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Lastialus UL SUNDista, tunnus LHNW, joka uppos Listan edustalla, Norjassa
27. 2. 1998, koko seitseméan hengen miehistd menehtyi onnettomuudessa.

Tama tutkintaselostus sisaltaa

Tietoja aluksesta

Tietoa kokonaishaverista/hatasanomasta/miehistosta
Tapahtumien kulun

Tutkinnan ja siina esiin tulleet tiedot

Tosiasioita ja kommentteja

Yhteenvedon, tapaturman todennékdinen syyn
Onnettomuudesta opittavaa

Lahteet

N>R WNE

Tama raportti on Norjan merenkulkutarkastajan (Sjofartinspektor i Oslo) ja Suomen
Onnettomuustutkintakeskuksen yhteinen raportti.

This marine casualty report is a joint Norwegian/Finnish report prepared by the Maritime
Investigator in Oslo and Accident Investigation Board Finland, Helsinki.

Tama suomenkielinen versio raportista on kddannds englanninkielisesta yhteisesti laaditusta
alkuperaisesta raportista. Raportit ovat yndenmukaisia ja ne on laadittu ulkoasultaan norjalaisen
tutkintakaytannon mukaisiksi.

This Finnish version of the report isa trandation of the original joint marine casualty report which
has been written in English. The reports are uniform and the lay out of the reports are according to
Norwegian practices.



Onnettomuuden tutkiminen perustuu paaasiallisesti seuraavaan:

Aluksen menetyksen jalkeen pidettiin meriselitysistunto Skienin ja Porsgrunnin karajaoikeudessa
16 — 25. 3. 1998.

Norjan kuninkaallisen laivaston ali¥R paikallisti uponneen aluksen ja tutki sitd ROV:lla (kauko-
ohjattava sukelluslaite) 28 — 30. 4. 1998.

Suomalaisia merimiehid, jotka ovat tydskennelleet aiemmin Ulsundilla, kuulusteltiin 1998 ja 1999
Dacon Marine Operation AS tutki uponneen aluksen ROV:lla kesalla 1999 nostaessaan
alumiinilastia uponneesta aluksesta.

L yhyt yhteenveto:
ULSUND lastasi 2,404 tonnia alumiinia Pietarista, Venajalta 14. — 17. 2. 1998. Alus lahti Pietarista
17. 2. kello 19.15, kohti Hoyangeria, Norjassa. Suomenlahden sisimméssa osassa oli jaata, ja
aluksen taytyi odottaa jagdnmurtajan apua noin kaksi ja puoli paivaa Alus saapui . 25. 2. 1998
Kddpenhaminaan, mydhastyttyaan jonkin verran Itdmerelld vallinneen huonon séaan vuoksi
ltamerella. Aluksen paallikko vaihtui Kbépenhaminassa. Lasti ja kaivinkone tarkistettiin ja ne olivat
kunnossa. Bunkkeridljya, juomavetta ja provianttia tuotiin laivaan. 25. 2. 1998. Matka jatkui kohti
Hgyangeria. Skagerrakin salmessa alus kohtasi lansi- ja luoteistuulta, jonka voimakkuus vaihteli
kovasta myrskyyn aallokon ollessa 5 — 6m. Laivan vauhtia jouduttiin vahentamaan noin kolmeen -
neljaan solmuun. Laivan paallikko soitti varustamoon seka 26. 2. ettd 27. 2., mutta han ei maininnut
mitdén laivan merikelpoisuuteen liittyvista ongelmista. Paallikko lahetti 27. 2. kello 21.25
hatakutsun MAYDAY MAYDAY VHF-radion kanavalla 16. Sijainniksi han ilmoitti paikan 57
astetta 57.8 minuuttia N, 006 astetta 12.6 minuuttia E. Farsund Radio vastasi kutsuun heti ja noin 70
sekunnin jalkeen paallikko ilmoitti, ettd a) laivaan paasi vetta, b) sen vasen parras ja kansi olivat
veden alla, c) se oli kallistunut noin 6 astetta vasemmalle, d) he yrittavat pumpata, €) he tarvitsevat
apua heti, f) aluksella oli 7 henkilda.
On luultavaa etté alus upposi noin 10 — 15 minuutin aikana, silla mikddn muu alus ei saanut selvaa
tutkakaikua ilmoitetusta onnettomuuspaikasta. Ensimmainen alus saavutti ilmoitetun
onnettomuuspaikan tunnin péasta ja jaljella oli enda hylkytavaraa. Koko miehistdé menetti henkensa.
(Kuvassa 6 onnettomuuspaikka.)



1 Perustiedot aluksesta ja sen var usteista

Alustiedot:

Aluksen nimi
Koti satama
IMO numero
Tunnuskirjaimet
Aluksen rekisteri
Aluksen tyyppi
Valmistusvuosi
Valmistuspaikka
Muutos

V etoisuus
Koneteho
Lastiluukut
Kaivinkone

Miehisto
Omistaja

Luokka
Edustaja/Bareboat charterer

Comprehensive and

P&l Vakuutus

Aluksen entisid nimia
Aluksen entinen omistaja

Hengenpelastusvalineet:

ULSUND
Brevik, Norja
7123461
LHNW
Norjan alusrekisteri (NOR)
Lastialus
1971
Fredrikshavn Vaerft & Tordok, Tanska
1987
1,572 grt
920 kW
MacGregor, ns. patenttiluukut
Akerman H16C, asennettu pitkittaisesti liikkuvalle
alustalle (traverssi) luukun kehikon ylapuolelle
7 henkea
Trond A. Kittilsen Shipping A/S, Froyasvei 9, 3960
Statthelle
Norjan Merenkulkulaitos (ei luokkaa)
Rofera OY Ltd.,
Hannu Norrgard c/o Oy Nord Shipping Ab
ValtakatulO, SF-26 100 Rauma, Finland
Sev. Dahl Stavanger AS,
P.O. Box 190, 4001 STAVANGER
EIDSVAG, MINA, EVAne.
Arnesen of Farsund ja muita.

1 avoin pelastusvene moottorilla. Pelastusvene oli vasemmanpuoleisella sivulla ja silla oli 16

hengen kapasiteetti.

2 pelastuslauttaa (yhteensé 16 henkilolle)

8 pelastusrengasta
8 pelastusliivia
7 pelastautumispukua.

Radiotarvikkeita hengenpelastusvalineineen:

1 kannettava radio pelastuslaitteita varten

3 kaksisuuntaista radiopuhelinta (VHF)

1 EPIRB hatapaikannuslaite (121.5 MHz ja 243.0 MHz).



11 Yleista

ULSUND oli alun perin kaksiruumainen vélikannellinen alus ja sen oli toimittanut Fredrikshavn
Veerft & Tardok AS vuonna 1971 Bureau Veritaksen luokituksen mukaan.

Vuonna 1987 alusta muuteltiin ja valikansi poistettiin ja lastiruuma boxattiin samassa yhteydessa
yksi masto ja useita puomeja poistettiin. Alukseen lisattiin kaivinkone kannelle ja ns. "traverssi”
kiskoineen. Lastiruuman boxauksen yhteydessa lastiruumat yhdistettiin yhdeksi ruumaksi. Nain
aluksesta tuli ns. itselastaava ja purkava alus (self-loader).
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Alus vahvistettiin luokitussyista tavalliseksi kuivalastialukseksi eika irtolastialukseksi (bulk
carrier).

Paapiirteet vaiheittaisesta tarkastuksesta (luokitustarkastuksista):
Tarkastuksen Voimassa

ajankohta
Main class (BV) 09/90 09/95
Full renewal of certification by Norwegian Ship Control (i.e. 08/91 08/96
main class)
Main class (conducted before the end of the period) 04/95 04/00

DnV authorised pva SK)

1.2  Luokitukseen liittyvia asioita vuonna 1987
Rekisterdity NOR:ssa ja uudelleen rakennettu.
Alus ostettiin Maltalta ja rekisterditiin NOR:iin vuonna 1987.

Alkuperéinen valikansi poistettiin, teraskansi asennettiin sisemmalle pohjalle (tankkitopille) ja
ruuman seinamien garneeraus peitettiin teraslevyilld, jotta ruumasta saatiin laatikon muotoinen,
"boksattu”. Boxaus esti sivulaipioiden sisdpuolisen ja rungon kaksoispohjan tarkastuksen.
Aluksessa oli alun perin kaksi ruumaa mutta ne siis muutettiin vuonna 1987 yhdeksi isoksi
ruumaksi. Koska alus oli luokiteltu Bureau Veritaksessa vuoteen 1991, voidaan olettaa etta
varustamo piti huolta tarpeellisista vahvuuteen ja aluksen turvallisuuteen liittyvista asioista
muutostydn aikana.

Myohemmin viisi oikean ja vasemman puoleista kaksoispohjatankkia muutettiin painolastitankeista
juomavesitankeiksi.

1.3  Luokitukseen liittyvia asioita vuonna 1991.
Aluksen nimi vaihdettiin EVAstaMINAKs 24. 4. 1991.

Luokituksen kokonaisuudistus (paaluokka) ja vaihto Bureau Veritaksesta Norjan
viranomaisvalvontaan (Norwegian Ship Control) elokuussa 1991.

Bureau Veritaksen raportin mukaan alukselle tehtiin taydellinen luokitustarkastus syyskuussa 1990.

Kirjeessa Bureau Veritakselle Arnesen Shipbrokers AS pyysi jaljenntksen aluksen kuntoa
koskevasta lausunnosta ja vastaanotti jaljennoksen 8.6. 1991. Jaljennoksessa on lueteltu koneistosta
ne osat, jotka tulisi tarkastaa seuraavan puolen vuoden aikana.

5.9.1991 raportissa Norjan Ship Control varmistaa, etté kaikki yllamainitut koneiston

osat/tarvikkeet on tarkastettu ja etta myds osa putkista ja tankeista on tarkistettu. Taman liséksi osa
tankeista testattiin paineella. Myds aluksen kylkilevyjen ja kansien paksuus mitattiin. Kuten myos
aluksen poikkileikkausvahvuus (cross section) kahdesta kohdasta keskilaivassa.



Kaikkiaan 25 korjausmaaraysta annettiin ja 5. 1. 1992 Norjan Ship Control ilmoitti, etta niita oli
noudatettu.

Varuste- ja rakenneturvallisuustodistuskirjat ja lastiviivatodistus mydnnettiin aluksi valiaikaisina ja
sitten kokonaisuudessaan , rakenneturvallisuustodistus 31.8.1996 saakka ja lastiviivatodistus
31.7.1996 saakka.

14  Luokitukseen liittyvia asioita vuonna 1993
31. 9. 1993: Aluksen nimi vaihdettiin MINAsta EVAKsi

Farsund Mini Bulk AS, Farsund, vaihtoi nimen 31. 8.1993 MINAsta EV Aks. Hoitovarustamona
toimi Arnesen Management AS.

22.11. 1993: Karilleajo Vierow Piersissa, Saksassa

Paallikko kertoi, ettd "ei havaittavissa alukselta” ja raportoi, etta "ei nakyvia vahinkoja/vuotoja
|6ydetty, kun alus irrotettiin”.
Sukeltajan kertomuksessa mainitaan vain vahapéatoisia vahinkoja.

4.12.1992: Karille ajo Halskovissa, Tanskassa

Alus ajoi karille kahteen kertaan lahtiessaan Halskovista ja hinaaja Ysselstroomin taytyi vetaa se ir
samalla, kun pienempi matkustaja-alus tyonsi sitda vasemmalta kyljelta.

Inshore Marine Service A/S:n sukeltajan laatimassa raportissa mainitaan vahinko
pohjalevytyksessd, joka on melko laaja (on the port-side flat-bottom just inside the apparent horizo
from stem to stern) ja suhteellisen syva painauma (vaihtelee 30 ja 100 mm valilld).

Norjan Ship Control maarasi aluksen telakoitavaksi tarkastusta varten.

15 Luokitukseen liittyvia asioita vuonna 1995.

13. 3. 1995: Nimen vaihdos NIS ( Norjan kv. alusrekisteri) nimesta EVA, ULSUNDiksi, Trond
A. Kittilsen A/S

Huhtikuu 1995: Kaikkien lupakirjojen uudistaminen (HSSC) Det Norske Veritaksen
toimesta.

Aluksen omistgjailmoitti Norjan merenkulkulaitokselle haluavansa kaikkien aluksen lupakirjojen
uudistamista aluksen Klaipedan matkan aikana, vaikka rakenneturvallisuus- jalastilinjatodistus
olivat voimassa vield elokuuhun 1996 ja heindkuuhun 1996 asti.

Telekopiossa, joka on paivatty 3. 4. 1995 Norjan merenkulkulaitos valtuutti Det Norske Veritaksen
koordinoimaaruokitusta (the issuing of certification pursuant to the Harmonized System of Survey
and Certification).

Det Norske Veritas laati taydellisen tarkistuslistan luokitusta varten.
Materiaalipaksuuksien mittauksissa kaytettiin satunnaisotafteiakan, 2. 4. 1995 paivatyn

laskun mukaan kaikkiaan 1,817 mittausta tehtiin. Maaraa voidaan pitaa riittdvana melko
pienikokoiselle alukselle.



Poikkeuksellisen suuri maara mittauksia tehtiin aluksen pohjan alueella, kun taas vain muutama
mittaus aluksen “casingistd”, mutta mittauksia ei tehty kansilevytyksesta luukkujen kummallakaan
puolella.

Suurin osa paksuuden mittauksista tayttaa hyvin vaatimukset, mutta osa niistéd on merkitty
"kyseenalaisiksi” raportissa Norjan Ship Controlia varten.

28. 8. 1995: Térmays Rostockin sataman laituriin.

Tutkimusselvityksesta kay ilmi, ettd vahaisia vahinkoja oli syntynyt keulassa oikealle puolelle juuri
vesilinjan ylapuolelle. Det Norske Veritas valtuutettiin tarkastamaan aluksen merikelpoisuus sen
jalkeen, kun valttamattomimmat korjaukset oli tehty.

Uuden AKERMAN H16C kaivinkoneen asennus vuonna 1995.

Brevik Construction AS varustamo testasi 11. 5. 1995 AKERMAN H16C tyyppisen kaivinkoneen
sen asennuksen jalkeen. Testitodistuksessa yllamainittu yhtio kirjoitti:

1. Nosturin kuvaus:
AKERMAN H16C kaivinkone asennettuna traverssille, jota voidaan siirtda
pituussuuntaisesti ketjuilla vetaen lastitilan paalla. Kaivinkonetta voidaan ajaa aluksen
poikittaissuunnassa telaketjuillsl.erimatkan aikana traverssi tulee pysakéida
lastitilan peraosaan ja se pitaa lukita paikalleenKaivinkone tulee pysakoida
traverssille aluksen keskilinjalle ja kiinnitta& lukituspulteilla.

2. Suurin kayttdalue koekuormalle méaariteltiin

3. Kaytetty koekuorma, 5 tonnia

4 SWL, suurin turvallinen kuormitus kaytéssa, 5 tonnia.

Aluksen omistajalta Trond A. Kittilseniltd saatua tietoa (lainaus meriselitysasiakirjasta)
koskien kaivinkone AKERMAN H16C:té:

Kittilsen arvioi kaivinkoneen ja "traverssin”, kaivinkoneen pitkittain liikkuvan alustan,
yhteispainoksi noin 45 tonnia kokonaisuudessaan. Kaivinkone oli kiinni "traverssissa” neljalla
pultilla, joiden halkaisija oli 100 millimetrid. Kaksi pulttia molemmin puolin, niin etta ketjuja ja
vanttiruuveja kaytettiin myds kiinnitykseen. "Traverssi” oli kiinnitetty kahden samanlaisen pultin
avulla, kumpikin halkaisijaltaan 100 mm, yksi molemmin puolin, teraskiskotuksen toisessa
paadyssa. Myos ketjuja ja vanttiruuveja kaytettiin.

Kittilsen kertoi etta jarjestelman kaivinkoneen asettamiseen ja lukitsemiseen "traverssiin” oli
tuottanut Einar Ogreyn Mek. Versted, Farsundista, vaikka han itse olikin lisdnnyt ketjut ja
vanttiruuvit.

Kittilsen kertoi myds, ettei han ollut selvilla siitd, oliko kukaan hyvaksynyt yllamainittua tapaa
asentaa ja lukita kaivinkone ja "traverssi”.

1.6  Luokitukseen liittyvia asioita vuonna 1996.
2.-9. 9. 1996: Vuosikatsastus

Vuosikatsastukseen sisaltyi lastiviiva-, varuste- ja rakenneturvallisuustodistus.



1.7  Luokitukseen liittyvia asioita vuonna 1997.

24.-26. 2. 1997: limoittamaton/yllatystarkastus.

Norjan Ship Control Hortenissa tarkasti ULSUNDin Norjan Merenkulkulaitoksen tutkimusosaston
pyynnosta. Kastelutesti letkulla paljasti suuria vuotoja ja puutteita monissa luukun tiivisteissa ja
kiiloissa. Nama puutteet korjattiin.

24. 3. —25. 4. 1997: Porsgrunn Verksted AS

Alus joutui viettamé&éan aikaa telakassa, koska se ajoi karille Leesgssa, Tanskassa.

Norjan Ship Control totesi vasemmanpuoleisen pohjalevyn vahingon laajuudeksi kaaret 35 - 44,
kaaret 54 — 57 ja kaaret 96 — 98. Noin 10 neliometria levya, 3,000 kg terasta, piti vaihtaa.
Konehuoneen vasemmalla puolella ollut halkeama paikattiin, sekd vasemman puolen pallekdli
vaihdettiin.

Liséksi potkuriakseli irrotettiin, perasin nostettiin ylos ja ohjauskoneisto tarkastettiin.

Taman tyon tarkasti Norjan Ship Control 18. 4. 1997.

1.-5. 9. 1997: Vuosikatsastus

Kaikkiaan 15 korjausméaéaraysta annettiin. Ne koskivat luukkuja, sivun tuplauksia,
muodonmuutoksia sivulaidoituksessa ja miehistétiloja. Tyo tehtiin viikkojen 35 ja 36 aikana
Porsgrunn Verksted AS telakassa. Kaikki vaaditut korjaustoimet tehtiin ennen lahtéa satamasta.

Telenor tarkasti radiolaitteet 19. 8. 1997 ja pidensi radioturvallisuustodistuksen voimassaoloaikaa.

1.8 Aluksen omistajalta Trond A. Kittilseniltéa saatuja tietoja vuodelta 1997 (otteita
meriselitysasiakirjoista)

Kittilsen kertoi, ettd maalis- huhtikuussa 1997 alus oli ajanut karille Leesg-saaren rannassa
Tanskassa, minka jalkeen se oli purjehtinut Fredrikshavniin. Siella sukeltajat tarkastivat aluksen
pohjan, mutta vuotoja ei ollut [6ytynyt. Taman jalkeen alus oli matkannut Rostockiin, jossa lasti oli
purettu. Sitten alus vietiin Porsgrunn Verksted telakalle.

Kittilsen selitti, ettd Norjan Ship Controlin maarayksesta alusta korjattiin sen jalkeen paljon. Siita
irrotettiin ja tarkistettiin potkuriakseli ja pohjalevy vaihdettiin vasemmalla puolella, uusia anodeja
asennettiin ja sen pohja hiekkapuhallettiin seka maalattiin.

Kittilsen oletti, ettd pohjaventtiileja ei tarkastettu talldin.

Kittilsen kertoi, ettéa kun alus oli telakalla, han tutki laivan rungon ulkopuolelta, se vaikutti
hyvakuntoiselta ja telakan tyontekijat sanoivat, etta terasrunko oli hyvassa kunnossa.

Kittilsen selitti, ettd toimeksiantaja asetettiin samaan aikaan selvitystilaan ja ettd alus jai satamaan
Porsgrunn Verkstedissa yllamainitun telakoitumisen jalkeen. Toisin sanoen 24.4.1997 alkaen.
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Han kertoo, etta Rofera OY Ltd:n edustajat saapuivat Porsgrunniin heinékuun lopulla 1997,
neuvotellakseen tulevasta bareboat-rahtaussopimuksesta. Tallgin laiva oli yha Porsgrunn
Verkstedissa telakalla.

Kuva 1 Ulsund kuivatelakalla Porsgrunnissa, heindkuu 1997 (B. Cederberg)

Kuva 2 Ulsund kuivatelakalla Porsgrunnissa, heindkuu 1997 (B. Cederberg)

Kittilsen kertoo, ettéd suomalaiset puhdistivat ja tarkastivat painolastitankit ja painolastiputkistot.
Ulkonakoa kohennettiin maalaamalla kansirakennus ja runko.

Sitten Kittilsen kertoi, ettd suomalaiset korjasivat tiivisteita ja karvelikehyksia MacGregor-
luukuista, ja joitakin luukun alakarmeja. Taman jalkeen Norjan Ship Control testasi MacGregor
luukkujen tiiveyden ja ne hyvaksyttiin.
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Kittilsen kertoi olleensa tyytyvainen suomalaisten MacGregor-luukkuja koskevaan tyéhon. Han
sanoo suomalaisten olleen aarimmaisen tarkkoja ja etta he tekivat tydnsa hyvin.

He saivat uuden Zodiac pelastuslautan 21. 8. 1997. Sen kantavuus oli kahdeksan henkea. He
tarkistivat lautan hydrostaattisen laukaisulaitteen.

Noin 1. 9. 1997 Porsgrunn Verksted vaihtoi kolme sivulevyé aluksen vasemmalta puolelta.
Taman han naki vain laiturin puolelta, mutta tyd naytti hyvalta.

Han myos kertoi ettda samaan aikaan saatiin kaksi kannettavaa VHF-radiota.

Samaan aikaan Televerketin edustaja tarkisti, etta radiolupatodistukset oli uudistettu. Kittilsen ei
kuitenkaan tieda tarkistettiinko vapaasti kelluva hatapaikannusmajakka, EBIRB.

H&an ei muista, minka tyyppinen hatapaikannusmajakka aluksessa oli.

Han kertoi, ettéa 5. 9. 1997 aluksen kaikkien lupakirjojen maaraaikaa pidennettiin.

Taman jalkeen ei ollut enaa korjausmaarayksia ja viimeisin tehtava, joka koski aluksen miehistta
oli hoidettu, kun suomalaiset merimiehet saapuivat norjalaisen paallikén kanssa.

Alus lahti Porsgrunnnista 5. 9. 1997 kello 18.00. Siina oli norjalainen paallikkd ja suomalainen
miehisto.

19 ULSUNDiInN lupakirjat onnettomuuden tapahtuessa

Todistus/Lupakirja Kasitelty / Er&éntymispai
Kasittelija va
Disp. Certificate pursuant to work 29.05.1995 / BEM 29.05.1999
Radiopuhelintodistus 03.05.1995/TD 29.04.2000
Lastiviivatodistus 06.09.1995 / HTN 29.04.2000
Varusteturvallisuustodistus 06.09,1995/ HTN 29.04.2000
Rakenneturvallisuustodistus 06.09.1995 / HTN 29.04.2000
IOPP MARPOL annex | Int. 06.09.1995/ HTN 29.04.2000
Statement of Inspection 220V 07.08.1996 / ET 31.08.2001

1.10 Ulsundin bareboat-rahtaussopimus 15. 8. 1997.

ULSUND rahdattiin 15. 8. 1997 ilman miehistéa. Rahtaaja oli Rofera Oy Ltd., Valtakatu 10, 26100
Rauma ja rahtaussopimuksen allekirjoittivat yrityksen toimitusjohtaja yllamainitun yhtién puolesta.
seka Trond A. Kittilsen, Frgyas vei 9, N-3960 Stthelle, Norway.

111 Rahtaussopimus, 6.2.1998.
Oy Nord Shipping Ab, Raumalta ja Hydro Aluminium AS, Oslosta allekirjoittivat

rahtaussopimuksen 6. 2. 1998, Pietarista, Venajalla Karmgyhin tai Husensiin tai Hgyangeriin tai
Sunndalsgraan, Norjaan. Lasti oli alumiini harkkoja ja "T-Bareja”, yhteensé noin 2 500 tonnia.
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1.12 Tanskan merenkulkuviranomaiset pysayttavat aluksen/antavat alukselle luvan lahtea
Aalborgista, Tanskasta 4.—6. 2. 1998, satamaviranomaisten tarkastuksen jalkeen.

Tanskan merenkulkuviranomaiset kirjoittivat seuraavan raportin 4.—6. 2. 1998 Norjan
merenkulkuhallinnolle:

Tanskan merenkulkuviranomaiset (DMA) ovat 4. 2. 1998 tehneet tarkastuksen alukselle
Aalborgissa, Tanskassa.

Alus pysaytettiin klo 14.30 seuraavien epakohtien vuoksi::
Paallikolla vain yliperamiehen patevyys
Yliperamiehella STCW II/4 sertifikaatti
Konepaallikolla STCW lll/e sertifikaatti.
Miehistosta vain yhdella STCW I1/6 sertifikaatti.
Aluksella ainoastaan 7 laskuvarjorakettia
Kastliinan heittolaite huonossa kunnossa ja paivays vanhentunut
Yksi savu/valomerkki puuttuu
Palomiehen varusteet puuttuvat:
* 1 Saappaat
» 2 kéasivalaisinta
« 1 turvakoysi/turvavyo yhdistelma
» 1 kirves
9. Neljalta miehiston jasenelta puuttuu laékarintodistus
10. Tulenarkoja tuotteita sailytetty asuintiloissa tyhjassa hytissa

ONoGOkRwWNE

ULSUND - Norja — IMO numero 7123461 —pysaytettyna

Tanskan merenkulkuviranomaiset (DMA) ovat 4. 2. 1998 tehneet tarkastuksen alukselle
Aalborgissa, Tanskassa.

Puutteet on korjattu ja pysaytys on lopetettu.

Alus paastettiin lahtemaén 6. 2. 1998 kello 17.00.



2.  Tietoa haverista, hatakutsusta ja miehistosta

Onnettomuuden tyyppi
Tapahtumapaikka

Onnettomuuden
tapahtum-aika
Kuolleet:

Kuolleet ovat:

Loydetty kuolleina
meresté helikopterilla
27.2.1998, noin
puolen yon aikaan.

Uppoaminen
Alus lahetti hatdsanoman ollessaan paikassa N 057°
57,8 ; E006° 12,6 (Lista, ts: 053°, 15 M)
ULSUNDiIN hylky |6ytyi merenpohjasta noin 650
metrid lansiluoteeseen MAYDAYn antopaikasta
Perjantai 27. 2. 1998, noin kello 21.25 paikallista
aikaa.

Koko seitseman hengen miehistd menetti henkensa.
Kuusi miehisttsta oli Suomesta, yksi Virosta.

1. Paallikkd, suomalainen.

2. Yliperamies, suomalainen.

3. Peramies, suomalainen.

4. Konepaallikkod, suomalainen.

5. Matruusi/kokki, suomalainen.

6. Kaivinkoneen kayttaja/kansimies, suomalainen.

7. Matruusi, virolainen.

Matruusi/kokki ja virolainen matruusi (Viisi muuta
miehiston jasentéd ovat edelleen kadoksissa).
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3. Tapahtumien kulku

Kapteeni, jokaoli syntynyt 12. 6. 1954, Suomen kansalainen, kirjoitti 20. 3. 1998 seuraavan
raportin painolastimatkasta VVasterasista Pietariin, lastauksesta Pietarissa, matkasta Pietarista
Koopenhaminaan jne. helmikuussa 1998, jolloin h&an oli ULSUNDIn p&allikkona:

3.1 Kapteenin kertomus painolastimatkasta Pietariin

MV ULSUND, joka oli Norjan lipun alla, kotisatama Brevik, Norja, aluksen omistaja Trond A.
Kittilsen Shipping A/S, Norja, rahtaaja Rofera Oy Ltd., Rauma, lahti minun ollessani paallikkona,
painolastissa Vasterasista Pietariin, lastaamaan alumiinia Hoyangeriin. Olin saanut tiedon
alumiinilastista Oy Nord Shipping Ab:sta kaksi viikkoa ennen, kun me saavuimme Pietariin.

3.2 Ruuman siivousjatarkastus ennen Pietariin saapumista

Ennen kuin alus saapui Pietariin, ruuma ja pilssi siivottiin entisen lastin jaljilta kapteenin
valvonnassa. Siivouksen yhteydessa tama ja yliperamies tarkastivat ruuman. Tankkitoppi oli
hyvassa kunnossa. Kapteeni ja yliperamies kirjasivat ettd ruuma oli kunnossa ja valmis
lastattavaksi. MV ULSUND oli kaikin puolin merikelpoinen alus.

Aluksen "agentti” oli Pietarissa Gangut Marine Agency Ltd.

3.3 L astausval mistelut

Matkallamme Pietariin yliperamies ja paallikkd suunnittelivat, kuinka alumiinilasti pitaisi lastata
Pietarissa. Kun alus saapui Pietarin satamaan Norsk Hydro A/S:n Venajan edustaja astui laivaan.
Norsk Hydron Vengjéan edustaja oli suunnitellut lastauksen ja oli tuonut paikalle
lastaussuunnitelman. Yliperamies ja paallikko jarjestivat niin, etta lastaus alkaisi aluksen peréasta ja
ettd lasti pitaisi lastata mahdollisimman tasaisesti. Sovittiin myds, etta toinen alkaisi tyhjentaa
painolastia perasta. Norsk Hydron lastausasiamies vaati, ettd alus lastattaisiin alustavan
lastaussuunnitelman mukaan, joka oli laadittu lastiasiakirjojen mukaan. Paallikké hyvaksyi
asiamiehen lastaussuunnitelman. Sen mukaan noin 2,404 tonnia oli lastattavana. Kun paallikk®
neuvotteli venalaisten ahtaajien tydnjohtajan kanssa, kertoi paallikko tyénjohtajalle, ettd lastauksen
pitaisi alkaa perasta ja etta kaikki pitaisi lastata niin tasaisesti kuin mahdollista. Kaikki
painolastitankit olivat taynn&, kun alus saapui Pietariin.

Ruuman luukut saakannella olivat taysin auki ennen lastausta. Luukun tiivisteet olivat hyvassa
kunnossa. Paallikon kertoman mukaan sind aikana, jonka han oli aluksella, luukuissa ei ikina ollut
vuotoja. Luukut avattiin kayttden aluksen kaivinkonetta/nosturia. Kaikkia kiinnikkeité
kaivinkoneessa loysattiin, jotta sita voisi liikuttaa eteen ja taakse seka kdantaa. Kaivinkonetta
liikuteltiin lastauksen aikana tarpeen mukaan. Alus oli valmis lastaukseen.

34  Kapteenin kertomus lastauksesta Pietarissa

Alumiinin lastaus aloitettiin 14. 2. 1998 kello 00.00. Yliperamies valvoi lastausta. Lasti koostui
alumiiniharkoista ja sidotuista laattanipuista. Alumiiniharkot olivat kaikki saman kokoisia.
Alumiinipaketit olivat myds saman kokoisia ja ne olivat hyvin pakattuja. Alumiinilaattaniput olivat
noin 0,80 metria pitkia, noin 0,80 metria leveita ja noin 1,00 metria korkeita. Ne oli sidottu
metallilangalla, jonka halkaisija oli noin 10 millimetria. Yhtaén irrallaan olevaa laattaa ei lastattu.
Yliperamies valvoi etta salytyspuut (dunnage) olivat oikein asetettu. Salytyspuut asetettiin
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tankkitopin paalle niin, etta alumiinilaattaniput olivat tukevasti niiden paalla. Ahtaajat aloittivat
lastauksen lastaamalla niput lastiruuman etuosasta taaksepdain. Haarukkatrukkia kaytettiin
lastauksessa. Paallikko valvoi lastausta kannelta ja totesi, ettéa lastaus suoritettiin oikein. Lasti
asetettiin mahdollisimman l&helle toisiaan tayttamalla takimmaisesta ruuman osasta perassa
eteenpain keulaan. Lastausprosessissa kaytettiin satamanosturia nostamaan lasti ruumaan ja trukkia
kaytettiin asettamaan niput lahekkain toisiaan. Niput ahdattiin erittain hyvin ja laidoilla ei ollut
lainkaan vapaata tilaa. Lasti lastattiin aivan ylds, aluksen laitoihin asti. Sitten alumiinilaattojen

lastaus alkoi. Vanerilevyt oli asetettu poikittain/ristikkain tankkitopille, lastin alle.

Samaa menettelytapaa, jota oli kaytetty alumiiniharkkoja lastattaessa kaytettiin alumiinilaattojen
lastauksessa, eli lasti pakattiin mahdollisimman |&helle toisiaan eik& niiden valissa ollut tyhjaa tilaa.
Kun paketteja pinottiin toistensa paalle, kaytettiin valeissa vanerilevyja. Yliperamies tarkkaili
aluksen syvaysta ja kavi saannollisesti tarkastamassa syvayksen laiturialueelta. Paallikkd myos
tarkasti syvayksen laiturialueelta. Lastaus oli hoidettu ensimmaisella laiturilla 14. 2. 1998 kello
14.20. Alus jai sinne odottamaan siirtymista laiturille n:o 38. Paallikko ja yliperamies katsoivat, etta
lasti oli lastattu oikein sivulta sivulle ruumassa.

Lastauksen aikana vettd pumpattiin ulos molemmista painolastitankeista vuorotellen, aloittaen
etupaasta ja lopettaen peraan. Konepaallikko tyhjensi painolastitankit paallikon ja yliperamiehen
ohjeiden mukaisesti. Jokaisen painolastitankin taso tarkastettiin yliperamiehen valvonnan alaisena
niiden tyhjennyksen jalkeen. Konepaallikké merkitsi taman konepaivakirjaan. Yliperamies ilmoitti
paallikdlle lastauksen aikana, etta painolastitankit oli tyhjennetty ja tarkistettu.

Alus siirtyi laituriin numero 38 15. 2. 1998 kello 21.10 ja aluksen lastaus jatkui 16. 2. 1998 kello
08.00 nippujen lastauksella. Lastauksessa kaytettiin samaa menetelméaa kuin aikaisemminkin. Sitten
paallikko teki kirjallisen protestin lastausta vastaan, silla Norsk Hydron lastaustarkastaja ja ahtaajat
eivat olleet seuranneet paallikon ja yliperamiehen ohjeita. Asia kuitenkin hoitui myéhemmin.
Lastaustapaa muutettiin ja lastausta jatkettiin paallikon ja yliperamiehen ohjeiden mukaisesti.

Kun harkot oli lastattu, alkoi alumiinilaattapakettien lastaus pohjalta. Niput asetettiin kohti keulaa.
Ruumassa alumiiniharkot ja laattapaketit asetettiin tiiviisti tankkitopille. Lasti tuli tiiviisti ruuman
seindmiin saakka. Samaan aikaan ahtaaja alkoi ponkittaa paketteja ruuman etuosassa.

PonkittAmisen takia salyspuut otettiin maista. Ne olivat noin 4" x 4" ja noin 4" x 7" kokoisia
lankkuja. Lastin ponkittdmisen aikana kaytettiin moottorisahaa, vasaroita ja nauloja. Ponkittaminen
tapahtui muun muassa paallikdn ja yliperamiehen valvonnassa. Ponkittdminen, sitominen ja
sijoittelu, kiinnitys ja voiden kiristaminen tehtiin kunnolla.

Kun alus oli lastattu 17.2. 1998 kello 14.40 lastin kiinnittdmistyota jatkoivat ahtaaja ja aluksen
miehistd. Kaikki mahdolliset aukeamispaikat rimoitettiin. Lastin rintamat tuettiin ristikkaisilla
lankuilla, joiden ympaérille oli laitettu vahvat vyt solkien kanssa. Vasterasista oli hankittu 45 paria
koysia/voita ja solkia. Ne olivat noin 100 mm leveité ja noin 8 mm paksuja. Liséksi koytta
kaytettiin myods sitomaan paallimmaiset alumiinilevyt toisiinsa ohjaamalla kdysi vahvojen
vaijerikehien lapi, joihin ne oli sidottu. Viimeista sitomisty6ta jatkoi miehistd, kun ahtaaja jatkoi
lastin stemplaamista. Ahtaaja jatti myods runsaasti lautoja ruumaan silta varalta, etta niita
tarvittaisiin myéhemmin.

Yliperamies, ahtaustyonjohtaja ja paallikko totesivat, etta alus oli asianmukaisesti ja turvallisesti
lastattu.
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Aluksella oli luvallinen syvays ja asianmukainen peratrimmi. Aluksen syvays oli perdssa noin 5,9
metrid. Syvaysta ei voinut lukea keulasta, silla numerot olivat jaan peitossa. Syvaysmerkkeja oli
vaikea lukea tarkasti, silla niitda ympéaroi paljon jaata. Aluksella oli talvivaralaita. Paallikko arvioi
aluksen vakavuuden aikaisempien lastien mukaan. Se oli hyva. Aluksella oli 10 - 15 kuutiometria
juomavetta.

Kun lasti oli tarkastettu, yliperamies tiivisti luukut huolellisesti. Kaivinkoneen ohjaaja siirsi
kaivinkoneen sen paikkaan perassa, jossa se kiinnitettiin kunnollisesti ketjuilla ja ruuveilla.
Kahmari ja puomi laskettiin alas luukun luo ja lukittiin. Kooltaan 4" x 4" lankkuja aseteltiin

kahmarin ja puomin valiin. Sen jalkeen ne kiinnitettiin ketjuin ja ruuvein.

Paallikko kertoi tarkastaneensa kaivinkoneen yhdessa yliperamiehen kanssa ja todenneensa, etta
kaivinkone oli kiinnitetty asianmukaisesti. Liitteena han jatti kuvauksen, siité kuinka kaivinkone
Kiinnitettiin.

Yliperamies valmisti aluksen laht6a varten ja varmisti, etta alus oli taysin merikelpoisessa kunnosss
ennen matkaa Pietarista Hoyangeriin. Sitten yliperamies ilmoitti, etta kaikki oli kunnossa. Paallikko
kertoi viela tarkistaneensa aluksen merikelpoisuuden ja todenneensa yliperamiehen kanssa, etta
ULSUND oli asianmukaisesti lastattu valmis matkaan.

3.5 Kapteenin kertomus matkasta Pietarista KoOpenhaminaan
Reittisuunnitelman mukaan reitti oli seuraava:

Merikartat, joita matkalla kaytettiin olivat ajan tasalla olevia suomalaisia karttoja, British
Admiraltyn Tanskan vesialueen karttoja ja norjalaisia karttoja.

Luotsin opastuksella ja jaanmurtajan hinaamana MV ULSUND lahti satamasta 17.2.1998 kello
19.15 odottamaan muita aluksia, jotta saattue voitaisiin muodostaa.

Vahtivuorot sillalla olivat seuraavanlaiset:
- Yliperamies 00.00-06.00/ 12.00-18.00
- Kapteeni 06.00-12.00 / 18.00-24.00

Paallikon kertoman mukaan aluksen jattaessa sataman painolastitankkeja tyhjennettiin. Saavuttuas
myoh&aan illalla 17. 2. 1998 maarattyyn kohtaan, noin 2,5 merimailin pd&dhan merkkipoijusta
l&nteen, alus jai odottamaan saattuetta matkan jatkamiseksi. Painolastitankit tyhjennettiin kokonaar
tankkien tila tarkistettiin mittatikulla ja havaittiin, etta tankit olivat tyhjia. Paallikon kertoman

mukaan hanelle ilmoitettiin, etta tankit olivat tyhjia ja han sanoi havainneensa laiturialueelta, etta
alus oli tasakalilla.
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Kuva3 Jaatllanne Suomenlahdella 17.2.1998 (Suomen Merentutklmuslaltos)

Kun ULSUND lahti Pietarista saa r#iykirkkaalta ja jaatilanne oli sellainen, etté alus tarvitsi
jddnmurtajan apua. Saaennustus lupasi kovaa lantista tuulta. Jaanmurtaja kaski aluksen jaada
vaylalle ja odottaa parempaa saata. ULSUNDtitodoin kaksi ja puoli paivaa jadnmurtajan
ohjeiden mukaisesti ennen kuin se jatkoi matkaa jadnmurtajan avustuksella. Silla aikaa, kun se

odotti jalssa varmistettiin, ettei alus murskautuisi jaiden puristuksessa. Talta valtyttiin.
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Kuva 4 Jaatilanne Suomenlahdella 20.2.1998 (Suomen Merentutklmuslaltos)

Kello 04.00 Suomen aikaa 22. 2. 1998 alus lahti jaista avoimille vesille. Tuuli puhalsi kohtalaisesti
lounaasta. Sen paivan iltapaivalla se saapui Russaron edustalle, mista se suuntasi kohti Faréta.
Saédennuste lupasi seuraavaksi paivaksi navakkaa lantista tuulta, joka alkoi jo samana iltana.
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Kuvien 3 ja4 JaakarttOJen symbollen selltykset
3.6  Kapteenin kertomus matkan osasta kovassa sédassa (Itamerella)

Maanantaiaamuna tuulen suunta oli lounaasta, paallikon arvion mukaan se puhalsi noin 20 metria
sekunnissa ja aallot olivat noin 5 metria korkeita. Vaihdettiin automaattiohjauksesta
kasiohjaukseen. Joinakin hetkind paallikko otti ruorin. Aaltoihin ajettiin vahennetylla nopeudella.
Kaikki toimi normaalisti ja vauhti oli noin 2-3 solmua. Alus liikkui hyvin kovassa merenkaynnissa.
Alus saapui Faron itapuolelle 23. 2. 1998 illalla noin kello 20.00 Suomen aikaa. Seuraavana
aamuna, 24. 2. 1998, se ohitti Hoburgin. Saa oli leudontunut, eik& aluksen kunnossa huomattu
muutoksia. Alus oli tasakdlilla. Kaivinkone ja lasti olivat oikeilla paikoillaan.

Tata seurattiin komentosillan kallistusmittarista. Kovassa saassa tehdyn matkan jalkeen yliperamie
meni ruumaan tarkistamaan, oliko lastin sidonta kunnossa. Taman tarkistuksen aikana yliperamies
huomioi etta lasti oli yha yhta hyvassa kunnossa, kun Pietarista lahtiessa ja han kertoi taman
paallikdlle. Sillalta saattoi n&hda, etta kaivinkone oli oikeassa paikassa. Yliperamies meni myos
tarkistamaan, ettd kaivinkone oli kiinnitetty turvallisesti. Yliperamies tiukensi kaikkia vaijereita,

jotka vaikuttivat kaivinkoneen vastapainoon. Yliperamies ilmoitti, ettéa kaivinkone ol
asianmukaisesti kiinnitetty.

3.7  Pelastusveneharjoitus

Laivan tavanomaisen kaytannon mukaan kapteeni piti 24. 2. 1998 pelastusvene- ja paloharjoitukse
aluksella. Siina tarkistettiin pelastuslautat, pelastautumispuvut, SARTIt (etsinta- ja tutkalahetin),
hataraketit, halytyslaitteet, kasisammuttimet, savusukelluslaitteet ja kaikki asiaan liittyvat
tarvikkeet. Lisdksi kapteeni kertoi naiden tarvikkeiden kaytdsta hadan sattuessa.

3.8 Kapteenin kertomus matkan loppuosasta Ké6penhaminaan

Myohaan aamulla 25. 2. 1998 saavuimme Kéopenhaminaan, jossa uusi paallikko ja yliperamies
astuivat laivaan. Noin 20 hjuomavetta ja muonaa lastattiin alukseen. Lisaksi otettiin noin®30 m
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polttoainetta. Maarasin tarkistamaan, etta lasti ja kaivinkone olivat turvallisesti kiinnitettyina ja
peramies hoiti asian miehistén kanssa.

Koska saaennuste lupasi huonoa saata loppuviikoksi, kerroin uudelle paallikélle ja peramiehelle,
ettd he voisivat pysahtya, esimerkiksi Skagenin suojaiselle puolelle, jos tuuli kévisi liilan kovaksi,
odottamaan parempaa saata. Jos tuuli on liian kovaa, ei ole valttamatonta taistella merta vastaan,
polttaa turhaan polttoainetta. Yhdessa uuden paallikén kanssa suoritin normaalin aluksen
luovutuksen perehdyttamalla hanet komentosiltaan, sen laitteisiinja aluksen asiakirjoihin,
lupakirjoihin ja lastiasiakirjoihin ja selitin hanelle, kuinka lasti oli lastattu. Esittelin myds hanelle
aluksen hengenpelastus- ja palontorjuntalaitteita ja niiden sijainnin. Yliperamies, joka oli toiminut
aluksella jo pitkan aikaa, jai alukseen. Alus oli yha laiturissa, kun I&ahdin.

Soitin alukselle viela Kastrupin lentoasemalta siné iltapaivana ja minulle ilmoitettiin, ettd he olivat
lahteneet satamasta. Kapteeni toivotti minulle mukavaa lomaa ja kertoi, etta aluksella kaikki oli
kunnossa.

3.9 Lastaus Pietarissa, Vengjalla, North-East Maritime Companyn mukaan.

Lausuntonsa mukaan ja North-East Maritime Corporationin (Pietari) tarkastajan tekemien
lastaussuunnitelmien mukaan ULSUND lastasi seuraavasti Pietarissa, Venajalla, 14. — 17. 2. 1998.
"T-Bar" tyypin alumiiniharkkoja lastattiin aluksen ruuman etuosaan, 1,046 harkkoa. "Paketti" -
tyypin alumiinia ruuman keski- ja takaosaan, kaikkiaan 1,467 pakettia. Kaikkiaan alumiinia

lastattiin Pietarista 2,404.371 MT:t&, (metric ton) yhteensé 2,513 yksikkoa.

3.10 Lahto Pietarista, Venajalta kohti Hoyangeria, Norjaa.

Lausunnon ja agentin Oy Nord Shippingille lahettdman telekopion mukaan, ULSUND l&hti
Pietarista kohti Hoyangeria, Norjassa 17. 2. 1998 klo 19.15.

3.11 Suomalaisen Shiptech-yhtion lausuntoja ja arviointeja ULSUNDIN lastin kunnosta
onnettomuusmatkalla

M/S ULSUND - Aluksen menetys 27. 2. 1998.
Arvio lastin kunnosta ennen onnettomuusmatkaa.
Lasti lahdettédessa Pietarista 17. 2. 1998ja Ko6penhaminasta 25. 2.1998.

Rofera Oy Ltd:n pyynndsta olen selvittanyt M/S ULSUNDiInN lastin kuntoa onnettomuusmatkan
aikana ja olen arvioinut lastin kuntoa Pietarissa ja Kidpenhaminassa

Arviot perustuvat seuraaviin toimiin ja tietoihin:

a) Hydrostaattiset ja jaljelle jaaneet vakavuustiedot (tehty 14. 3.1998 M.S.  Eikvaagin
toimeksiannosta Polarkonsult A/S:lI&.

b) Lastausesimerkki, lehtinen "Stabilitet 6kt djupgdende 5,33 m" (Vakavuus kasvaneessa
syvayksessa 5,33 metriin), Polarkonsult 21. 3. 1998

c) Kansainvélinen lastiviivatodistus myonnetty Hortenissa 6. 9. 1995.

d) Tankkikaavio n:0. 308/9120.1 (alukselle ennen muutosta)

e) Vetoisuuskaavio n:0. 308/9120-4 (alukselle ennen muutosta)

f) Bill of Lading, 6 kappaletta.

g) Nesteen méaara painolastitankeissa, tieto perustuu Rofera OY Ltd:n antamiin tietoihin.
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Asiakirjojen kopioihin a) ja b) ei ollut viranomaisten hyvaksyntaa.

TaBAGS 106 Pes.
e, 846,631 75,

e e

Kuva 5 Ulsundin lastaussuunnitelma
Aluksen nettopaino.

Alkuperaisesta vetoisuuspiirustuksista nahdaan, etta aluksen nettopaino oli 801 tonnia ennen
vuonna 1988 toteutettua muutostyo6ta ja ettéa painopiste oli 5,07 metria pohjaviivan ylapuolella.
Taman hetkisen tiedon mukaan vastaavat numerot olisivat talla hetkella 945 tonnia ja 5,44 metria.
Muutos on taten lisannyt aluksen nettopainoa 144 tonnilla. Kaivinkoneen paino kiinnitettyna
kanteen on laskettu mukaan nettopainoon. Ta&méan suuruinen painon lisays ei ole voinut pelkastaan
muodostua sisemman ruuman laipion ja kantavien rakenteiden painosta ja ruuman luukkujen ja
luukun kehyksesta keskilaivasta, etenkin kun keskimmainen kansi, sen luukku, osa paakannen
keskilaivasta ja mastot sekd puomit on jatetty taman laskelman ulkopuolelle. Vertikaalinen k&&dnnos
painopisteessa nayttaisi myos osoittavan, etta kaivinkone ja traverssi seké kiskot olisi siséllytetty
nettopainoon. Paallyston pitaisi myos kyeté luottamaan, etta aluksen muutokset ja laitteet olisi
iimoitettu nettopainossa,joka on aluksen vakavuustiedoissa, sellaisissa tapauksissa, joissa naiden
painoja ei ole listattu erikseen kuten lastiesimerkissa.

L astauksen ar viointi

Alus oli lastattu peratrimmiin siten, etta voitaisiin sailyttda suurempi kuollut paino. Uppouma
kasvaa aluksen peratrimmin my6ta. Esimerkiksi uppouma on 28,6 tonnia suurempi metrin
peratrimmilla kuin tasakolilla, kun keskisyvays on 5,3 metria.

Uppouma ja kuollut paino kasvavat sallitun maksimisyvayksen ja lastimerkin puitteissa, kun alus
lastataan hogging tilanteeseen.

Trond A. Kittilsen Shipping A/S:n kapteeni on selittanyt, ettéd hanen ollessaliikiiiiz aluksella

oli 50 cm “kissanselka” kun lasti sisalsi 2,300 tonnia irtonaista soraa levitettyna kahteen yhta isoon
lastiin, yksi edessé ja toinen peréssé, ruuman takaosassa. Taté lastia voi verrata onnettomuusmatl
lastin sijoitteluun.

Kapteeni on raportoinut ettd 13. 12. 1998 Inkoossa aluksella oli 17 senttimetrin hogging, kun lasti
koostui 2,407 tonnista soraa lastattuna kolmeen kekoon.

Uppouma suurenee, kun aluksen pera painuu alas, jolloin keskilaivan syvays vahenee. Tehokkaan
syvayksen voi arvioida (feua + T perat 4 X T mig)/6. Koska T mia= 5,33 metria ja keula- seka
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perasyvays on 5,33 metria, "tehokas" keskisyvays on 5,40 metria. Taten kuollut paino on kasvanut 7
cm x 7,835 tonnilla per cm ~55, ilman etté lastimerkki uppoaa pinnan alle.

Naiden arvioiden mukaan alus lastattiin oikein. Pietarista lahdettdessa ei ollut ylilastia, vaikka
hoggingia ei huomattukaan.

Lastitilannetta arvioitaessa Kéopenhaminasta lahdettdessa afiggmdnlaskettiin mukaan. Taten
keskisyvays oli noin 5,23 cm ja sallittu syvays suolapitoisessa vedessa, tiheyden ollessa 1,01
tonnia/nt, oli 5,26 metria.

Aluksen alkuperainen vakavuus oli hyva, jopa lilan hyva. Kun vaihtokeskuskorkeus oli 1,2 metria
kallistusperiodi oli lyhyt ja kallistuskiihtyminen suuri.

3.12 Lastaustilanne, 1ahto Pietarista 17.2.98

WEIGHT ITEM Weight KG KG*W LCG LCG*W O
(t) (m) (tm) (m) (tm) (m4)
Crew+stores 15.0 7.00 105.000 25.00 375.000
Fuel:
No.1 C SB/BB 0.0
No.2 C SB/BB 0.0
No. 7 SB/BB 14.8 0.40 5.920 9.70 143.560 35.75
Settling t. SB/BB 8.0 290 23.200 12.55 100.400
Day tank 2.6 6.46 16.796 8.79 22.854
Fresh Water
No. 5 SB/BB 0.0
No. 6 SB/BB 9.0 0.45 4.050 19.10 171.900 11.75
L.oil SB/BB 0.6 2.50 1.500 12.58 7.548
Sewagee tank 0.0 6.20 0.000 3.06 0.000
Case 1825 14 2.60 3.640 62.50 87.500
Cargo 1557.7 3.60 5607.828 23.00 35827.790
846.6 3.70 3132.531 51.75 43813.103
Deadweight 2455.8 3.62 8900.465 32.80 80549.655
Light ship 945.0 5.44 5140.800 31.77 30022.650
| Displacement 3400.8 4.13 14041.27 32.51 110572.30 475 |

From page 15 of vessel's Hydrostatic Data booklet the following data for 1.0 m aft trim can be found and displacement
in FW calculated:

Draught m Displ.(SW) Tlit/lcm MT 1 tm/cm LCB m LCFm  Displ. (FW)
5.3 3456.47 8.099 45.02 -1.28 -3.58 3372.17
5.4 3538.01 8.129 45.32 -1.33 -3.53 3451.72

LBC = (34-LBC) = 32.70

LCG = 32.51

Trim moment = (LGC - LCB) x DISPL. = 639.44

Trim = 1.0 m + E42/45.14*100 = 1.14

The following figures for 1.14 m stern trim are obtained by interpolation between the hydrostatic data for 1.0 m and 1.5
m stern trim:



Draught m Displ.(SW)  T/itlcm MT1tm/cm LCBm
53 3462.13 8.047 43.98 -1.46

5.329 8.074 44.78 -1.41

54 3543.03 8.065 4418 -1.50

LCFm

-3.46
-3.47
-3.34

KMT m
534
5.35
5.36
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Displ. FW
3377.69
3400.8
3456.61

The departure displacement correspondsto a meandraught of 5.329 m and 1.14 trim by the stern. Correction
for hogging not considered. The allowable draught is5.331 m.
(Winter freeboard and correction for fresh water.)

KM 5.35
KG 4.13
GG’ = 47.5/3403 0.014
KG’ 4.14
GM’ 1.21
GZ = KY - KG* SIN(phi)
phi 0 10 20 30 40 50 60
KY 0 0.93 1.75 2.49 3.16 3.69 4.07
KG'x SIN(phi)m 0 0.72 1.42 2.07 2.66 3.17 3.59
Gz 0 0.21 0.33 0.42 0.50 0.52 0.48
SUM h (phi)mrad 0 0.0184 0.0658 0.1314 0.2113 0.2998 0.3869
GZ max at deg.
h(phi)  0-30 0.1314
h(phi)  0-40 0.2113
h(phi) 30-40 0.0799
3.13 Lastaustilanne, lahtd6 K6dpenhaminasta 25.2.1998.
WEIGHT ITEM Weight KG KG*W LCG LCG*W 0
(t) (m) (tm) (m) (tm) (m"4)
Crew+stores 15.0 7.00 105.000 25.00 375.000
Fuel:
No.1 C SB/BB 0.0
No.2 C SB/BB 0.0
No. 7 SB/BB 20.1 0.45 9.045 9.70 194.970 35.75
Settling t. SB/BB 8.0 2.90 23.200 12.55 100.400
Day tank 2.6 6.46 16.796 8.79 22.854
Fresh Water
No. 5 SB/BB 0.0
No. 6 SB/BB 19.2 0.71 13.632 19.10 366.720 0
L.oil SB/BB 0.5 2.50 1.250 12.58 6.290
Sewagee tank 0.0 6.20 0.000 3.06 0.000
Case 1825 14 2.60 3.640 62.50 87.500
Cargo 1557.7 3.60 5607.828 23.00 35827.790
846.6 3.70 3132.531 51.75 43813.103
Deadweight 2471.2 361 8912.922 32.70 80794.627
Light ship 945.0 5.44 5140.800 31.77 30022.650
| Displacement 3416.2 411 14053.72 32.44 11081728  35.75
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From page 15 of vessel's Hydrostatic Data booklet the following data for 1.0 m aft trim can be found and displacement
in water density 1.01 calculated:

Draught m Displ.(SW) Tlitlem MT 1 tm/cm LCB m LCFm D.ro=1.010
5.2 3375.22 7.979 43.49 -1.23 -3.32 3341.80
53 3456.47 8.099 45.02 -1.28 -3.58 3422.25

LBC=34-LBC= 32.72

LCG = 32.44

Trim moment = (LCB- LCG) x Displ. = 972.4

Trim = 1.0 m + Trim mom/MTI = 1.22

The following figures for 1.22 m stern trim are obtained by interpolation between the hydrostatic data for 1.0 m and 1.5
m stern trim:

Draught m  Displ.(SW)  T/it/cm MT1 tm/cm LCB m LCFm KMT m D.ro=1.010
5.2 3384.69 7.987 43.59 -1.52 -3.38 5.33 3351.18
5.281 8.034 43.79 -1.41 -3.42 5.34 3416.2
5.3 3465.37 8.021 43.39 -1.56 -3.39 5.34 3431.06

The departure displacement correspondsto a mean draught of 5.281 m without correction for hogging.
Correction for Hogging

From service experience it has been found that the vessel has 8 cm hogging in empty condition,

17 cm hogging fully loaded with gravel distributed in 3 piles and up to 50 m hogging fully loaded with gravel in two

piles at the forward and aft ends of the cargo hold.

The hogging during the casualty voyage was accordingly larger than 17 cm. Draught readings are not available. A 20
cm hogging gives the following approximate correction on draught amidships, when the fore- and aft ship are immersed
deeper than the midship area:

Correction on draught amidships = (4xT+2(T+0.2))/6 = 0.053

The vessel's departure draught amidships was approximately= 5.228

The allowable draught is = 5.331 - 0.111 x (1-0.01/0.025) = 5.264

KM 5.34

KG 4.11

GG’ = 47.5/3403 0.010

KG’ 4,12

GM’ 1.22

GZ = KY - KG™ SIN(phi)

phi 0 10 20 30 40 50 60
KY m 0 0.93 1.75 2.49 3.16 3.69 4.06
KG’x SIN(phi)m 0 0.72 1.41 2.06 2.65 3.16 3.57
Gz m 0 0.21 0.34 0.43 0.51 0.53 0.49
SUM h (phi)mrad 0 0.0187 0.0669 0.1339 0.2156 0.3063 0.3952
GZ max at deg. 45

h(phi) 0-30 0.1339

h(phi) 0-40 0.2156

h(phi) 30-40 0.0817
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3.14 Norjan merenkulkuhallinnon rahtialusosaston lausunnot 20.7.1998 muun muassa
UL SUNDin vakavuudesta

Tapaus. ULSUND - Vakavuus

Suomalaisilta viranomaisilta (Onnettomuustutkintakeskus 29.5.1998) saadut arviot on k&sitelty ja
ne nayttavat olevan tyydyttavia. Rahtialusjaostolla on seuraavanlaisia huomautuksia:

» Kallistuskokeessa , 9.6.1987, liikkuvaa kaivinkonetta kaytettiin kallistuspainona.
Traverssin ja kaivinkoneen paino siséllytettiin laivan painoon.

» Kaikki ylikuormitukseen liittyvat huomautukset nayttavat olevan oikeita.

» Kuten rahtilaivajaosto aikaisemminkin lausui, aluksen vakavuus nayttaa olleen hyva
matkalla.

3.15 Skieninja Porsgunnin kargjaoikeudessa pidetyssa meriselityksessa suomalainen
kapteeni kertoi seuraavat asiat todistajanlausunnossaan maaliskuussa 1998:

Han kertoi olleensa merilla vuodesta 1970. Hanesta tuli yliperdmies vuonna 1978. Han on
purjehtinut seka kuivalastialuksissa etta tankkereilla. Rofera Oy Ltd. palkkasi hanet 21.10.1997 ja
han on yha toissa siella.

Han astui ensimmaisen kerran MS ULSUNDiIIn 21. 10. 1997. Hanella oli joululoma 14.12.1997 —
7.1.1998. Han oli silloin aluksella, kunnes meni maihin 25.12.1997 K6é6penhaminassa aloittaakseel
lomansa.

Matkalla Pietarista Koopenhaminaan MS ULSUNDiIlla ei ollut mink&éanlaisia vahinkoja karilleajon
seurauksena, tormayksesta jadhan tai mitaan, mika olisi vaikuttanut aluksen merikelpoisuuteen.

Kapteeni kertoi, ja viittasi 20.3.1998 paivattyyn raporttiinsa, jossa kerrottiin M&JND

ottaneen noin 30 kuutiometria polttodljya ja noin 20 kuutiometria juomavetta, etta ei voinut sanoa
mitaan tarkempaa aluksen painoista, kun se lahti Kéopenhaminasta. Tama ei ollut h&nen
vastuullaan, silla toinen kapteeni oli ottanut tAméan vastuun itselleen. Liséksi hanen paallikkyytensé
luovutus tapahtui, kun alus oli ottamassa polttodljya, juomavetta ja muonatarvikkeita.

Han selitti, etté Pietarista otettu lasti oli aluksella, kun se l&hti Kéépenhaminasta. Sen enempéaé hél
ei tieda.

Vastauksena kysymyksiin kapteeni selitti, ettd han ei ollut toiminut huolimattomasti lastauksen
aikana Pietarissa, eikd mydskaan matkalla Pietarista Kodpenhaminaan.

Vastauksena kysymykseen han kertoi ettd aluksen runko oli kunnossa, kun han astui maihin
Kéopenhaminassa 25.2.1998.

Han kertoi, etta kapteeni, joka otti aluksen paallikkyyden Kédpenhaminassa 25.2.1998, ei ollut ollut
ULSUNDilla aikaisemmin.

Paallikkyyden luovuttamiseen liittyen toiselle kapteenille han viittasi 25.3.1998 antamaan
raporttiinsa ja yliperamieheen, joka jai alukselle Kbbpenhaminassa, yhtena joka tunsi aluksen.
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Han kertoi, etta pelastautumispuvut olivat lasikuitupenkissa kapteenin kannella.

Han kertoi, etta hanen ollessaan ULSUNDilla ei yhtdan vuotoa ole havaittu lastausluukuissa.
Mitd&n kovan sédan aiheuttamaa vahinkoa ei ollut syntynyt matkalla Pietarista Kbépenhaminaan.
Han sanoi ettei hanella ole mitaan teoriaa onnettomuuden syysta.

Han kertoi myds etta missaan ei ollut todistuksia siita ettd suomalaiset olisivat kdyneet
turvallisuuskursseilla, mutta han oletti ettéd osa miehistdstéa oli oppinut asioita koulutuksensa
yhteydessa.

Han kertoi, ettda suomalaisilla oli merimiehen peruskoulutus, tosin tama ei koske kaivinkoneen
kayttajaa.

Hanen mukaansa aluksen hengenpelastusvélineet olivat kunnolliset ja ne tayttivat
turvallisuustodistusten maaraykset.

Hanen raportissaan mainittu pelastusveneharjoitus 20. 3. 1998, kaytiin avomerella Ruotsin rannikon
lahellda. Rutiinit ka&siteltiin, mutta pelastusvenetta ei irrotettu tai laskettu veteen. Han ei muista,
koska pelastusvene oli viimeksi vedessa. Taavettivinssit testattiin Alborgissa helmikuun 1998
alussa, Tanskan merenkulkuviranomaisten tarkastuksen yhteydessa. Vinssit olivat kunnossa.

3.16 Rofera Oy Ltd:n edustajakirjoitti 23. 3. 1998 seuraavan raportin olosuhteista
bareboat-rahtauksesta ja viimeisesta yhteydesta alukseen ennen onnettomuutta.

MS ULSUNDIn katoamisen yhteydessa bareboat-rahtaajan edustaja esitti aluksen tapahtumia
koskevan raportin sen rahtausaikana.

Bareboat-rahtaussopimus solmittiin 15. 8.1997 Trond A. Kittilsen Shipping A/S:n ja Rofera Oy
Ltd:n valilla.

MS ULSUND luovutettiin bareboat-rahtaajalle tdysin merikelpoisena ja kaikki aluksen lupakirjat ja
todistukset olivat voimassa.

Kun me hyvaksyimme ja vastaanotimme aluksen, Norjan merenkulkuviranomaiset ja
luokitusmenettely varmistivat, etta alus oli merikelpoinen.

Sen jalkeen kuljetimme erilaisia lasteja aluksella ltameren ja Norjan alueilla ja kerran teimme
matkan Englantiin.

Kaikki meni hyvin.

Rofera Oy Ltd:n toimitusjohtajana mina olin vastuussa aluksen rahtauksesta ja hankin alukselle
vain sille sopivia lasteja, esim. 6ljysoraa, sementtid, maissia, harkkorautaa, p6lkkyja, alumiinia,
turvetta, polttoaineita jne. Matkat olivat ongelmattomia. Ei ollut vuotoja luukkujen lapi, eika
lastikaan vahingoittunut. Valvoin aluksen huoltoa ja kuntoa. Aluksella kapteeni ja yliperdmies
olivat vastuussa huollosta ja tarpeellisten tarvikkeiden hankkimisesta aluksen yllapitamiseksi. Jos
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merimiehet huomasivat jotakin tarkeaa materiaalia puuttuvan tai korjauksia tarvittavan, he
ilmoittivat minulle ja mina tein tarvittavat tilaukset valittdjien kanssa seuraavassa satamassa.

Korostin kapteenille ja yliperamiehelle, etta heidan pitéisi taata, ettd alus olisi aina hyvassa
teknisessa kunnossa ja merikelpoinen. Ja ettd heidan pitaisi ilmoittaa minulle kaikista alusta
koskevista asioista.

Missaan vaiheessa aluksen rahtausaikana emme kuulleet toimistossa mistaan asiasta, mika antais
epailla aluksen merikelpoisuutta.

MS ULSUND oli taysin merikelpoisessa kunnossa.

Pieni&, niin sanottuja piilovikoja esiintyi aluksella. Esimerkiksi tutkan (magnetron) kanssa oli
ongelmia. Se korjattiin Eurajoella. Hyrrakompassi meni epakuntoon ja se lahetettiin Sodertéljeen
Ruotsiin korjaukseen. Vastaanotimme sen kaksi vilkkoa myéhemmin Linkopingissa. Liséksi
polttoaineenerotin uusittiin Alborgin satamassa. Samoin myds polttoainepumppu uusittiin
Ruotsissa. Parnussa kaksipuoliset tuuletusaukot korvattiin uusilla silla ne olivat juuttuneet ja niita
oli mahdoton avata. Alborgissa hankittiin uusi painolastipumppu, sill& yksi vanhoista oli kulunut
loppuun. Se myds asennettiin Alborgissa.

Paljon aikaa ja rahaa kaytettiin aluksen kunnossapitoon ja huoltoon, kun oltiin satamassa, kuten
tileista nakyy.

Viittauksena askeiseen, minulla olevien tietojen mukaan, tehtiin herkeamatta tyota aluksen hyvéassé
teknisessa ja merikelpoisessa kunnossa pitdmiseksi. Tata myods vaadin miehistolta.

Miné& kirjasin alukselle onnettomuusmatkan rahdin Pietarista Norjaan. Ennen kuin paatin hyvaksya
taman rahdin 6. 2. 1998 kysyin agentilta Pietarissa, Ganut Maritime Agency Ltd., olisiko
ULSUNDInN ja&luokka IC, noin 1500 HP, tarpeeksi matkaan Pietariin. Siihen he vastasivat etté alus
voitaisiin hyvaksya ja siksi kirjasin aluksen matkalle. Alus matkasi Pietariin 13. 2. 1998 saattueesss
seitseman muun aluksen kanssa jadnmurtajan avustuksella.

Meilla oli paivittain yhteys aluksen agenttien ja kapteenien kanssa, ja meidan saamiemme tietojen
mukaan mitdan ongelmia ei kohdattu.

Alus lahti Pietarista 17. 2. 1998. Arvioimme, ettd alus saapuisi Norjaan 23 - 24 2.1998 ja paatimme
yhdessa kapteenin kanssa, ettéa uusi yliperamies ja paallikko pitaisi vaihtaa, heti kun he
saavuttaisivat maarasatamansa. Matka oli hidasta, kun alus odotti jadanmurtajien apua kaksi ja puo
paivaa kovan Itdmeren myrskytuulen takia. Silloin 23. 2. 1998 péaatettiin, ettd vaihdos tapahtuisi
Kdopenhaminassa. Annoin kaskyn kapteenille ja yliperamiehelle, etta toisen heista olisi hyva jaada
alukselle, kunnes se saapuisi Norjaan. En halunnut vaihtaa koko p&allystoa matkan aikana, silla er
halunnut, ettei aluksella olisi ketdan, joka olisi perehtynyt alukseen ja etta lasti pysyisi aluksella,
kunnes alus paasisi kohdesatamaan.

Lahetin kapteenin ja yliperamiehen Kédpenhaminaan tiistaiaamuna, 24. 2. 1998, silla oletin, etta
alus saapuisi Ké6penhaminaan samana paivana. Myrskyn vuoksi aluksen saapuminen kuitenkin
viivastyi, eika se saapunut Kdopenhaminaan vasta kun keskiviikkona 25. 2. 1998. Uusille miehistor
jasenille jarjestettiin majapaikka K6openhaminassa.



28

Kapteeni ja yliperamies olivat paattaneet keskenaan, etta yliperamies jaisi alukselle, kunnes se
saapuisi maarasatamaansa Hoyangerissa.

Kun alus lahti Kéépenhaminasta, uusi kapteeni soitti iltapaivalla ja kertoi, ettéa he olivat lahteneet ja
kaikki oli kunnossa aluksella.

Torstaina 26. 2. 1998 kapteeni soitti minulle toimistoon uudestaan ja kertoi, etté he olivat ohittaneet
Skagenin. Kovan myrskyn vuoksi edistyminen oli hidasta, noin 3-4 solmua, mutta kaikki muu oli
hyvin. Konemestari halusi puhua kanssani ja pyysi minua tilaamaan putkien korjaajan alukselle.
Kysyin miksi ja hén sanoi, etta yhden apukoneen kondenssivesiputkessa oli vuoto, jonka han oli jo
valiaikaisesti korjannut.

Kysyin, oliko se vakavaa ja han vastasi, ettei sellaisesta ollut kyse. Kysyin, onko kaikki muu
aluksella kunnossa ja han vastasi, etta kaikki oli kunnossa, paitsi ettéd matka eteni hitaasti ja se oli
rankkaa. Halusin puhua uudelleen kapteenin kanssa, jonka kanssa puhuinkin jonkin aikaa. Pyysin
heitd olemaan erityisen varovaisia, koska Norjan rannikolla merenkaynti on, kuten tunnettua, kovaa.
Kun keskustelu oli ohi, varasin telexilla putkilikkeen aluksen agentin kautta Hoyangerissa. Taméa

oli viimeinen kosketukseni alukseen, silla olin matkoilla perjantaina 27. 2. 1998. Lauantain
aamutunneilla minulle ilmoitettiin, etta ULSUND oli menetetty, jolloin palasin nopeasti Raumalle.

Perjantaina 27. 2. 1998 sihteerini oli ollut yhteydessd ULSUNDiIiIn kolmasti, joista han on antanut
erillisen selvityksen. Edellinen kapteeni oli myods ollut yhteydessa alukseen perjantaina ja han on
my0s antanut selvityksen tasta.

Olen aina rohkaissut aluksieni kapteeneja pitamaan paivittaista yhteytta toimistoon ja jos
tarpeellista monesti paivassa. Tarpeen mukaan olen ollut kaytettavissa myos viikonloppuisin. Tama
siksi, koska haluan olla ajan tasalla siité, mita aluksissa tapahtuu.

3.17 Norjan meteorologisen instituutin raportti sd&sta onnettomuusalueella 26 — 27. 2. 1998

Saaolot Skagerrakissa 26. 2.1998 olivat etelan ja lounaan puoleista tuulta, vaihtelevin
voimakkuuksin. Alla on taulukko tuulen voimakkuudesta alueella seka Ekofiskissa mitatut
merkittavat aallonkorkeudet, jotka antavat tdssa tapauksessa realistisen arvion aallonkorkeuksista
avoimella merella matkan alkuosalla. Matkan loppuosalta aaltotiedot saatiin Yme kentélta, jonka
sijainti on 57,8 astetta N ja 4,5 astetta E.

26.2.1998

Skagerrak Ekofisk Field

Tuulen suunta Tuulen nopeus Merkitseva aallon Jakso (Tz)

korkeus

oouTC SwW 10-15 knots 1.5 metres 5 seconds
03 UTC SW 20 knots 2.0 metres 5 seconds
06 UTC SW 20-25 knots 2.5 metres 5 seconds
09 UTC SW 25 knots 3.0 metres 6 seconds
12 UTC SW-W 20 knots 3.0 metres 6 seconds
15 UTC SW-W 15-20 knots 2.5 metres 6 seconds
18 UTC W-SW 20 knots 3.0 metres 6 seconds
21 UTC SW 30 knots 3.0 metres 6 seconds

27.2.1998
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Skagerrak
Tuulen
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SW
SW
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SW-W

Tuulen
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W-SW
W-NW

Lindesnes-Lista
Tuulen suunta

w
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Ekofisk
Fied Jakso (Tz)
Merkitseva
aallon
korkeus
N/A
5.0 metres 7 seconds
6 metres 8 seconds
5.5 metres 8 seconds Front passes Skagerrak, strong
winds follow the front.
Rintama ohittaa Skagerrakin, kovat
tuulet seuraavat rintamaa
6.0 metres 8 seconds New front passes Southern Norway
and there is a great deal of variation
in wind observations at coastal
stations.
Uusi rintama ohittaa etelaisen
Norjan. Rannikon sédasemien
havainnoissa suuria eroja
5.5 metres 9 seconds NB. Wave measurements here

taken from the Yme field.
Huom. Aaltotiedot Yme-kentalta

YmeFidd

Tuulen nopeus Merkitseva Jakso (Tz)
aallonkorkeus

35 knots 6.0 metres 9 seconds

30 knots 5.0 metres 8 seconds
Yme Field

Tuulen nopeus  Merkitsevéa Jakso (Tz)
aallonkorkeus

25 knots 5.5 metres 8 seconds

ULSUNDN lahettama hatdkutsu "MAY DAY" VHF kanavalla 16 kello 21.25
27. 2. 1998 ja aluksen radioyhteys Farsund Radioon hatakutsun lahettamisen

jalkeen.

Seuraava on jaljennds Farsund Radion nauhalta hatakutsusta/radio yhteydestd, joka kesti 70

sekuntia.

"MAYDAY MAYDAY MAYDAY"
Tama on ULSUND ULSUND ULSUND
Kutsusignaali LHNW LHNW
Mayday sijaintini
57 astetta 57,8 minuuttia pohjoista, 6 astetta 12,6 minuuttia itaista.
Vetta paasee sisélle, kallistuma on noin, noin 6 astetta.

Vasen kaide on veden alla.
Minulla on seitseméan henkea aluksella - loppu”
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(Farsund Radio vastasi seuraavasti ensimmaisessa vastauksessaan ULSUNDiIlle):

"Kylla Mayday LHNW tama on Farsund Radio Farsund Radio.
Vastaanotin hatakutsusi.

(ULSUND antaa seuraavat tiedot seuraavassa viestissa, joka sitten oli Farsund Radiolle ???7?):

Kylla Farsund Radio, pyydan valiténta apua vasen kaide ja kansi veden alla. Vetta tulee sisaan,
pumppaus, me yritamme pumpata - loppu".

(Farsund Radio lahettaa seuraavan viestin toisessa vastauksessadNDileh

"Kylla LHNW ymmarramme sen hyvin, lahetdmme teille apua”.

(Seuraava vastaus annettiin ULSUNDilta 27. 2. 1998 Farsund Radiolle kello 21.27.):
"Kiitos". (Tama oli viimeinen lahetys ULS\Dilta).

(Sitten toinen laiva lahetti seuraavan viestin):

"Voitteko toistaa sijaintinne”

(ULSUND ei koskaan vastannut tdhan toisen aluksen kutsuun).
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3.19 Farsund Radion radioaseman hoitajan kertomus meriselityksessa 16. 3. 1998
ULSUNDIN hatakutsuun liittyen 27 2. 1998:

Radioaseman hoitaja kertoi ettd hén oli toissa Farsund Radiossa illalla 27. 2 1998. Noin kello 21.25
hanella oli radioyhteys ULSUNDIin VHF-radion kanavalla 16, Han vastaanotti MAYDAY

hatakutsun ja ilmoituksen aluksen kutsumerkistad LHNW, sijainnista N 57 astetta 57.8 minuuttia, E
6 astetta 12.6 minuuttia. Alukseen tuli vetta ja aluksella oli seitseman henkiléd. Han vastasi, etta oli
vastaanottanut MAYDAY hatakutsun, jolloin héan sai samalta kutsumerkiltd uuden ilmoituksen
"Vasen kaide veden alla, lahettakda apua”. Han vastasi, etta apua lahetettaisiin.

Han selitti, ettéd han ei ollut ollut yhteydessa ULSUNDiIIn aikaisemmin tai yllamainitun yhteyden
jalkeen, joka kesti noin 1 - 2 minuuttia. TAman yhteyden jalkeen han yritti saada yhteyden
uudelleen, mutta epaonnistui.

Radioaseman hoitaja kertoi, ettei minkaanlaista tietoa annettu siitd mista laivaan tuli vetta.
ULSUNDiIlla ollut henkil6 ei ollut paniikissa, mutta hénesta selvasti kuuli, etta tilanne oli vakava.

Han kertoi, ettei vastaanottanut hatakutsuja aluksen vapaasti kelluvasta hatapaikannusmajakasta. Ei
ollut syyta tehda niin, koska muut vastaanottavat naitéa signaaleja.

Han kertoi edelleen ettd han valitti valittomasti MAYDAY-hatasanoman toiston kaikille lahistolla
oleville aluksille. Han sai vastauksia useilta aluksilta, jotka olivat noin tunnin matkan paassa
IImoitetusta sijainnista. Noin kuusi — seitseman alusta lahti heti ilmoitettua sijaintia kohti.

Noin kello 21.27 han soitti meripelastuskeskukseen ja ilmoitti merkkikutsun, sijainnin, aluksella
olevien henkildiden maaran, etta alukseen tuli vetta, ettd séaa oli huono, etta useat alukset olivat
matkalla paikalle ja etta tilanne oli dramaattinen. Lisdksi han ehdotti valitonta helikopterin kaytt6a
pelastustehtavaan.

Han kertoi yrittAneensa valittomasti saada yhteyttallNiSiin, mutta epaonnistui ja ettd han
lahetti uudelleen hatasanoman ULSUNDInN puolesta.

GARD WAY, jonka kutsumerkki oli LAWG4, ilmoitti radiolla kello 21.37, etta oli saanut
tutkakaiun ilmoitetusta sijainnista ja ettéa se saapuisi paikalle tunnin ja kymmenen minuuttia
mydhemmin.

Han kertoi, ettd ALREK, jonka kutsumerkki oli V2CX, tuli radioon kello 21.43 ja kertoi

sijainnikseen N 58 astetta 00 minuuttia E 005 astetta 58.8 minuuttia. Se ei ollut rekisteréinyt
tutkasignaalia eikd havaintoa. Mydhemmin ALREK tuli radioon noin kello 21.47 ja ilmoitti

olevansa kuuden meripeninkulman paassa ilmoitetusta sijainnista suuntana 100 astetta eikéd se ollut
rekisterdinyt mitaan tutkasta. ALREK tuli &&neen uudelleen kello 22.04 ja ilmoitti olevansa 3,6
meripeninkulman paassa ilmoitetusta sijainnista suuntana 115 astetta ja etta tutkassa ei ollut mitaan
nakyvaa. Kello 22.17 ALREK ilmoitti radiosta, etta oli ndhnyt valkkyvia valoja noin kahdeksan
kaapelinmitan paéassa. Kello 22.22 ALREK ilmoitti, ettd se oli nyt vain kahden kaapelinmitan

paassa sijainnista. Kello 22.26 ALREK ilmoitti sijainnikseen N 57 astetta ja 58.3 minuuttia E 006
astetta ja 13.7 minuuttia. Kello 22.29 ALREK ilmoitti, ettei nahnyt oliko lautalla ketaan ja etta silla

oli vaikeuksia ohjailla huonossa sdassa. 22.34 ALREK tuli uudelleen aaneen ja ilmoitti poimineensa
meresta tyhjan pelastusliivin. Kello 22.39 ALREK ilmoitti tekevansa uuden yrityksen paastakseen
lahemmas lauttaa, joka oli suljettu. Han epaili, ettei lautalla olisi ketaan.
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Han kertoi, ettda TORNES ilmoitti kello 22.17 nahneensa vilkkuvia valoja.

GARD WAY ilmoitti kello 22.42 ndhneenséa hylkytavaraa ja valkkyvan pelastuspoijun, mutta
yhtdan pelastunutta ei nakynyt.

GARD WAY ja TORNES ilmoittivat kello 22.52 nahneensa kumollaan olleen lautan.
Kello 22.59 ALREK ilmoitti, ettd kello 22.29 tama lautta oli tyhja.

ZEUS, jonka kutsumerkki oli OJHB, tuli aaneen kello 23.38 ja ilmoitti etta oli [6ytanyt
pelastautumispuvun, mutta ei n&hnyt, oliko siind ketaan siséalla. Taman se tarkistaisi. Myohemmin
ZEUS tuli radioon kello 23.41 ja ilmoitti etté pelastautumispuvussa oli yksi kuollut henkil6. Kello
23.58 ZEUS kertoi nahneensa toisen kuolleen henkilon pelastautumispuvussa.

ALREK ilmoitti tuulen olevan kovaa etelan ja lounaan suuntaista.

Han kertoi ettd pelastustoimiin osallistuneet alukset ilmoittivat kokevansa ongelmia huonon séan
vuoksi. Nailla oli vaikeuksia ohjata ja ongelmia lastin kanssa. ALREK ilmoitti, ett& silla oli suuria
ongelmia ja sen taytyi etsia suojaa. GARD taas ilmoitti olevansa ongelmissa lastinsa kanssa ja pyy
lupaa lopettaa etsinnat.

Kalastusalus SILD@Y, jonka kutsumerkki oli LGMS, oli aikaisemmin samana paivana ilmoittanut
huonosta séésta ja ettei ollut jarkea jatkaa kalastusta.

ALREK nimettiin ensin onnettomuuspaikan johtajaksi (On Scene Co-ordinator). ZEUS otti tAman
roolin, kun ALREK poistui 10 minuuttia keskiyon jalkeen.

Radioaseman hoitaja kertoi, etté viesti ULSUNDilta oli hyvaa englantia, yhtenéinen ja sisalloltaan
asianmukainen ja sen ymmarsi selvasti.

3.20 Stavangerin meripeastuskeskuksen meripelastugohtajan, kertomus UL SUNDilta
kadonneiden etsinnasta meriselityksessa 16. 3. 1998

Meripelastusjohtaja kertoi, ettéa 27. 2. 1998 kello 21.27 hén vastaanotti Farsund Radiosta
iimoituksen "MAYDAY LHNW sijainnissa N 57 astetta 57.8 minuuttia E 006 astetta ja 12.6
minuuttia, vasen kaide veden vallassa ja seitseman henkil6a aluksessa ja varmistuksen siita, etta
Farsund Radio oli lahettanyt hatdsanoman aluksen puolesta ja etta lahin alus oli noin yhdeksan
meripeninkulman paassa".

Han selitti, etta han ilmoitti Bergenissa olleelle valmiushelikopterille, ja ettd hén otti yhteyden
laivastoon saadakseen tietaa oliko heilla aluksia lahelld. Han tarkisti laivue 330:Ita, joka oli Solassa
oliko mahdollista saada heilta helikopteri ja han tarkisti Aarhusin pelastuskeskukselta, olisiko
mahdollista saada sielta helikopteri.

Kello 21.50 Farsund Radio ilmoitti, ettei yhteyttda ULSUNDIin oltu saatu enda. Useat alukset olivat
jo matkalla ilmoitettuun paikkaan, joka oli vahintdan 45 minuutin paassa, ja ettei tutkasta nakynyt
mitaan.

Han kertoi, etta valmiushelikopteri, joka oli ollut Bergenissa, saapui paikalle kello 23.05.
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Kelo 23.10 Farsund Radio ilmoitti, ettéa paikalla oli seitseméan alusta, yksi helikopteri ja etta kaksi
tyhjaa pelastuslauttaa oli 16ydetty.

Kello 23.42 Farsund Radio ilmoitti, ettd yksi eloton henkil6 pelastautumispuvussa oli I6ydetty.

Han kertoi, etta kello 00.05 Farsund Radio ilmoitti, ettd helikopteri oli nostanut kaksi henkiloa
pelastautumispuvuissa, molemmat olivat kuolleita. Toisella oli pelastautumispuku oikein paalla.
Toiselta oli huppu poissa seka vetta puvun sisalla.

Han kertoi, etta séda oli huono ja pian ensimmaisen Farsund Radion viestin jalkeen han sai
varmistuksen siita, etté kova tuuli oli eteléista (voima noin 8 - 40 solmua) ja ettd merenkaynti oli
kovaa. Lisaksi sda oli niin huono etta alukset, jotka olivat alueella eivat pystyneet nostamaan niita
kahta kuollutta henkil6a meresta. Heidat nosti helikopteri.

Kello 21.45 rannikkovartiosto ilmoitti, ettd Kristiansandista veisi kuusi tuntia saavuttaa ilmoitettu
paikka.

Meripelastuskeskus ei vastaanottanut yhtdan signaalia vapaasti kelluvasta hatapaikannusmajakasta.

3.21 Pelastushelikopterin paallikon kertomus meriselitysistunnossa kadonneiden
etsinnoistd, jolloin kaksi menehtynyttéa noudettiin meresta

Paallikko kertoi lentdneensa helikoptereita vuoden 1991 syksysta lahtien.

Han selitti, ettéd lennon aikana helikopterissa oli seitsemén hengen miehisto, joka kasitti kaksi
lentdjaa, yhden navigaattorin, yhden lentomekaanikon, yhden laakarin, yhden pintapelastajan ja
yhden harjoittelijan.

Helikopteri saapui paikalle kello 23.10. limoitettu sijainti, josta ULSUND tihé@takutsunsa

Farsund Radiolle, oli N 57 astetta 57.8 minuuttia, E 006 astetta ja 12.6 minuuttia. Paikka, josta
helikopteri nosti kaksi ruumista oli N 57 astetta ja 58.9 minuuttia, E 006 astetta ja 13.6 minuuttia
sekd N 57 astetta ja 59.13 minuuttia, E 006 astetta ja 13.9 minuuttia.

Han kertoi etta helikopteri etsi talta alueelta ja alueelta nédiden kahden paikan valilla.

Kello 23.45 helikopteri nosti ensimmaisen henkilon ja kello 00.05 toisen. Molemmat olivat
pelastautumispuvuissa, mutta toisen henkiloén puku ei ollut asianmukaisesti suljettu kaulan kohdalta
ja puvussa oli vetta. Molemmat henkil6t todettiin kuolleiksi. Ensimmainen henkild, jonka han

uskoo olleen sen, jolla oli vetta puvun sisalla oli selallaan vedessa ja toinen henkild, jonka han
uskoo olleen sen, jolla ei ollut vetta puvussa, oli vatsallaan vedessa.

Helikopteri lensi alas kahdelle pelastuslautalle ja tarkasti, ettei niiden sisélla ollut ketaan. Toiseen
pintapelastaja teki reian ja toisessa oli jo reikia.

Han kertoo, etta helikopteri lensi lauttaan ja nosti pelastusrenkaan, jonka valot valkkyivat.
Aallokko oli korkea, tumma. Tuuli arvioitiin lantiseksi. Aaltojen korkeudeksi arvioitiin noin 8
metria ja etta nakyvyys arvioitiin alun perin 5 km ja tAmé& huononi myéhemmin sadekuurojen takia.

ZEUS raportoi etta sdédolot olivat niin huonot, etta se oli kykenematon poimimaan ihmisia, lauttoja
tai pelastuspukuja meresta.
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Noin kello 12.00 seuraavana paivana rannikkovartioston alus NORDSJ@BAS loysi paikasta N 57
astetta 54 minuuttia, E 006 astettal7.00 minuuttia, hylkytavaraa. Helikopteri, joka oli matkalla
paikkaan, josta ULSUND lakie MAYDAY hatakutsun Farsund Radiolle 18ysi 6ljylaikkia ja
hylkytavaraa ylla mainitun paikan ja NORDSJ@BASIn valiselta, noin kahden meripeninkulman
kokoiselta alueelta.

Hylkytavara koostui muun muassa lankkujen paloista.

Pelastushelikopterin paallikko I&hetti seuraavan telekopion Skienin ja Porsgrunnin
karajaoikeuteen 17. 3. 1998 selvittddkseen 16.3. 1998 meriselitysistunnossa mainittua kahta
menehtynyttd henkilda ja pelastuslauttaa koskevaan asiaa

"MS ULSUNDIn menetys

Eilisessa puhelinkeskustelussa kertomani asiat kahdesta kuolleesta olivat oikein. Ensimmaisella
henkil6lla oli vetta pelastautumispukunsa sisalla ja han oli selallaan vedessa. Toisen henkilon

pelastautumispuku oli suljettu asianmukaisesti, mutta han oli vedessa vatsallaan.

Kuitenkin minulla on yksi korjaus lausuntooni pelastuslautoista. Pintapelastaja ei ollut alhaalla
lautan luona, vaan tarkistimme sen helikopterista visuaalisesti.”
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4.  Tutkinta ja siina esiin tulleet tiedot.

Pyyntd ULSUNDiIN paikallistamiseksi ja tutkimiseksi pienoissukellusveneelld, jossa on
videokamera (ROV-tutkinta).

Norjan Merenkulkulaitos lahetti 24. 4. 1998 seuraavan telekopion Kauppa- ja
teollisuusministeridlle:

ULSUNDINn hylyn ROV-tutkimus (pienoissukellusveneelld, jossa on videokamera).
Ministerion tiedoksi voimme antaa seuraavat asiat:

Meriselitystilaisuudessa Trond A. Kittilsen, UUSIDin omistaja, antoi suostumuksensa hylyn
tutkimiselle.

Merenkuluntarkastaja Oslosta on pyytanyt, ettd Norjan Merenkulkuhallinto toteuttaisi hylyn

tutkinta jarjestelyt. Tassa yhteydessa otettiin yhteyttd Norjan Kuninkaalliseen laivastoon ja
pyydettiin apua. Laivasto vastasi olevansa valmis paikallistamaan hylyn ja kuvaamaan sen videolle
KNM TYR aloittaa tutkinnan tiistaina 28. 4. 1998. Merenkulkuhallinto ottaa tahan osaa yhdessa
merenkuluntarkastajan kanssa. Suomalaiset viranomaiset on kutsuttu mukaan ja aluksen omistajar
edustaja on paikalla.

Norjan Kuninkaallinen laivasto on kertonut, ettda KNM TYR:lla on laitteistoa, jolla nostaa uhreja
meresta. Saan ja muiden olosuhteiden salliessa etsinnén aikana nostetaan laivan ulkopuolella olev
vainajat.

4.1  Lyhyt yhteenveto pienoissukellusveneelld ja videokameralla saaduista ULSUNDiIn
hylyn havainnoista 30. 4. 1998 illalla (Oslon merenkulkutarkastajan muistio
merenkulkuhallinnon paajohtajalle):

Ulsundin hylyn 16ysi KNM TYR juuri ennen keskiyota 29. 2. 1998, 36 tunnin etsimisen jalkeen.
Viitta kateissa olevaa merimiesta ei |6ydetty.

Etsinn&n aikana kaytettiin ROV:ia (pienoissukellusvene, jossa on videokamera) ja kaikuluotainta.
Hylyn videokuvaus tehtiin 00.00 ja 06.00 vélisena aikana 30 4. 1998.

Hylky paikallistettiin paikasta N 57°57.86’, E 006°11.93’, joka on noin 650 metria lansiluoteeseen
27. 2. 1998 lahetetyn hatdsanoman lahetyspaikasta.

ULSUNDiIN hylky |6yddtiin 310 metrin syvyydestd. Merenpohja télla alueella on tasaista ja
koostuu mudasta.

Aluksen keula oli hautautunut syvélle mutaiseen merenpohjaan, kun taas esimerkiksi perasin ei
kosketa merenpohjaa ollenkaan.

ULSUND oli kutakuinkin tasakdlilla melkein ilman kallistumaa. Nayttaa kuitenkin siltg, etta alus
on hieman syvemmalla mudassa styyrpuurin puolella, silla kahdeksan valuma-aukkoa nakyy
styyrpuurin puoleiselta kyljeltd, kun taas toisella puolella niitéd nakyy 11. Alus makaa keula kohti
l&ntta noin suunnassa 250 astetta.

Keulakoroke on repeytynyt irti ja on periaatteessa hautautunut mutaan hylyn paapuurin puolelta,
noin 10-15 metrin matkalta keskilaivalta peraan. (Ei ole mahdollista varmuudella sanoa, kuinka
paljon keulaa on repeytynyt irti, silla jaljelle jadnyt osa on peittynyt mudan alle.)
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Koko pera, kansirakennelma, kaikki perdkorokekannen ylapuolella oli repeytynyt irti ja oli
laskeutunut paapuurin puoleiselle merenpohjalle. Noin 20 metrin paahan. Tilanteen tarkastelu
osoitti, ettd pera oli kokenut verraten vahan vahinkoja, silla muiden muassa savupiippu, silta, sillan
siivet, ja signaalimasto seka tutka-antenni loydettiin. Pelastusvene oli paikallaan perassa ja sininen
pressu peitti yhé sen (nayttaa silta,ettei minkaanlaista yritysta irrottaa pelastusvene ollut tehty).
Vapaasti kelluvaa hatdpaikannusmajakkaa ei loydetty perasta.

Styyrpuurin puoleinen kylki on kokenut huomattavia muodonmuutoksia.

Kaikki McGregor luukut olivat irronneet Jotkut niista olivat hautautuneet enemman vai vihemman
mutaan aluksen ymparistossa.

Etummaisin alue paapuurin puoleisesta luukun karvelista oli taipunut huomattavasti kohti ruumaa ja
styyrpuurin puoleisen luukun karvelissa on suuri halkeama. Luukkujen karvelit eivat muuten
nayttaneet ruhjoutuneilta.

Alumiinilasti keskilaivassa ja ruuman etummaisimmassa osassa naytti olevan vaurioitumaton.
Lasti oli myos hyvin ahdattu ja eika siirtymia ollut syntynyt. Aluksessa, paakannella ja
perakannella, lojui pienempid alumiiniharkkoja kimpuissa. Yksi ndista 16ytyi jopa ylhaalta
signaalimastosta. Noin kaksi kolmasosaa alumiinilastista pysyi hylyn ruumassa.

On luultavaa, etta paapuurin puoleinen runko on halkeillut. On kuitenkin huomattava, etta sen
puolista runkoa ei voida nahda mudan takia. On mahdollista nahda halkeamia paakannen
styyrpuurin puoleisessa kyljess@aluma-aukkojen n:o 7 ja n:o 8 kohdalla, ja myds valuma-aukon
n:o 5 kohdalla paapuurin puolella. Valuma-aukot on numeroitu perastéa alkaen.
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Johtopaatokset (Merenkuluntarkastaja, Oslo).

Hylyn tutkimus videokameralla 30 3. 1998 ei antanut minkaanlaista vastausta onnettomuuden
syysta.

Kaaren ja kansirakenteen on taytynyt repeytya irti aluksesta, kun se tormasi merenpohjaan, silla
nama osat ovat heti rungon vieressa.

Kaivinkonetta ei nahty rungossa tai sen lahella. (Hylyn lahisto olisi pitdnyt tutkia tarkemmin
videokameralla, mutta kun pienoissukellusveneen kaapeli vaurioitui hylyn signaalimastoon etsinta
taytyi keskeyttad 30. 3. 1998 noin kello 06.00. Kun etsinta oli saatu paatokseen, noin 95 prosenttia
tutkinnasta oli jo valmistunut.)

4.2  Todistajan:o 16 Skienin ja Porsgrunnin kunnan karajaoikeudessa maaliskuussa 1998,
kapteeni kirjoitti 19. 6. 1998 seuraavan painolastitankkien vuotoihin liittyvan kirjeen
Oslon merenkuluntarkastajalle:

Lisayksena 18 6. 1998 kaytyyn puhelinkeskusteluun kanssasi liitan taten muistiinpanot
puhelinkeskustelusta, jonka k&avin M/S ULSUNDIlla Aalborgissa 19 3. 1998 silloisen suomalaisen
kapteenin kanssa.

Kun kavimme lapi kaikkia Tanskan Merenkulkuhallituksen antamia ohjeita, jotka alus oli saanut,
kapteenin kanss&ysyin kapteenilta, oliko viela jotakin muuta alukseen liittyvaa, jota minun
pitaisi tietda. Tahan han vastasi:

"Meill& on vuoto paapuurin puolen painolastitankissa”
Kysyin hanelta olivatko he tyhjentaneet sitd usein, ja han vastasi:
"Emme kovin usein”

En ole aivan varma, mainitsiko han paapuurin puolen, mutta han puhui aluksen painolastitankeista.
Me jatkoimme ohjeiden lapikayntia ja painolastitankkien vuotoa ei mainittu.

Ymmartaakseni merivesi valui sisdan aluksen painolastitankkeihin, kenties nakymattomissa
olevan laipion tai pohjalevyn kautta. Meriveri tytyi pumpata ulos painolastipumppuja
kayttden. Sita en tiedd, kuinka usein tata tapahtui.

Taman lausunnon syyna on, etta kuukautta aikaisemmin olin M/T TEAM TELLUKSELLA, jonka
kapteeni olen ja siella luin artikkelavigaren-lehdesta koskien ULSUND:n menetysta.
My6hemmin muistin, mitd silloinen suomalainen kapteeni oli maininnut minulle ohimennen, kun
me kavimme lapi alukselle annettuja maarayksia.

4.3  Yrittgja, joka toimi kaivinkoneen kuljettajana/kansimiehena/korjausmiehenéa aluksella
vuoden 1997 syksylla sek& tammikuussa 1998, kertoi muun muassa seuraavaa
lausunnossaan poliisille Suomessa 31. 8. 1998, koskien vettd ruumassa, vuotoja
painolastitankeissa ja onnettomuuden mahdollista syyta jne.:
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Joskus ruumassa oli vetta. Ensimmaisen tydjaksoni aikana aluksella ruumassa ei ollut vetta, mutta
toisen tydjakson aikana siella oli. Toinen jakso alkoi 12. 12. 1997 ja loppui 17. 1. 1998. Mielestani
ruuman peraosassa oli noin 50 cm vettd 120 neliometrin alueella, joka tekee noin 30 kuutiometria.
Viimeisen matkan aikana ruumassa oli viela enemman vetta.

Viimeisen matkani ULSUND:ssa aloitin Riikasta 15. 1. 1998 kello 11.30 Vasterasiin, minne me
saavuimme 16. 1. 1998. Silloin kuljetimme rautaa.

Kun lastaus oli suoritettu, alus oli OK. Nelja tuntia myéhemmin, aluksella oli kahden asteen
kallistuma paapuuriin. Peramies sanoi, etta alus oli lastattu vaarin. Sanoin hanelle, ettei asia ole
nain, silla olin seurannut lastausta. Olin tarkistanut kallistuman aluksen mittauslaitteiden avulla. En
mennyt alas ruumaan katsomaan, oliko siella vetta ja kuinka paljon.

S&a oli huono talla kertaa ja matka kesti kauemmin kuin odotimme. Noin kello 20.00 aikoihin tuli
peramies luokseni ja sanoi: "TRuumassa on niin paljon vetta ettd se menee saappaideni yli”. Tarkisti
paapuurin ja styyrpuurin puoleiset lastimerkit, mutta en kyennyt ndkemaan niita.

Pystyin kuitenkin arvioimaan, missa ne suurin piirtein olivat. Huomasin etta alus oli noin puoli
metria syvemmalla kuin normaalisti. Kolme viimeista valuma-aukkoa perasta eivat nousseet
vedenpinnan ylapuolelle. Perassa olevan metrimitan mukaan alus oli noin 50 senttia syvemmalla
kuin normaalisti.

Jos arvioidaan peramiehen saappaiden mukaan ruumassa olisi voinut olla noin 60 senttia vetta.

Perjantaina 16. 1. noin kello 01.00 aikoihin kuulin, etta palopumppu kannettiin alas ruumaan.
Menin myds alas auttamaan. Meilla oli luotsi aluksella, ja ainoastaan luotsi, peramies ja
konemestari olivat sillalla. Kaikki muut olivat alhaalla ruumassa. N&in ettéd ruuman keulaosassa oli
noin 20 — 30 sentin verran vetta, kun taas peraosassa oli noin metrin verran vetta. Meilla oli ollut
aikaisemminkin ongelmia taman veden kanssa ja kumpikaan pilssipumppu ei toiminut. Pilssikaivo
oli puhdas. Palopumpulla oli noin 50 kuutiometrin vetoisuus/tunti. Muistan, ettd pumppu oli
kaynnissé kello 05.30 saakka, kunnes sen polttoaine loppui. Siina vaiheessa pumppu oli toiminut
kaksi ja puoli tuntia.

Tuohon aikaan ruumassa oli viela paljon vetta jaljella. Myéhemmin matkan aikana, tamakin vesi
pumpattiin pois. Tuolloin ruumassa olivat kansimies, kapteeni ja virolainen kansimies. Mina pidin
vahtia ruuman ovella, silla ruumassa oli kaasuja joista voisi olla aiheutua ongelmia siella oleville
henkilGille. Tuolloin loppui myds pumpun polttoaine. Silla aikaa, kun olimme ruumassa
pumppaamassa vetta, sitd vuoti sisdan myos ruuman luukuista. Mutta vesiméaarat eivat olleet suuri

Kun alus huollettiin Porsgrunnissa, luukkujen kumitiivisteet uusittiin osittain. Myds kisko, jolla
luukkujen pyorat kulkevat, korjattiin.

Epailen, ettd ruumassa oli koko ajan vetta joka paasi sinne luultavasti jostakin rikkoutuneesta ja
vuotavasta peilausputkesta ja ilmaputkesta.

Painolastitankki "center 4” vuoti merivettd. Melkein kaikki tiesivat taman. Olin tarkistanut etta
vedenpinta peilausputkessa oli samalla tasolla meren kanssa. Tankki voitiin pitaa suhteellisen
kuivana, jos se pumpattiin joka 5 - 6 tunti. Olin varoittanut kapteenia matkan aikana, koska kun olin
kerran ruorihytissa kuulin pamauksia, jotka muistuttivat pistoolin laukauksia. Kapteeni sanoi etta ne
olivat saattaneet aiheutua runkohalkeamista tai hitsaussaumoista. Kapteeni sanoi minulle, etta
tamankaltaisen lastin kanssa oli tdysin normaalia kuulla sen kaltaisia pamauksia.
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En ollut ULSUNDiIlla taman matkan jalkeen.

Mielestani tapaturman syy voisi olla seuraava:

Ensinnakin ruuma saattoi hitaasti tayttya vedesta "center-4” kautta, tai peilaus- tai ilmaputken
kautta.

Toinen mahdollisuus voisi olla, etta luukut eivat olleet kunnollisesti kiinnitetyt, eli kunnollisesti
suljettu ja skalkattu kiinni.

Kolmas mahdollisuus saattoi olla, ettéd kaivinkone alkoi liikkua ja olisi vienyt kokonaisen luukun
mukanaan.

Neljas mahdollisuus olisi voinut olla, ettd runko saattoi pettaa talla ja edellisilla matkoilla ruumaan
vuotaneeen veden painosta (ylikuormitus).

Kun lahdin aluksesta ensimmaisen tydjakson jalkeen, joka loppui 24. 10. 1997 esitin kapteenille
luettelon aluksen vioista, jotka pitéisi korjata mita pikimmin.

Muiden muassa mainitsin vuodon "center-4:ssé ” ja mahdolliset vuodot ilma- ja peilausputkissa
"center-4” ja muihin tankkeihin my6s. Keulapiikin takaseinamassa oli pieni vuoto, melko ylhaalla,
ja pieni vuoto suoraan mereen peréapiikissa. Perapiikin vuoto olisi pitanyt paikata, silla kun alus oli
lastissa, noin yhden kuutiometrin verran vetta vuoti alukseen paivassa.

Myds toisessa styyrpuurin tai paapuurin painolastitankin yldosassa oli vuoto.

4.4  Merimies, joka syksylla 1997 toimi kansimiehenéa/kaivinkoneen ohjaajana aluksella,
antoi seuraavan lausunnon poliisille Suomessa 25. 8. koskien vetta ruumassa, vuotoja
painolastitankeissa ja onnettomuuden mahdollista syyta jne.:

Otin osaa ty6hon ruumassa, seka lastaukseen ettd purkuun. Joskus ruumassa oli vettd, mutta tama ei
ollut mitenk&an erikoista, silla veden maara ei ollut suuri. Oletan etta se vesi oli letkusta.

Muistan,ettd neljas keskimmainen painolastitankki "pelleili kanssamme”. Se ei vuotanut aina, vain
silloin talloin. Syyta tahan ei tutkittu, kun olin aluksella, mutta epailen, etta syyna oli vuotava

venttiili.

Kaikki painolastipumput toimivat taydellisesti, jopa kovassa merenkaynnissa. Painolastitankkeja ei
ollut mahdollista tyhjentaa aluksen ollessa keulatrimmissa.

Luukkujen skalkkaukset olivat OK. Kaikki kumitiivisteet uusittiin Porsgrunnissa ennen [&ht6a. Kun
oli tarpeen, niitd uusittiin myds syksyn mittaan.

On mahdollista, etta vaikeissa olosuhteissa lastiluukut voisivat aueta, mutta en muista ndin koskaan
tapahtuneen.

Minun mielestani, onnettomuuden syy oli se, etta alus kulki alueella, jossa merenpohja nousee noin
200 metria, ja tuulee edesta pain. Tuolloin oli suunnaton merenkaynti. Nain korkea aallokko
aiheutti kaivinkoneen kiinnityslaitteiden (ketjujen) venymistd, silla seurauksella, etta kaivinkone
alkoi liilkkua sivulta sivulle. Taman seurauksena oli, etta kaivinkoneen traverssi, jonka pitaisi olla
tiukasti kiinnitetty lastiluukkuun, repaisi luukun pois samaan aikaan, kun kaivinkone oli joko
kokonaan tai osittain, 16ystynyt traverssin kanssa.
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45  Konemestari, joka toimi aluksella konemestarina joulun 1997 aikana, antoi seuraavan
lausunnon poliisille Suomessa 30. 11. 1998, liittyen veteen ruumassa,
pumppu/putkijarjestelmiin ja mahdollisiin onnettomuuden syihin jne.:

Ruumassa oli ajoittain pienia maaria vetta, ei koskaan suuria maaria. Kun aluksella oli peratrimmi,
vetta oli yleensa noin 15 cm ruuman peraosassa. Vesi oli noin neljan metrin paassa ruuman
takaseinasta. Veden maara riippui, muun muassa saasta jne.

Oletan, etta vesi paasi ruumaan lastiluukun kautta. Kun saavuin alukseen vuoden alussa, pumppu,
jota kaytettiin palo-/painolasti-/pilssipumppuna, ei ollut kovin voimakas. Pumppu oli kulunut.
Aluksella oli toinenkin pumppu, joka toimi kohtuullisen hyvin. Ei ollut kuitenkaan mahdollista
tyhjentaa ruuman pilssia tallakaan pumpulla, koska putki oli tukkeutunut.

Sina aikana, kun tydskentelin aluksella, sinne hankittiin uusi pumppu. Se asennettiin Tanskassa.
Kun laksin aluksesta Vasterasissa ruuman putkia puhdistettiin. Sen lisaksi koko ruuma huuhdottiin.
Kaikki vesi poistettiin ja putket toimivat kunnolla. Samaan aikaan pilssikaivo puhdistettiin. Silloin
uusi konemestari oli jo paikalla.

Painolastipumppuja ei kaytetty merella ja pumput toimivat hyvin joka tilanteessa. Tama oli tilanne
l[&htiessani alukselta.

Pidan onnettomuuden syyna sita, etta kaivinkone saattoi irrota. Jos asianlaita oli nain, on
mahdollista, etta kaivinkoneen kiinnitykset ja ehkapa myos ruuman luukut olivat |dystyneet.

4.6  Konevahtimies, joka syksylla 1997 toimi konemiehen&/kansimiehena aluksella, kertoi
poliisille Suomessa 17. 12. 1998 muun muassa, etta kaivinkoneen pidikkeet |0ystyivat
huonossa saassa, vetta oli ruumassa ja oman mielipiteen mahdollisesta
onnettomuuden syysta:

Matkalla Liverpooliin, kaivinkoneen lukitusmekanismi l0ystyi kovassa myrskyssa. Meilla oli

onneksi mahdollisuus korjata lukitusmekanismi. Alus oli tuulensuojassa Skotlannin lansipuolella ja
peramies seka mina tutkimme ruuman. Mina havaitsin kosteutta luukkukarvelissa. Vetta oli paassy
karvelin tiivisteen lapi merenkaynnissa. Liverpoolissa kaivinkoneen lukitusjarjestelmaa lujitettiin ja
hitsattiin lisddmalla kiinnityskorvakkeita kaivinkoneeseen ja traverssiin.

Vastauksena kysymykseen mahdollisesta onnettomuuden syysta, vastaukseni on, etté uskon
kaivinkoneen irronneen ja vetdneen mukanaan ruuman luukun. On mahdollista, etta kaksi miehisto
jasenta oli kiinnittdmassa kaivinkonetta ja he olivat pukeutuneet pelastautumispukuihin.

4.7  Konemestari, joka toimi aluksella konemestarina syksylla 1997 kertoi muun muassa
seuraavaa lausunnossaan poliisille Suomessa 19. 8. 1998, liittyen painolastitankkeihin,
veteen ruumassa, reikiin paakannessa kivilastien takia ja mahdollisista
onnettomuuden syista.

Vastauksena kysymykseen, kohtas mmeko vaikeuksia matkalla alumiinilastin kanssa, vastaukseni

on kylla, kerran. Kun alusta lastattiin Ventspilsissa huomasin, etta kaksi painolastitankkia tayttyi
itsekseen, kun ne oli tyhjennetty. Jos muistan oikein, tankit 1 ja 4 tayttyivat. Molemmat tankit olivat
styyrpuurin puolella. Paattelin, ettd vesi oli vuotanut tankkeihin ulkoa, silla muut tankit olivat

tyhjia, eikd ruumassa ollut vettd. Raportoin asiasta aluksen kapteenille ja myo6s aluksen
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osaomistajalle. Mitdan ei tehty asialle. Muistan, etta sen ajan, jonka viela olin aluksella, kaksi
pumppua pumppasi koko ajan vettd mainituista tankeista..

Ruuman puhdistuksen yhteydessé oli minun tehtavani pumpata pilssivesi ulos. Naita asioita
lukuunottamatta, en ollut tekemisissé ruuman kanssa.

Joskus, kun painolastitankki n:o 2 oli tdynna, vetta tihkui ruumaan vuotavasta ilma- tai
peilausputkesta. Tata tapahtui useasti, mutta koska taméan syy oli tiedossa, tankkia ei enaa taytetty
kokonaan sen jalkeen.

Molemmat painolastipumput toimivat hyvin kaikissa olosuhteissa.

Jos ajatellaan M/S ULSUNDIN kuntoa, taytyy mainita, ettéa sddkannen kansilevyt tuntuivat
kuluneilta. Kun lastasimme kivia, pituudeltaan noin 30 cm, reikia syntyi kanteen, kun Kivia tippui
kahmarista. Paikkasin reidt hitsaamalla. Hitsaus onnistui joka kerta.

Taman kaltaiset reiat yleensa ilmestyivat kannen etuosaan, paapuurin puolelle.

Mielestani alus oli kohtuullisen hyvassa kunnossa. Kannen alla asiat olivat kunnossa, ja konehuone
oli hyvassa kunnossa, kuten olivat myds makuutilat.

Luulen, etta yksi syy ULSUNDIn uppoamiseen olivat vuotavat tankit, jotka mainitsin aiemmin.
Lahdin alukselta 29. 10. 1997.

4.8  Kapteeni, joka vuoden 1997 syksylla toimi aluksessa noin kuukauden ajan kapteenina,
kertoi muun muassa mielipiteensa vedesta ruumassa, vedesta painolastitankeissa,
pumpuista, pelastautumispuvuista/hengenpelastusharjoituksista ja mahdollisesta
onnettomuuden syysta Suomen poliisille 4. 9. 1998:

Kun tydskentelin ULSUNDIlla, otin itse asiassa osaa kaikenlaisiin téihin. Muistan, etta joskus
ruumassa oli vetta lastauksen jalkeen, mutta sita oli enimmilla&n vain muutamia tonneja. Koska
kuljetimme jaisia ja lumisia tukkeja, on mahdollista, etté lumi suli matkan aikana ja tama oli syyna
veteen.

Muistan my6s yhden matkan. Olimme matkalla Parnusta Ruotsiin puulastissa, kun huomasin, etta
aluksen syvays oli kasvanut. Pidin tilannetta huolestuttavana, silla alus kayttaytyi
poikkeuksellisesti, vaikka s&aa olikin verraten hyva.

Aluksesta tuli hyvin painava, ja eika se enaa "ratsastanut aalloilla”.

Menin katsomaan syvaysmerkki& perassa ja huomasin, ettéd alus makasi liilan syvalla vedessa
Oletan, ettéa aluksen pohjaventtiilit olivat olleet auki, ja etta vetta taten pystyi tihkumaan esimerkiksi
ruumaan pilssin kautta. Humalassa ollut konemestari oli erehdyksessa pumpannut vetta
painolastitankkiin. Huomasin taman ja maarasin hanet lepaamaan muutamaksi tunniksi ennen kuin

han pystyi taas hoitamaan velvollisuutensa, tassa tapauksessa painolastitankit.

Muutaman tunnin jalkeen heratin konemestarin ja maarasin hanet konehuoneeseen kaynnistamaan
pilssipumput. Pumput kaynnistettiin ja vesi poistettiin.
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Olen taysin varma, etta painolastipumput olivat toimintakunnossa. Ne toimivat joka saalla, myos
merella.

Luukun skalkkaukset toimivat riittdvan hyvin. Ne eivat auenneet yhtakaan kertaa matkan aikana,
eivat ainakaan minun kapteenina ollessani.

Keulapiikin ovet oli varmistettu kaantokahvoilla. Ovet olivat aina kiinni matkan aikana, ja eivatka
ne avautuneet matkalla.

Kiinnityskdydet pidettiin aina keulapiikissa. Ne pantiin sinne keulapakan perassa olevan luukun
l[&pi. Tama luukku oli suljettu neljalla kdantdékahvalla, jotka oli lukittu kiinni.

Pelastautumispuvut oli lastattu sillalle, sisaan. Kun tulin alukseen, siirsin puvut mainitsemaani
paikkaan. Pukuja oli aikaisemmin séailytetty laatikossa, paapuurin puolella.

Pelastusharjoitukset pidettiin aina, kun miehistd vaihtui. Osa miehistosta puki paalleen
pelastautumispukuja harjoitusten yhteydessa.

Minun mielestani aluksen uppoamisen syy oli se tosiasia, etté aluksen runkorakenteet heikkenivat
aluksen uudelleen rakentamisen jalkeen. Mielestani sen kaltaiset alukset eivat enda ole
merikelpoisia, ellei runkoa tarkasteta erittain tarkasti.

4.9  Peramies, joka vuoden 1997 syksylla toimi peramiehena aluksella, antoi muun muassa
seuraavan lausunnon poliisille Suomessa 22. 9. 1998, koskien vetta ruumassa,
tankkitoppia, pelastautumispukuja, pelastusveneharjoituksia jne.:

Tyoskentelin ruumassa muutamaan otteeseen lastauksen jalkeen. Siella oli jonkin verran vetta
ajoittain. Kun aluksella oli peratrimmi, ruuman peraosassa oli noin 20 senttimetria vetta. Vesi
ulottui 5 — 6 metrin paahan ruuman peraseinasta keulaa pain. Muistan etta lastimme oli puuhaketta
silla kertaa. En ollut paikalla kun tukkilasti purettiin.

En tieda, mista vesi tuli ruumaan, mutta en ole 16ytéanyt mitaan muuta jarjellista selitysta kuin, etta
vesi tuli painolastitankkien tai ilmaputkien lapi.

Muistini mukaan pelastautumispukuja sailytettiin laatikossa aluksen kannella. On mahdollista, etta
kahta pukua sailytettiin sillalla.

Yhtakaan pelastusveneharjoitusta ei pidetty sind aikana, kun olin aluksella. En muista myoéskaan
kokeilimmeko pukuja paalle harjoituksena tai ei.

Aluksen yleinen tila ei ollut kehuttava, ehk&pa tyydyttava. Pidin sitd kuitenkin kayttékelpoisena.

Mielestani tankkitoppi oli huonosti korjattu. Levyt oli paallystetty metallilevyilla ja oli mahdotonta
tietda tankkitopin tasmallista kuntoa.

En voi myosk&an sanoa enka olettaa, mika valitettavan onnettomuuden syy olisi voinut olla.
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4.10 Konemestari, joka toimi aluksella konemestarina kahden ja puolen kuukauden ajan
syksysta 1997 tammikuun puoleen valiin asti, kertoi muun muassa lausunnossaan
Suomen poliisille 17. 9. 1998 vedesta ruumassa, vuodoista painolastitankeissa,
pumppu/putkijarjestelmisté, rei’ista kannessa, palo- ja pelastusveneharjoituksista ja
onnettomuuden mahdollisesta syysta jne.:

En tydskennellyt ruumassa lastin purkamisen jalkeen. Menin joskus tarkastamaan ruumaa, kun
pilssipumput olivat tukkeutuneet. Huomasin, etta aluksen ruumassa oli aina vetta. Vesi vuoti
pilssikaivojen lapi. Lisdksi keskella oleva painolastitankki n:o 4 tayttyi itsestaén ja taytyi tyhjentaa
pumpuilla kolmasti paivassa. Oletan, ettd noin 10 kuutiometria vetta vuoti paivittain pilssikaivoista.
Painolastitankki n:o 4 tayttyi kokonaan yhdessa paivassa. Pilssikaivon vuoto muuttui koko ajan
pahemmaksi aluksella ollessani.

Viimeisen matkani aikana aluksella tilanne oli sellainen, ettd kun aluksella oli noin 10 asteen
peratrimmi, oli ruuman perdosassa noin metri vetta. Vetta tuli ruumaan mydskin luukun karveleiden
kautta. Ne eivét olleet vesitiiviita ja karvelin tiiviste oli taipunut huonoon kuntoon. Taman liséksi
kannessa oli reika.

Keulapiikkia ei voitu koskaan tayttda kokonaan, koska sen etulaipiossa keulassa, oli reika, josta vesi
vuoti mereen. Vetta vuoti mydskin ruuman sivujen "boxauksen” ja ulkolaipion valiseen tyhjaan
tilaan.

Painolastipumput eivat toimineet kunnolla, mutta sain ne toimimaan ottamalla sivuvirtauksen
merivedesta, jotta saisin aikaan tyhjioon riittdvan nousun. Joissain tilanteissa, kun pilssikaivojen
suodattimet olivat tukkeutuneet, minun taytyi hetkellisesti pumpata vetta ruuman suuntaan, jotta
suodatin puhdistuisi. Konehuoneen putkistoissa oli myds vuotoja.

Yhtakaan pelastus- tai paloharjoitusta ei pidetty minun aikanani aluksella. En tieda mitaan
pelastautumispuvuista. En koskaan nahnyt sellaisia.

Aluksen yleiskunto oli hyvin huono. En ole koskaan nahnyt sellaista aikaisemmin. Kannessa oli
reikd, jonka huomasin kun olin ruumassa. Reika oli paikattu "plastic padding”:lla. Kun yritin

korjata kantta hitsaamalla huomasin, etté kansi oli niin ohut, etta hitsaus vain aiheutti uusia reikia.
On todennakoistd, ettei alusta koskaan huollettu kunnolla, siité ei pidetty huolta. Konepaivakirjassa
ei ollut minkaanlaisia merkintgja, jotka olisivat osoittaneet huoltoja tehdyn.

Aluksen kunto oli paastetty jo niin huonoksi, etta sita olisi tuskin saatu hyvaksi millaan keinoilla.
Tama koski myods konehuonetta, josta vastasin. En kyennyt saamaan sita kuntoon.

Minun aikanani paallikkdina oli kaksi henkiléa. Toiset kaksi olivat yliperamiehing, kaksi muuta
matruuseina. Kaksi miesté teki kaikenlaisia toita. Lisaksi oli kokki.

Muistan yhden erikoisen tapahtuman satamassa, joko Ruotsissa tai Norjassa. Kaivinkoneen
kuljettaja oli kiireinen lastatessaan haketta kaivinkoneella, kun alus yhtéakkia heilahtaen kallistui,
jaaden ainoastaan kiinnityskéysien varaan. Onnistuimme oikaisemaan laivan painolastia
pumppaamalla. Kaivinkone oli liukunut stoppareihin.

Kasitykseni mukaan onnettomuuden syy voi olla aluksen huono kunto ja kaikki sen vuodot. Ta&man
lisdksi keulapiikin luukku on saattanut olla auki, ja vesi on paassyt sitd ruumaan.
Kolmas mahdollinen syy voi olla liilan suuri lasti.
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4.11 Kokki, joka tyéskenteli aluksella noin kuukauden ajan syksylla 1997, kertoi
poliisikuulustelussa Suomessa 19 8.1998 muun muassa pelastautumispukujen
sijoittamisesta, pelastusharjoituksista ja mahdollisista onnettomuuden syista.

Pelastautumispukuja pidettiin korsteenikaapissa paapuurin puolella. Kaikki tiesivat, missé ne olivat.
Kun olin aluksella, muistaakseni yksi pelastautumisharjoitus pidettiin, samoin kuin yksi
paloharjoitus, mutta kukaan ei pukenut pelastautumispukuja péaalleen.

Vastauksena siihen, mika saattaisi olla onnettomuuden syy, olen paatynyt johtopaatdkseen, etta
kaivinkoneen kauha varsineen on paassyt irti ja samaan aikaan ruuman luukku on irronnut ja vesi
on paassyt ruumaan.

4.12 M/SULSUND:n onnettomuustutkinta, tutkintaraportti VAL 333-980807, Suomen
Onnettomuustutkintakeskuksesta, paivatty 6 10. 1998.

Edella mainittu raportti sisaltdd seuraavan yhteenvedon:

Keskilaivan taivutusvastutas tarkasteltiin Det Norske Veritaksen ja Bureau Veritaksen saanndsten
mukaisesti. Laskelmien mukaan ULSUND:n keskilaivan poikkileikkaus taytti molempien
luokituslaitosten vaatimukset. Valitettavasti kaytdssa ei ollut teraspiirroksia. Korjaustelakka teki
vuonna 1995 muun muassa metallin paksuusmittauksia aluksen runkorakenteessa. Taman raportir
arvioinnit vahvuudesta ovat perustuneet naihin mittauksiin. Laskettu leikkausvoima kaarella 90 ol
merkittavasti pienempi kuin se voima, joka oli Bureau Veritaksen saantdjen mukaan
hyvaksyttavissa.

Voimia , jotka indusoituvat vaannosta, ei tutkittu, mutta periaatteessa vaantévoima voi olla
vaarallinen avoimelle alukselle. Ensisijainen syy uppoamiselle nayttaisi olevan ruuman luukkujen
vahingoittuminen kovassa vastameressa. Keulapakan yli lydnyt meri on irrottanut luukun osia
aluksen keulassa. Laskelmien mukaan on hyvin todennékoista, etta keula on sukeltanut syvaan
vasta-aaltoihin. Ruumaan on valunut paljon vetta. Alus on kallistunut lisda ja saanut keulatrimmin.
Kallistuminen ja keulatrimmi ovat kasvaneet, kun vetta on tullut ruumaan lisaa, ja alus on alkanut
upota.

4.13 Aluksen omistajan, Trond A. Kittilsen Shipping A/S:n lausunto 21. 9. 1999 koskien
kaivinkoneen kiinnityksia (traverse beam) ja taman sijaintia, kun alus oli merell&:

"Me vahvistamme, ettd ULSUNDilla oli myos tuet traverssin kiinnitykseen rampin perasséa, suoraan
ruuman keulapuolella. Nama olivat samaa tyyppia kuin ne, jotka olivat kansirakennelman edessa.
Monen miehistdn jdsenen kanssa kaydyn keskustelun jalkeen minulle ilmoitettiin, etta traverssia oli
harvoin pidetty keulassa. Nain oli tehty vain lyhyilla painolastimatkoilla aluksen trimmin
parantamiseksi.”

4.14 Dacon Marine Operation AS, jota edusti Dag Ammerud, kirjoitti 14. 10. 1999, muun
muassa seuraavan "Raportti — M/S ULSUND:n uppoaminen”:

Tama asiakirja perustuu ULSUNDInN keskeisiin yleistietoihin, havaintoihin ja 16yt6ihin
esiselvityksemme aikana heiné/elokuussa 1999 alumiinilastin nostamiseksi, viimeista matkaa
koskeviin tietoihin sek& aluksen omistajan ja entisten miehiston jasenten haastatteluihin.
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Havainnot (Dacon yhtio).
Merenpohja aluksen hylyn paaosien ymparilla:

McGregor lastiruuman luukut I0ytyivat styyrpuurin puoleiselta alueelta ja hylyn
peran puolelta. Ne peittivat noin 200 m — 200 m alueen. Eri osia, jotka kuuluivat
ulkorunkoon ja superstruktuuriin, oli myds levinnyt samalle alueelle kuin luukut.
Luukuilla oli eri asennot merenpohjalla, kuten pystysuorassa reunansa varassa
puoliksi mudassa, ylosalaisin pohjalla jne. Kahdessa luukuista, jotka I6ytyivat ja
tutkittiin, oli vakavia vaurioita; se luukku, joka oli lastiruumassa, ja toinen noin
10 — 15 metrin pd&ssa paapuurin puolella aluksen ruuman etuosasta.

Yksittaisia alumiinitankoja oli levinnyt ympariinsa alueelle.

Tavaroita ja yksityiskohtia aluksen superstruktuurin sisalta 16ytyi aluksen perastéa

ja lahelta ruorihuonetta.

Paarunko — lastiruuma:

Runko oli yhtena osana bulkheadista peraan. Pera oli hautautunut merenpohjaan
noin 3,40 m merkinnan kohdalta. Syvyys merenpohjaan lastiruuman edessa,
styyrpuurin puolella, oli noin aluksenwgyys +1 metri. (Merenpohja yksi metri yli
paakannen keskitason runkorakenteiden.)

Molemmissa, paapuurin ja tyyrpuurin puoleisissagamosissa, jotka olivat

lahelld kaaren laipiota, oli &kkindisen kovan térmayksen jattamia vaurioita.
Rungon/lastiruuman keskiosassa voidaan havaita seuraavat vauriot. S ja P
puolella, lastiruuman sisédpuolella keulimmaisen osan keskella selva pystysuora
leikkauspinta on havaittavissa molemmilla puolilla. Ruuman pohjaosassa olevat
hitsaukset ovat auki noin 0,7 metrid. Laipio on paikallisesti painautunut rungon
sis&én pain. Paikallisten levytys- ja rakennevaurioiden lisaksi aluksen perdosassa
voidaan havaita tyypillisia imploosio-vaurioita padkannen yla- ja alapuolella
miehistotilojen ja konehuoneen alueella.

McGregor-kansiluukut, mukaan lukien karvelit luukkuja ja kaivinkoneita varten:

SB-puolellakeskilaivalla luukkukarveli on vaantynyt pois linjastaan. P-puolella
luukkukarveli ja kaivinkoneen karveli ovat taipuneet lastiruuma-aukkoa pain. Tuet,
jotka pitavat karveleita yhdessa ja samalla kiinnittavéat ne kanteen ovat revenneet
hitsauksestaan irti kannesta. Pala kansilevytysta on kiinni useissa tukiraudoissa talla
alueella. Luukkukarveli on repeytynyt ruuman keulaosan puolivalin alueelta.

Kansirakennus:

Komentosilta ja kansirakennelma ovat irronneet rungosta, ja ovat pystyasennossa
merenpohjassa noin 10-15 metrid paapuuriin aluksen keulasta. Kansirakennelma
on irronnut keulaosastaan ylemmalta kansitasolta ja peralaipio ensimmaisen ja
toisen kannen valilta. Peralaipiota on siis osa edelleen kiinni ensimmaéisessa
kannessa taittuneena aluksen perdan pain. Asuinrakennuksen keulapuolella on
huomattavia rakenteellisia vahinkoja.

Keula, ja keulakoroke:

Osa, tai koko keulaosa on irronnut rungosta. Se makaa noin viidentoista metrin
paassa rungon keskiosan vasemmalla puolella. Pohjasedimentin seasta voidaan
havaita irronnut osa oikeasta reelingista vasempaan reelinkiin, keulakorokekansi ja
ankkurivinssi jne., varasto ja hydraulikoneistotilat keulakorokekannen alta.
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Paakannen alapuolinen osa keulasta muun muassa keulapiikki ja bulbi, eivat ole
nakyvissa talla alueella eikéa pohjasedimentissa lastiruuman etupuolella.

Akerman-kaivinkone:

» Lastiasiakirjojen (17. 3.1998) mukaan kaivinkone oli kiinnitettyna lastiruuman
keulaosaan. Yksityiskohdat kaivinkoneen kiinnittdmisesta on esitetty liitteessa 1B.
Lastausdokumenttien ja havaintojemme mukaan kaivinkone ei ollut kiinnitettyna
aluksen keulimmaiseen osaan tai lastiruuman perdosaan, mika olisi tavanomaista
likuttaessa avoimella merialueella. Molemmissa naissa kohdissa erityiset
kiinnityskohdat on hitsattu, jotta kaivinkone ja traverssi voidaan kiinnittaa
kunnollisesti.

» Kaivinkonetta ei ole I6ydetty alueelta noin 150 metrin sateelté lastiruumasta.
Useat lI6ydoistamme tukevat ajatusta, etta kaivinkoneella oli keskeinen osuus
tuhoisassa tapahtumassa. Emme ole tutkineet aluetta hatailmoituspaikasta hylyn
sijaitsemispaikkaan. Jos kaivinkone ja traverssi ovat irronneet onnettomuudessa
erilleen, tamé johtaa siihen, ettéd ne ovat kahdessa eri paikassa.

Kuva 8 Akerman kaivinkone, heinakuu 1997. (B. Cederberg)
Johtopaatokset, havainnot, (Dacon yhtid)

Tapahtumaketju, joka johti onnettomuuteen, nayttda meidan kasityksemme mukaan
saaneen alkunsa kaivinkoneen ja traverssin kiinnityksen puutteista. Muita tekij6ita
voidaan pitaa toissijaisina tapahtumien kululle, sellaisia kuten mahdollinen ylilastaus,
lastin sijottelu, rakenteen pettaminen tai materiaalien vasyminen, aluksen yleiskunto,
aluksen erilaisten asennusten kunto, virheet muutostyésuunnittelussa ja kaivinkoneen
tosiasiallinen kiinnityspaikka. Nama toissijaiset tekijat olisivat saattaneet viivastyttaa
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uppoamista tai tuottaa toisenlaisen onnettomuuden lopputuloksen, mutta ne eivat olisi
kuitenkaan esténeet sita tapahtumasta.

Onnettomuuden kulku (Dacon-yhti®), viimeista matkaa koskevat kriittiset tekijat:

» Kaivinkonettajatraverssiaei ollut kiinnitetty siten kuin on kuvattu normaaliksi
menettelyksi ennen avoimelle merelle laht6a. Lastausasiakirjat ja vedenalaiset
tutkimuksemme vahvistavat taman.

* Aluksen lastaussuunnitelma, joka vastasi tilannetta lastin purkamisessa saattaa olla
ensisijainen syy sijoittaa kaivinkone keskilaivalle. Tamé kaivinkoneen sijoitus
edesauttaisi aluksen purjehdusominaisuuksia normaaleissa olosuhteissa.

* Aluksen aikaisemman miehiston lausuntojen mukaan, jopa silloin, kun kaivinkone
ja traverssi oli sijoitettu omaan paikkaansa aluksen peraosaan kiinnitettyna
kuvatuilla lukitusmekanismeilla, kiinnityksia piti kiristdd matkan aikana.

Onnettomuuspaikka (Dacon-yhti®)

4.15

4.16

4.17

* Merialue, jossa onnettomuus sattui on "kuuluisa” alueella liikkuvien
rannikkoalusten paallikoitten keskuudessa. Tama tarkoittaa sita, etta kun
merenkaynti on kovaa yleisesti tama alue on viela pahempi.
Onnettomuuspaiva oli yksi naita pahoja paivia merella.

McGregor, Bergen, lausunto lastiluukun muodonmuutoksista ja voimasta joka
tarvitaan taivuttamaan lastiluukku 90 asteen kulmaan.

McGregorin (Bergen) mukaan ULSUNDInN lastiluukut oli vahvistettu, jotta niiden paalla
pystyttiin kuljettamaan kontteja. McGregorin laskelmien mukaan lastiluukun on taytynyt
joutua yli 109 tonnin voiman kohteeksi, jotta tallainen 90 asteen kulmaan taittuminen on
voinut tapahtua.

Lausunto Helly Hansen Spesialprodukter, Moss, koskien pelastautumispukua, jollaista
toinen menehtyneista (jotka nostettiin meresta helikopterilla) kaytti ULSUNDIN
onnettomuudessa.

Puku, jonka valmistusnumero on M.D.2930 oli tehty Helly Hansenilla vuoden 1991
kolmannella neljanneksella. Se on tyyppia E-300-O. Taméa puku on tydpuku. Silla ei ole
muodollista hyvaksyntaa (hyvaksynta nro. A-655466/86 viittaa puvussa olevaan
heijastimeen). Taman tyyppisid pukuja on usein aluksessa hyvaksyttya tyyppia olevien
pukujen liséksi. Niita kaytetaan usein toissa, kun se on turvallisuussyista tarpeellista.

Taittuneen kansiluukun tar kastus

Dacon-yhtio jatkoi lastin purkamista ULSUNDIn hylysta huhtikuussa 2000. Lastiruumassa

oli yksi kansiluukku lastin paalla. Se oli taipunut 90 asteen kulmaan. Kun pelastusyhtié nosti
lastiluukun ja toi sen maihin tutkijoilla oli mahdollisuus tarkastaa se. Tama tehtiin 14. 4.

2000 Farsundissa.

Voitiin todeta, etta luukun alkuperainen paikka oli ollut keskilaivan alueella jotakuinkin
kaarella 70. Tahan johtopaatokseen paadyttiin, koska luukun paalle on hitsattu noin
neljakymmenta cm levea stoppari. Taman stopparin tehtavana on estaa kaivinkoneen kauhan
likkuminen keulaan péin, kun se on sijoitettu meriasentoon.
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Luukku oli taipunut lahes 90 asteen kulmaan. Taipuneessa osassa ei ole mitdan ulkopuolise
iskun jalkia. Taivutusvoima on kohdistunut kansiluukun paahan/paihin. Sisdanpain taipunut
karveli vasemmalla puolella aluksen runkoa, noin kaarella 70 tukee edella kuvattua oletusta.
Luukussa on kolmionmuotoinen reika, kooltaan pituus 35 cm, leveys 12 cm toisessa paass:
ja 1-2 cm toisessa paassa. Tama on jalki jostakin teravasta ja sen voidaan olettaa olevan
esimerkiksi kaivinkoneen kauhan iskeyma.

Kuva 9 Taipunut lastiluukku, huhtikuu 2000, Farsund (Onnettomuustutkintakeskus)
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Havainnot ja kommentit
Alukseen tehdyt muutokset.

Vuonna 1987 alusta muutettiin. Valikansi poistettiin, lastiruumat boksattiin ja yksi masto
seka useita lastipuomeja poistettiin. Kahden lastiruuman tilalle tuli vain yksi iso ruuma.
Traverssi ja kaivinkone seké rakennettiin karveli kiskoineen traverssia varten. Alusta voitiin
kutsua itselastaavaksi. Kaivinkone, joka oli tyyppid Hitachi VH121, painoi 27,1 tonnia.
Vuoteen 1991 laivan luokituslaitos oli Bureau Veritas, ja sen jalkeen Norjan
merenkulkuviranomainen (luokittelematon). Bureau Veritas oli kuitenkin vastuullinen
kaikista vahvuus- ja turvallisuusnakokohdista vuoden 1987 muutoksien osalta. Alus on
luokiteltu tavalliseksi kuivalastialukseksi eika irtolastialukseksi.

Vakavuud askel mat.

Polarkonsult A/S teki uudet vakavuuslaskelmat alukselle 21. 4. 1988. Norjan
merenkulkuviranomainen hyvaksyi laskelmat 6.5.1988. Taman jalkeen ei alukselle ole tehty
vakavuuslaskelmia.

L uokitus vuonna 1995.

Paaluokitus tehtiin huhtikuussa 1995, ennen aiemman vanhentumista, mika olisi ollut
elokuu 1996. Vuoden 1995 paaluokituksen yhteydessa Det Norske Veritas valtuutettiin
tarkastamaan alus Norjan merenkulkuviranomaisten puolesta. Vuoden 1995 luokitus oli
voimassa huhtikuuhun 2000.

Uus vuonna 1995 asennettu kaivinkone.

Toukokuussa 1995 uusi kaivinkone Akerman H16C asennettiin alukseen. Sen
kokonaispaino oli noin 45 tonnia (kaivinkone ja traverssi). Se painoi 18 tonnia enemman
kuin Hitachi-kaivinkone, joka oli asennettu alukseen vuonna 1987 tehtyjen muutosten
yhteydessa.

Uuden, painavamman kaivinkoneen asennuksen yhteydessa ei tehty uusia
vakavuuslaskelmia.

Aluksen kunto, kun se lahti Porsgrunnista 5. 9. 1997 bareboat-rahdattuna Rofera
Oy:lle, Suomeen.

Tutkinnassa ei ole l16ydetty puutteita tai epakohtia aluksen rakenteessa tai sen
turvallisuudessa, kun se purjehti Porsgrunnista syyskuussa 1997. Aluksen kaikki
todistuskirjat olivat voimassa. Aluksella oli norjalainen p&aallikko ja suomalainen miehisto.

Onnettomuusmatkan lasti, uppouma ja syvays lahdettaessa Pietarista 17. 2. 1998, ja
Ko6penhaminassa 25. 2. 1998.

Alus kuljetti 2443 mT alumiinia onnettomuusmatkalla. Lasti lastattiin Pietarissa. Se oli "T-
Bars” ruuman keulaosassa ja "Pack” keskilaivassa ja ruuman perdosassa.
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5.7

5.8

Kuvall Lastina olleita "T-bars” (Onnettomuustutkintakeskus)

Kasitys, joka perustuu havaintoihin hylyn lastiruumasta (tehty pienoissukellusveneella ja
videokameralla ROV) osoittaa, etta lasti oli hyvin ahdattu onnettomuusmatkalla. Niinpa ei
ole mitdan perusteita sille, etta lastin liikkuminen olisi onnettomuuden syy (ULSUNDIn
hylky on l&hes tasakdlilla, vain vahan kallistuneena noin 310 metrin syvyydessa).
Lahdodssa Pietarista 17. 2. 1998 aluksen laskettu uppouma (FW) oli 3400,8, ja keskisyvays
5,329 metria.

Lahdettdessd Koopenhaminasta 25. 2. 1998 aluksen laskettu uppouma oli (suolapitoisuus
1,010) 3416,2 ja keskisyvays 5,281 metria.

Laskelmat osoittavat, etta aluksella ei ollut ylilastia onnettomuusmatkalla.

Tilanne bar eboat-r ahtauksessa, ja onnettomuusmatkalla.

Bareboat-rahtaajan, Rofera Oy:n mukaan alus oli rahtauksen aikana merikelpoinen ja
hyvassa teknisessa kunnossa.

Kun alus poikkesi K6dpenhaminaan 25. 2. 1998 paallikké vaihtui. Aiempi paallikko lahti
lomalle iltapaivalla 25. 2. 1998, kun rutiininomainen paallikkyyden luovutus oli tehty.
Torstaina 26. 2. 1998 Rofera Oy:n toimitusjohtaja puhui puhelimessa paallikon ja
konepé&allikbn kanssa. Tuolloin alus oli sivuuttanut Skagenin. Merella oli kova myrsky ja
alus eteni 3-4 solmun nopeudella. Kuitenkin kaikki oli kunnossa aluksella. Konepé&allikko
oli tehnyt tilapaiskorjauksia apukoneiston putkistoon. Han pyysi jarjestamaan
korjausmiehen alukselle tekemaan kunnollisen korjauksen.

Onnettomuuspaivana perjantaina 27. 2. 1998 Rofera Oy:n toimistotyontekija oli yhteydessa
alukselle kolmeen eri otteeseen, mitaan erityista ei raportoitu.

ULSUNDiINn hatadkutsun sisalto.

Kello 21.25. 27. 2. 1998 paikassa N57-57.8 E 006-12.6, paallikko ilmoitti Farsund-radiolle
hatéakutsussa, etta:
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* Alukseen tuli vetta.

» Vasen parras ja kansi olivat veden alla.

* Noin kuuden asteen kallistuma vasemmalle.
* Aluksella yritetaan pumpata.

» Tarvitsevat valitonta apua.

» Aluksella on 7 henkilda.

Hatakutsussa alukselta ei mainittu, mista vetta tuli alukseen. Mydskaan ei mainittu, mista
vetta yritettiin pumpata pois. Hatékutsu, ja sitd seurannut hataliikenne kestivat yhteensa 70
sekuntia, minka jalkeen kenellakaan ei ollut yhteytta alukseen.

Muiden alusten ja helikopterien havainnot niiden saapuessa onnettomuuspaikalle:

ALREK alus saapui onnettomuuspaikalle noin kello 22.25, siis noin tunti hatakutsun
l&hettdmisen jalkeen. Vain hylkytavaraa I6ydettiin merestd. GARDWAY-alus,

joka saapui onnettomuuspaikalle klo. 22.42 ilmoitti Farsund radiolle etta se oli havainnut
tutkakaiun onnettomuuspaikalla kello 01.37, mutta tuo kaiku oli kadonnut.
Pelastushelikopteri saapui onnettomuuspaikalle kello 23.05.

Saa oli myrskyisa, tuuli 40 solmua (20,7 m/s), ja merenkaynti oli kova.

Pelastushelikopteri nosti kaksi henkilda meresta, toisen kello 23.45 ja toisen kello 00.05.
Molemmat olivat kuolleita. Ruumiinavaukset osoittavat etta heidan kuolinsyynsa ol
hukkuminen. Toinen uhreista oli pukeutunut tydépukuun, Helly Hansen Survival Suit, jossa
oli leima M.B.2930. My®6s toinen uhri oli pukeutunut vastaavanlaiseen pukuun. (Huomautus.
Toisen uhrin puku l&hetettiin Suomeen vainajan mukana ja tata pukua ei taman vuoksi ole
tutkittu Norjassa.)

Pelastautumisvalineet

. Aluksen kaksi pelastuslauttaa nousi pintaan onnettomuudessa, mutta molemmat lautat
|6ydettiin tyhjina.

. Toinen lautoista tutkittiin meriselitystilaisuudessa Skienin ja Porsgrunnin
karajdoikeudessa maaliskuussa 1998. Lautta oli ehja, sen tyyppi oli Viking DSL 8-NL08571
merkinnalla SOLAS 1960, 8 henkilba.

. Hydrostaattisen laukaisimen kdysi/heikkolenkki oli kulunut. Tarvikepakkaus lautassa
oli kiinni ja teipattu. Kun se avattiin, sen sisalto oli paikallaan ja kuiva. Sisaltdona oli muun
muassa punaisia pains-wessex laskuvarjo hataraketteja, jotka olivat kayttamattomia ja
leiman mukaan kaytettavissa aina 1/2000 saakka.

. Vedenalainen video osoittaa, etta aluksen pelastusvene on kiinni paikallaan
taaveteissaan, ja vene on peitetty sinisella pressulla. Tama osoittaa etta aluksella ei ole teh
minkaanlaisia yrityksia irroittaa pelastusvenetta.

. Automaattinen hatapaikannusmajakka (EPIRB 121.5 — 243.0 MHz) ei ole lahettanyt
signaaleja.

. Aluksen varusteturvallisuustodistuksesta kay ilmi, ettd aluksella oli seitseméan
pelastautumispukua.

. Kaksi kuolleena loydettya merimiesta, jotka helikopteri nosti yolla 27 2. 1998,
kayttivat tydpukuja, jotka eivat olleet hyvaksyttya tyyppia olevia pelastautumispukuja. Se
puku joka tutkittiin meriselitystilaisuuden yhteydessa oli tyyppid Helly Hansen, merkinnalla
M.B.2930. Puku oli ehja ja sen vetoketju voitiin vetaa seka ylos ettd alas. Siina ol
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5.12

hyvaksytty heijastin (A655466/86), ja puvun saappaan koko oli 46. Helly Hansen Spesial
Produkter-yhtié on antanut lausunnon kyseessa olevasta puvusta, tuotantonumero M.B.2930;
Helly Hansen oli valmistanut sen vuoden 1991 kolmannella neljanneksella, ja se on mallia
E-300-0. Se on tyopuku, jolla ei ole muodollista hyvaksyntaa. Lausunnon mukaan, tallaisia
pukuja kaytetddn aluksilla hyvaksyttya tyyppia olevien lisaksi tydtehtavissa, joissa sita
saatetaan tarvita turvallisuussyista.

. Aluksella oli seitseman pelastusliivia, mutta ei ole nayttéa niiden kaytosta.

Aluksen miehiston pelastautumisvalineiden kayttaminen tai paremminkin kayttamatta
jattaminen, osoittaa selvasti ettéa aluksen on taytynyt upota hyvin nopeasti. Voidaan olettaa,
ettd alus on kadonnut pinnalta 10-15 minuutissa.

Olivatko kaksi kansimiesta kannella tarkastamassa tai kiinnittAmassa jotakin?

Molemmat I6ydetyt uhrit olivat kansimiehia. On mahdollista ettd ndméa kansimiehet olisi
l&hetetty kannelle tarkastamaan tai kiinnittdmaan jotakin. Koska saa oli huono ja aluksen
kannelle tuli vettd, he molemmat kayttivat Helly Hansen Survival Suit tydpukuja. Hylysta
otettu video osoittaa etta aluksen kiinnityskdysia oli viety reelingin ali vasemmalla puolella
keulakantta valuma-aukkojen 9-10 valilla. Vastaavasti vasemman puolen kaivinkoneen
kiskolle on sidottu vaijeri, jotakuinkin samalle alueelle keulakannella kuin edellda mainitut
kiinnityskoydet. On mahdollista, ettd aluksella yritettiin sitoa esimerkiksi kaivinkonetta,
lastiruuman luukkuja tai jotain muita tarvikkeita.

Lyhyt yhteenveto MS ULSUNDIn uppoamiseen liittyvista tosiseikoista.

Aluksen keula on irronnut, ja se makaa pohjassa aluksen rungon vasemmalla puolella.
Kaivinkone on irronnut ja on kadoksi ssa.

Kaivinkoneen traverssin kiinnityksissa ei ole havaittavissa muodonmuutoksia.
Keskilaivan alueelta peraisin oleva luukun kansi on taipunut sisaanpain lahes 90 astetta.
Tassa luukun kannessa ei ole jalkia muista iskuista, paitsi yksi vahaisempi reika.
Luukun karveli vasemmalla puolella kaarien 65-75 valilla on taipunut sisaanpain.

Muut kansiluukut ovat levinneet rungon ymparille kuin rgjahdyksen jalkeen.
Asuinrakennuksessa on jalkia ulkopuolisista voimista, ja se on merenpohjassa aluksen
rungon vasemmalla puolella.
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Piirros ULSUNDIN hylysta, runko (Dacon company)

Kuva 12.
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Piirros hylysta, keulakoroke (Dacon company)




Kuva 14.

Kaivinkoneen traverssin kiinnityspaikat (Dacon company)
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Kuva 15.

Kaivinkoneen traverssin kiinnityspaikat (Dacon company)
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Kuva 16. Kaikuluotaimeen perustuva piirros hylysta ja irronneista osista (Dacon company)
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Kuva 17 Piirros kansirakennuksen vaurioista (Dacon company)
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6 Johtopaatdkset, onnettomuuden todenndkdinen syy.
6.1  Aluksen vakavuus, hogging, lasti jne.

- Seka tutkijoiden tekemat, etta tutkintaa varten teetetyt arviot osoittavat, etta kun
alus lahti Pietarista 17. 2. 1998 ja Ko6penhaminasta 25. 2. 1998, aluksen vakavuus
oli hyva.

- N&ama arviot osoittavat myoskin, ettei alus ollut ylilastattu, kun se l&hti Pietarista ja
Kdopenhaminasta.

- Vedenalaiset videokuvat osoittavat etté lasti oli hyvin ahdattu ja kiinnitetty.

- Lastin sijoittelun perusteella (myo6skin lastaussuunnitelman perusteella), voidaan
pitda varmana, myos aikaisempiin lastaustilanteisiin perustuen, etta aluksella ol
matkan aikana hoggingia.

6.2  Vaatimukset, jotka koskevat nosturin/traverssin sijoitusta ja kiinnittamista aluksen
ollessa matkalla ja mita naihin liittyen on voitu todeta hylyn tutkinnassa.

Kaivinkoneen/traverssin testaustodi stuksen mukaan:
"Matkan aikana traverssi pitaa sijoittaa lastiruuman perapaahan ja lukita siihen.”

Aluksen omistajan mukaan kaivinkone/traverssi voitiin kiinnittad edella mainitulle
paikalle tai keulakorokkeen takapuolelle. Molempiin paikkoihin oli hitsattu traverssin
kiinnityskohdat. Naissa kiinnityskohdissa oli kolo, joihin panemalla halkaisijaltaan
100 mm teraspultit voitiin traverssi lukita paikalleen.

Kesalla 1999 tehdyt videokuvaukset hylylle osoittavat, ettei yksikaan naista traverssin
kiinnityskohdista, joihin teraspultit tuli panna, olleet karsineet muodonmuutoksia tai
vahingoittuneet. Eivat kiinnityskohdat kannen perdosassa, eivatkd mydskaan ne, jotka
olivat keulaosassa.

Tama todistaa, ettei kaivinkone/traverssi ole voinut olla pysakoityna lukittuna kuten
sen olisi pitanyt olla, "pysékaoityna lastiluukkujen perdaosaan ja lukittu”.

6.3 Veden tulo alukseen.

Kuulusteluissa jotkut miehiston jasenet jotka olivat aikaisemmin palvelleet aluksella
syksylla 1998 ja talvella 1998 kertoivat etta joissakin tilanteissa vetta oli tullut
lastiruumaan ja kaksoispohjatankkeihin 1,2 ja 4.

Hatakutsussaan 27.2.1998 kello 21.25 ULSUNDInN paallikko ilmoitti:

- Alukseen tuli vetta, ilman mainintaa mista tai mihin.

- Aluksella yritettiin pumpata, ilman mainintaa mista.

- Aluksen vasen parras ja kansi olivat veden alla, ja aluksella oli kuuden asteen
kallistuma.

- Alus katosi merenpinnalta hyvin lyhyessa ajassa, arviolta 10-15 minuutissa.

Hatakutsun perusteella ja koska alus upposi hyvin lyhyessa ajassa sen on taytynyt
saada vetta suuria maaria suhteellisen lyhyessa ajassa. On erittain todennakdista, etté
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vetta on tullut lastiruumaan. Muilla tiloilla, kuten painolastitankeilla ei ole sellaista
tilavuutta, ettd se aiheuttaisi aluksen uppoamisen sisaan vuotavan veden takia nain
lyhyessa ajassa. Koska alus oli kallistunut ja sen kansi veden alla aluksen vakavuus oli
heikentynyt dramaattisesti.

Veden tulon syy alukseen on tuntematon. Kaksi asiaa jotka ovat voineet johtaa tahan:

1. Huonon saan aiheuttamana noin 45 tonnia painava
kaivinkone/traverssi ovat saattaneet paasta irti ja samalla
vahingoittaa tai jopa irrottaa kansiluukkuja, esimerkiksi
kaivinkoneen armin tai kauhan kohdalta. Huonossa saassé noin 30
solmun tuulessa ja merkitsevan aallonkorkeuden ollessa noin 5-6
metria suuria maaria vetta on voinut paasta ruumaan.

Vuonna 1999 tehtyjen videokuvauksien perusteella voidaan todeta, etta
kaivinkone/traverssi eivat olleet kiinnitettyina kiinnityspaikkoihinsa niilla pulteilla,
joiden olisi tullut olla kiinnityskohdissaan. Taman todistaa se, etteivat kiinnityspaikat
ole vahingoittuneet, eika niissa ole muodonmuutoksia.

Eivat myoskaan keulassa olevat kiinnityskohdat olleet muuttaneet muotoa tai
vahingoittuneet, mika osoittaisi sen ettei kaivinkone/traverssi ollut kiinnitettyna
myoskaan keulassa.

Kuitenkin koska keulakannella on kiinnityskoysia ja vaijeri kannen keskiosassa
saattaa tama osoittaa, ettd miehisto olisi yrittanyt nailla kiinnittd& “jotakin”. On
luontevaa olettaa, etté kiinnityskoytta ja vaijereita kaytettaisiin kiinnittamaan ja
lukitsemaan kaivinkone ja traverssi, joka olisi tuolloin ollut jotakuinkin kannen
keskiosassa kahmarin ollessa tuettuna kansiluukun péaalle.

2. Aluksella aiemmin, syksylla 1997 ja talvella 1998 palvelleiden
merimiesten lausuntojen mukaan vetta vuoti kaksoispohjatankkeihin
1, 2 ja 4. Ja joskus myoskin lastiruumaan. On mahdollista etta
tallaisia vuotoja on sattunut myoskin onnettomuusmatkalla. Tama
tarkoittaisi sita etta aluksella olisi hyvin vahan kuivaa kylkea ja sen
runko joutuisi néin valtavien vaantdjen kohteeksi, erityisesti
keulassa. Huonossa saassa merkitsevan aallonkorkeuden ollessa 5-6
metrid keula-alueelle on saattanut syntya halkeamia, jotka ovat
johtaneet suurten vesimaarien vuotamiseen muun muassa
ruumatiloihin aiheuttaen nain onnettomuuden.

6.4 M ahdollinen skenario.

Matkalla Pietarista Koopenhaminaan ULSUND:n keula kohtasi kovaa jaapainetta ja
[tamerella ULSUND joutui myrskyyn.

Matkalla Kbépenhaminasta Skagenin ohituksen jalkeen 26 2.1998, ULSUND kohtasi
erittdin kovaa merenkayntia yli kolmekymmenta tuntia. Aluksen syvays oli kasvanut
jatkuvien vuotojen ja toisaalta makean veden ja polttoaineen otosta johtuen
Kbopenhaminassa.

On todenndakoistd, etta kerran tai useampia kertoja matkan aikana olosuhteet ovat
vaikuttaneet kaivinkoneen ja traverssin kiinnityksiin. Kaivinkoneen puomi oli keulaan
pain, kauha kiinnitettyna kansiluukun paalle. Mika tahansa kaivinkoneen liike (rampin
paalla) luo voimakkaita vaantéja kauhan kiinnityksiin. Perustuen havaintoihin seka
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ruuman karveleissa etta kaivinkoneen kiskotuksessa yht'akkinen merkittava voiman
keskittyminen kiskotukseen sivuttain oikealle on aiheuttanut havaitut vahingot.
Tallainen voima voisi olla lopputulos kaivinkoneen puomin heilahtamisesta oikealle ja
samalla vieden kauhan ja osan puomia mereen vaantaen kovalla voimalla oikealla.
Kaivinkone ja sen traverssin irrotessa yksi tai useampia kansiluukkuja on paassyt irti.
Yksi naista on kadantynyt, koska luukun karvelia vetavat voimat ovat puristaneet sen
sisaanpain samaan aikaan, kun traverssi on paassyt irti.

Veden sisdan tulo kasvaa ja laiva saa pysyvan kallistuman vasemmalle. Merkittavan
veden kuormituksen lastikapasiteetin, kallistuman ja keulan matalan sijainnin vuoksi
seka osittain tuhoutuneitten lastiluukkujen vuoksi uppoamisprosessi on hyvin nopea.
Paallikolla ei ole aikaa antaa lisaa tietoa radioitse ja miehiston taytyy tehda kaikkensa
pelastaakseen itsensa. Skagerrakissa vallinneiden (tuuli l&nsi-lounaasta noin 30
solmua, ja merkitseva aallonkorkeus 5-6 m) sd&olosuhteiden vuoksi myrskyisassa
meressa ja pimeassa miehistdn jasenet eivat onnistuneet pelastautumaan, silla
pelastautumisvalineistdlld, joka heilla oli aluksella.

Veden tulon ruumaan ja varsinaisen uppoamisen valisena aikana meri lyé suoraan
kansirakennusta pain ja aaltoiskut aiheuttavat rakennemuutoksia alkaen samalla myos
irrottaa kansirakennusta kannesta. Kun alus uppoaa nopeasti ja lastiruumassa oleva
iima rgjahdyksenomaisesti puristautuu ulos, loputkin lastiluukut irtoavat.

Aikaisemmat kokemukset osoittavat, ettd kun alus, jossa on painavaa lastia, kuten
rautamalmia, alumiinia, kuparia, sinkkia jne., uppoaa veteen, se usein makaa kolillaan
merenpohjassa. Useimmiten aluksen keulaosassa on vakavia vaurioita. ULSUND on
tamankaltaisen aluksen ja lastin tyypillinen edustaja. Uppoamisen aikana lastin paino
ja konehuoneeseen ja asuintiloihin jadnyt ilma upottaa aluksen keula edella ja se
térmaa pohjaan tuhoavalla voimalla.

Taman merenpohjaan iskeytymisen vaikutuksesta keula irtoaa, taipuu ylos ja
taaksepain ja putoaa melko lahelle muuta runkoa. Kansirakennus irtoaa lahella
merenpohjaa aluksi kansitasolta keulapuolella, osittain aaltoiskujen heikentamana, ja
sitten sisaan jaaneen ilman yhtakkisella vapautumisella konehuoneesta ja
miehistétiloista. Ylipaine- ja imploosiojaljet ovat havaittavissa aluksen perdosassa.
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7.  Onnettomuudesta opittavaa

1. Kaivinkoneen kiinnittaminen. Tutkijat haluavat korostaa kaikille osapuolille;
telakoille, suunnittelijoille, varustajille, operaattoreille, paallikoille ja
luokituslaitoksille, etta

Kaivinkone ja sen traverssi seka muut raskaat lastinkasittelylaitteet tulee sijoittaa ja
Kiinnittaa aina niin kuin suunnitteluperiaatteissa ja niihin liittyvissa asiakirjoissa
edellytetaan, kun alus liikkkuu merella.

2. Veden sisdéntulo ja vuodot. Tutkijat haluavat korostaa asian tarkeytta.

Jos aluksella on vuoto, tai vuotoja esimerkiksi tankkeihin tai lastitilaan, ne pitaa
selvittda ja hoitaa ennen kuin alus lahtee merelle. Kaikki vuodot tulee kasitella
aluksella poikkeamina ja niista tulee raportoida operaattoreille ja laivan isannille
osana turvallisuusjohtamisjarjestelyja.

Finn Paulsrud Martti Heikkila
Merenkuluntarkastaja, Oslo Onnettomuustutkintakeskus
Risto Repo Jerker Klawer
Onnettomuustutkintakeskus Merenkulkulaitos

(30.11.2000 saakka)
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List of Sources, Lahteet:

Blueprint of the ship, stamped by BV on 13 April 1987, with stability estimates approved by
the Norwegian Maritime Directorate 1988.

Control book for lifting appliances with atest certificate dated 11 May 1995 for the

Akermann H16C excavator.

Sketches showing the fastening of the excavator.

Protests (2) submitted by Captain Olli Norrgard in St. Petersburg.

Sketch/overview of the placement/amount of the cargo.

Sketch showing binding/support of the cargo astern in the hold (front of the cargo).
Sketch showing binding/support of the cargo foremost in the hold (front of the cargo).
Sketch of the aluminium cargo, “T-bars” and “Pack”.

Sketch of the excavator’s fastening devices (from Captain Olli Norrgard).

Chart copies/distances showing the voyage from St. Petersburg to Copenhagen.
Estimate of “Load condition” on departure from St. Petersburg on 17 February 1998 and
Copenhagen 25 February 1998.

Overview map showing the approximate route/location of the casualty voyage, from St.
Petersburg to the position of the casualty.

Accident Investigation of M/S ULSUND, Research Report VAL33-980807, of 6 October
1998, from the Accident Investigation Board, Finland.

Sketch outlining the damage to the ULSUND wreck, prepared by the Finnish Maritime
Authorities.

Report ” The sinking of M/S Ulsund” N0.3012-01, 14.10.1999 by DACON Marine
Operations A/S, Norway

Protocols of the statements given to the Finnish police by seamen who had been sailing
onboard ULSUND in 1997 and 1998.



