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Tama tutkintaselostus on tehty turvallisuuden parantamiseksi ja uusien onnettomuuksien ennalta ehkaisemiseksi.
Téssé ei kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta. Tutkinta-
selostuksen kayttamista muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on valtettava.
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LUKIJALLE

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

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

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

Onnettomuuksien tutkinta perustuu onnettomuustutkintalakiin (373/1985 ja 97/1997) se-
k& asetukseen onnettomuustutkinnasta (79/1996 ja 99/1997). Onnettomuuksien tutkinta
tehdaan IMO:n merionnettomuuksien tutkintaa koskevien paatoslauselmien A.849(20) ja
A.884(21) esittamien periaatteiden mukaan ja siind otetaan huomioon EU direktiivi
1999/35/EY pakollisesta katsastusjarjestelméastd saanndéllisen ro-ro-alusliikenteen ja
suurnopeusmatkustaja-alus-likenteen turvallisen harjoittamisen varmistamiseksi. On-
nettomuustutkinnan raportoinnissa kaytetddn Onnettomuustutkintakeskuksessa vakiin-
tunutta muotoa ja tutkinnat julkaistaan joko erillisina julkaisuina tai kokoomajulkaisussa
"Vesiliikenneonnettomuuksia ja vaaratilanteita” sekd my0s internet osoitteessa
www.onnettomuustutkinta.fi.

Tassa julkaisussa on tutkintaselostus:

B 1/1999 M ms ALBATROSSEN, jddvaurio Teilissd 02.04.1999

Helsingissa 04.06.2001
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TIIVISTELMA

Matkustaja-alukseksi rekisterdity lujitemuovinen, 11 metrid pitkhA ms ALBATROSSEN, jonka koti-
paikka on Kumlinge, oli 2.4.1999 kuljettamassa 8 henkista seuruetta Kumlingen Tistronorenista
paasidislounaalle ravintolaan Bartssa. Tapahtuma-aikana jaat olivat lahdossé, joten suurilla se-
lilla oli ajelehtivia suurehkoja jadlauttoja. liman lampétila oli +3°C ja veden lampétila oli +0,2°C.

Onnettomuusmatkaa edeltavana iltana aluksella oli tehty sytksyja jddkentdssa pyrittaessa laitu-
riin. Matkan alkuosa sujui avovedessa ajaen Seglingen lansipuolelle, jossa vastaan tuli ajelehtiva,
osittain ahtautunut noin 1 mpk:n levyinen jadkentta. Jaakentta oli osittain puikkoontunutta jaata,
mutta paikoin puikkoontuneen osan alla oli viela puikkoontumatonta jadosuutta. Jaa oli kuitenkin
jo harmaata, eli vesi oli mennyt jo sen lapi. N&in ollen se oli haurasta.

Jaakenttaan tultaessa vauhtia hiljennettiin 5-6 solmuun. Jaaesteista huolimatta matka eteni niin,
ettd noin klo 15:10 paastiin avoveteen, jolloin voitiin jalleen lisata vauhtia. Aluksen keula ei alka-
nut nousta konetehoa lisattaessa ja vauhdin kasvaessa. Noin 10-15 sekunnin kuluttua vauhdin
lisddmisen aloittamisesta vetta sytksyi aluksen sisétiloihin keulasta. Alus pysaytettiin ja omistaja-
paallikkd meni keulahyttiin tukkimaan vuotoa. Yksi matkustaja soitti matkapuhelimellaan apua
matkan kohteena olleesta ravintolasta.

Alus kellui ja peruuttaen lahdettiin kohti avoveden reunassa olevaa Sédra Revetin luotoryhmaa.
Seurue muodosti ketjun keskihytissa olevan veden tyhjentamiseksi. Peruutuksessa alus ei totellut
lainkaan ruoria ja sitd ohjattiin koneita ja niiden tehoja vuorotellen séédellen. Peruutus saareen
onnistui noin 35-40 minuuttia haverin jalkeen.

Ravintolan emantd halytti Maarianhaminan aluehdalytyskeskuksen, joka ohjasi halytystiedon
edelleen Maarianhaminan merivartioasemalle klo 15:30. Eméantéa halytti myds lahella olleen ilma-
tyynyaluksen B&ron itdrannalta. Maarianhaminan mv-asema ja MRCC Turku halyttivat haveristien
avuksi 2 helikopteria, ulkovartiolaivan, 2 rautavenettda, merivartioston ilmatyynyaluksen ja maa-
kuntalautan. Barosta lahtenyt ilmatyynyalus oli ensimmainen avuntuoja, joka ehti Sodra Revet'ille
klo 16:01 seurueen puhelimessa antamien ohjeiden perusteella. Maarianhaminasta héalytetty heli-
kopteri kuljetti matkustajat Barohon turvaan. Helikopteri, ilmatyynyalus ja Storklubbista lahtenyt
rautavene toivat paikalle palopumppuja. Rautaveneen saattamana ja avustamana haveristi siir-
rettiin kotisatamaan.

Aluksen peruuttaminen Sddra Revet'in rantaan onnistui, koska aluksen paallikkd pystyi rajoitta-
maan vuotoa siind maarin, ettda matkustajat jaksoivat riittdvasti poistaa omilla @mpéareillaan vetta
aluksesta. Onnettomuuden valittdméana syyna oli keulaan syntynyt vaurio, kun alusta ajettiin jaa-
kentén lapi. Veneen runkorakennetta ei ollut mitoitettu jaissakulkuun, eika sita ollut siihen myés-
kaan hyvaksytty. Rakenteeseen kohdistuneet jadkuormat mursivat ja kuluttivat lujitemuovilami-
naattia keularangan molemmin puolin niin, ettd veneen pieneen keulapiikkiosastoon syntyi noin
240 cm? suuruinen reika. Ratkaiseva tekija suuren vesimaaran tulvimiselle aluksen sisatiloihin oli
muutoin vesitiiviiseen keulapiikkiin tehty aukko, joka oli peitetty vain irtoluukulla.
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SUMMARY
ICE DAMAGE ON A PASSENGER BOAT IN ALAND 2.4.1999

Finnish passenger boat ms ALBATROSSEN built in glassfibre reinforced plastics and having a
length of 11 metres was transporting a group of 8 persons to an Easter lunch in Aland archipel-
ago on 2.4.1999. At the time the ice cover from the sea was melting. In larger open sea areas
there still were large ice floes drifting. The temperature of air was +3°C and temperature of water
was +0,2°C.

On the previous evening the boat had been used for ramming ice when trying to reach a quay.
The first half of the journey was made in open water, but then a one mile long partly ridged ice
field was met. Due to the time of the year the ice was brittle.

When the ice field was penetrated the speed had been reduced to 5 to 6 knots. The journey pro-
gressed in spite of the ice so that at 15:10 the open water was reached and the speed could be
increased. The bow of the boat did not rise when the power was increased and when the boat
accelerated. About 10-15 seconds from the starting of the acceleration water rushed into the for-
ward boat compartments. The boat was stopped and the owner/master went to the forward cabin
to stop the leak. One passenger called for help with his mobile phone from the restaurant, which
was the destination.

The boat floated and it was started in reverse towards a rock at the end of the open water. The
passengers formed a chain and started to empty the water in the middle cabin with buckets.
When reversing the boat was not steerable with the use of the rudder and for the control the
power of the two propellers were adjusted by turns. The backing to the rock succeeded in 35 to
40 minutes.

The alarm center in Mariehamn was alerted from the restaurant. They forwarded the alarm to
coast guard station in Mariehamn at 15:30. A small hovercraft which was situated nearby was
also alerted from the restaurant. The coast guard station and the marine rescue command center
(MRCC) in Turku alerted two helicopters, one large patrol boat, two small patrol boats, coast
guard hovercraft and a road ferry to assistance. The small hovercraft was the first rescue craft to
reach the rock where the distressed group was and it arrived there at 16:01 following instructions
from the distressed. The helicopter alerted from Mariehamn evacuated the passengers. One pa-
trol boat escorted the ALBATROSSEN to its home port after pumps had been delivered to it by
different rescue craft.

The initial rescue by backing the boat to the rock was successful because the master was able to
restrict the leak so much that the passengers were able to empty enough water from the boat
using their own buckets. The immediate cause of the accident was the damage in the bow of the
boat due to going through an ice field. The boat had no certification for use in ice nor was its hull
dimensioned for it. The ice loads directed to the structure broke and effected wear on the glass-
fibre laminate on both sides of the stem so that a hole of abt. 240 cm2 came into being. A decisive
factor, which enabled the progressive flooding, was that an opening had been made into the
damaged small watertight forepeak compartment. This opening had been closed with a loose
hatch.
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ONNETTOMUUDEN YLEISKUVAUS JA TUTKINTA
Alus

Yleistiedot

Ms ALBATROSSENIn on valmistanut norjalainen WestCraft vuonna 1977. Aluksen
omistajana ja varustajana oli Kumlinge Skargardstrafik. Aluksen kotipaikka oli Kumlinge.

Aluksen paamitat ovat seuraavat:

suurin pituus Loa 11,10 m (katsastuspoytakirjan mittapituus)

suurin leveys Boa 3,50 (katsastus)

vesiviivapituus Lwil 9,37 m (mitattu antifouling-maalin rajan mukaan)
syvays perassa Taft 0,98 m (mitattu antifouling-maalin rajan mukaan)
palleleveys Bch 2,59 m (mitattu)

omapaino Dspl 8 ton (omistajan ilmoitus)

pohjanousu Beta 17° (mitattu)

koneteho 294 kW (omistajan ilmoitus)

suurin nopeus 27 solmua  (omistajan ilmoitus)

rungon materiaali lujitemuovi  (lasikuitu-polyesteri)

Aluksen rekisteriasiakirjat

Ms ALBATROSSEN oli katsastettu matkustaja-alukseksi. Katsastus oli tehty kotimaan
likennealue lll:lle, joka kasittdd avomerialueet kotimaanliikenteessa. Suurin sallittu mat-
kustajamaara oli 23 henkil6a.

Aluksella oli voimassa oleva katsastustodistus. Peruskatsastustodistus oli voimassa
9.6.2001 asti ja vuosikatsastustodistus 9.6.1999 saakka.

Alukselle oli annettu toistaiseksi voimassa oleva miehitystodistus 26.3.1990. Todistuk-
sen mukaan aluksella piti olla henkilokuntaa:

- paallikko, jonka patevyyskirjana kuljettajan kirja 1, ja koneenhoitajan patevyys
- kansimies, jonka patevyydesta ei ole erityisia vaatimuksia.

Vakavuusasiakirjat

Aluksella ei ollut vakavuusasiakirjoja, eika sille tallaisia laskelmia ole vaadittu.

Miehitys ja liikennerajoitukset

ALBATROSSENIn paallikolla (s. 1944) oli peramiehenkirja ja moottorinhoitajankirja. Pe-
ramiehen tutkinnon hén oli suorittanut v. 1980 ja hanella oli noin 20 vuoden paallikkdko-
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1.1.6

kemus maakuntalautoilta. Laivapaivakirjamerkintdjen tai muun dokumenttiaineiston mu-
kaan ei onnettomuusmatkalla ollut muuta miehistoa.

Vuosikatsastustodistuksen mukaan alusta ei ollut luokitettu jaissakulkuun sopivaksi mis-
sdaan olosuhteissa.

Ohjaamo ja sen laitteet

Veneen ohjaamo on sijoitettu konetilan ylapuolelle ja on noin kolmen metrin pituinen.
Tuulilasi on eteenpadin kallistettu ja jaettu kolmeksi erilliseksi ikkunaksi. Tuulilasit on va-
rustettu pyyhkimin ja ulkopuolella on tummennettu lippa aurinkosuojana. Ohjauspiste on
sijoitettu styyrpuurin (oikealle) puolelle, ks. kuva 2. Kaikki hallintalaitteet ja mittarit on
keskitetty ohjauspisteen yhteyteen. Kompassi, kaikuluotain ja VHF-puhelin on sijoitettu
ikkunan ylapuolelle. Tutkanayttd, GPS-satelliittinavigaatiolaite ja koneiden valvonta seké
kaukohallintalaitteet ovat ohjauspulpetissa.

Kuva 2. N&kymé& ohjaamosta keulaan pé&in

Aluksen merikelpoisuus

Aluksen lahtiessd matkaan katsastusvarusteista pelastuslautta ei ollut mukana. Pelas-
tusliivit oli varustettu Grisslan-nimikoinnilla ja erd&n matkustajan arvion mukaan ne olivat
siind maarin huonokuntoisia, ettéd seurue ei katsonut aiheelliseksi edes hadan hetkella
pukea niita paallensa. Paallikon antaman lausunnon mukaan aluksessa oli mukana
myos 25 asianmukaisesti hyvaksyttya ja nimikoitua pelastusliivia ja kaksi pelastuspukua.
Aluksessa oli konehuoneen ja perasalongin tyhjennykseen tarkoitetut automaattiset
sahképumput. Aluksessa oli paallikon mukaan kolme tyhjennykseen sopivaa jateastiaa,
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mutta varatyhjennysvalineiksi muodostuivat seurueen mukanaan tuomat astiat, joilla oli
tarkoitus tuoda makeaa vetta Barosta.

Onnettomuustapahtumat

Seuraavassa esitetyt onnettomuustapahtumien ja pelastustoimien kuvaukset perustuvat
veneessa mukana olleiden ja pelastustoimiin osallistuneiden kuulemisiin sekd meripe-
lastusorganisaatioiden toimintapdaivakirjoihin.

Saaolosuhteet

Turun meripelastuskeskuksen merkintéjen mukaan nakyvyys onnettomuuspaivana klo
15.30 oli hyva eli noin 20 km. llman lampétila oli +3°C ja tuuli oli pohjoisesta 5-7 metria
sekunnissa seka veden lampdétila aluksella mitattuna ol +0,2°C.

Matkalla mukana olleet muistavat, ettd merenkayntia ei havainnut lainkaan ja etta aino-
astaan ilman lampdtila oli esteena kannella matkustamiseen matkan alkuvaiheessa. Kun
jaékentésta oli vapauduttu oli vapaa vesi ldhes tyyni venetta ajaneen seurueen isdnnén
kertoman mukaan.

Jaaolosuhteet

Tapahtuma-aikana onnettomuusalueella jaat olivat lahdéssé, joten suurilla selilla oli
ajelehtivia suurehkoja jaalauttoja. Saarien valissa olivat jaat viela osittain paikoillaan ja
jaa oli lujuudeltaan vahvempaa kuin suuremmilla selilla. Mukana ollut seurue oli tullut
edellisena iltana matkan lahtdpaikkaan (Tistronérenille) ALBATROSSENIlla. Talldin oli
aluksella matkustajien kertoman mukaan jouduttu tekem&éan syoksyja jadssa siten, etta
arviolta puoli veneen mittaa oli noussut jadan paalle, ennen kuin jaa petti veneen pai-
nosta. Useiden syodksyjen jalkeen oli paasty laituriin. Paikan jaatilanne kuvattuna seu-
raavana paivana ennen onnettomuusmatkalle [&ht6& nakyy kuvassa 3a.

Ajon aikana tehtyjen havaintojen mukaan ajelehtiva jaakentta oli osittain puikkoontunutta
jaata, mutta paikoin puikkoontuneen osan alla oli vield puikkoontumatonta jadosuutta.
Jaa oli kuitenkin jo harmaata, eli vesi oli mennyt jo sen lapi. Nain ollen se oli haurasta.
Matkalla olleiden arvion mukaan jaé ei olisi kestéanyt ihmisen painoa ilman apuvélineita.
Ajon aikana tehtyjen havaintojen mukaan jaiden paksuus vaihteli 10-30 cm:n valillg, jo-
ten ne edelleen vaikeuttivat veneen kulkua. Onnettomuusmatkan aikana kuvattu jaa-
kenttad nakyy kuvassa 3b.
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3a) Kuva P Axelsson

3b) Kuva P Axelsson

Kuvat 3a ja 3b.  Jd&olosuhteet onnettomuusmatkan aikana 2.4.1999
a) Lahtblaiturin jdéatilanne, huomaa edellisend pdivdnd murrettu vayla
b) Jadkenttd Teilill4
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limatyynyaluksen kuljettajan havaintojen mukaan B&ron ja Stora Revetin vélisella alu-
eella oli osittain ahtautunutta, luoteesta ajelehtivaa jaatd. Hanen kasityksensa mukaan
jaata oli siina maarin, ettd ALBATROSSENIlla matkan kohteeseen Baro6hén paasy olisi
ollut erittain vaikeaa. Tuuli oli kaantynyt puolen paivan aikoihin luoteeseen ja puristi aje-
lehtivaa jaata Baron-Hastholmenin-Kumlingen l&nsirantoja vasten.

1.2.3 Onnettomuusmatka

ALBATROSSENIlla olleen seurueen oli tarkoitus siirtya Tistrondrenista paasiaislounaalle
ravintolaan Béardossa. ALBATROSSENIn omistaja-paallikon mukaan kyseessa oli seuru-
een tutulle isdnnalle tehty ystavanpalvelus, ei siis maksullinen kuljetus.
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Kuva 4. ALBATROSSENIn kulkureitti ja jadé&tilanne 2.4.1999. Kartan kulkureitti ja ja&ti-

lanne perustuvat matkustajien kertomuksiin ja aikatauluarvioon. Ajojdén le-
vinneisyysalue ja sen rajat ovat kuvassa epétarkat.
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Matkalle l&hdettiin 2.4.1999 klo 14:40. Seurueeseen kuului 8 henkil6d; 4 naista ja 4
miestd. ALBATROSSENIn miehityksena oli vain aluksen omistaja-paallikkd. Matkan al-
kuosa sujui normaalisti avovedessa ajaen Seglingen lansipuolelle, jossa vastaan tuli
ajelehtiva, osittain ahtautunut jadkenttad. Jadkenttad oli itd-lansi suunnassa niin laaja, etta
avovetta ei ndkynyt. Kahden matkustajan arvion mukaan pohjoisessa noin 1 mpk:n etéi-
syydelld nékyi avovesirailo, jota kohti lahdettiin pyrkim&aéan. Paallikén laivapaivakirjamer-
kinndn mukaan jaakentassa ajettiin yksi kilometri. Kartta, johon on merkitty ALBAT-
ROSSENIN kulkureitti ja jadalue on kuvassa 4.

Ruorissa oli seurueen isanta eli yksi matkustajista ja aluksen péaallikko seisoi taman vie-
ressa. Jaakenttaan tultaessa vauhtia hiljennettiin 5-6 solmuun. Valilla alus pysahtyi pak-
sumpia ahtautumia kohdatessaan. Ajoittain oli eradn matkustajan mukaan ajettava yh-
della koneella, koska koneiden jaahdytysveden sisddnotot tukkeutuivat jadsohjosta ja
koneiden lampédtilat nousivat. Paallikon mukaan ajamalla yhdella koneella aluksen no-
peus voitiin pitdd pienena jaakentassa eivatka koneet kayneet kuumina. Kahden mat-
kustajan kertoman mukaan alus tuntui torméévan ahtautuneeseen jaahan eikd noussut
keularangan varassa ahtautuman tai lohkareen p&aéalle. Jadesteista huolimatta matka
eteni niin, etté noin kello 15:10 paastiin avoveteen levedhkdon railoon, jolloin voitiin jal-
leen lisatd vauhtia. Kun vauhtia alettiin lisata havaittiin, etta alus ei kayttaydy normaalisti.

Aluksen keula ei alkanut nousta konetehoa liséttdessé ja vauhdin kasvaessa. Ruorissa
olleen matkustajan arvion mukaan noin 10-15 sekunnin kuluttua vauhdin lisddmisen
aloittamisesta kuului keulan suunnasta paukahdus ja vettad syoksyi aluksen sisétiloihin.
Veden mukana keulasalonkiin tuli keulahytista sen ovi, tyynyja, poytalevy ja muuta ir-
tainta.

Koneet kytkettiin vapaalle ja omistaja-paallikkd meni keulahyttiin tukkimaan vuotoa soh-
vatyynyilla. Ruorissa ollut matkustaja ryntasi takakannelle soittamaan matkapuhelimel-
laan apua. Samanaikaisesti toisen matkustajan yritys lahettdd VHF:lla May Day-
sanomaa ei onnistunut. Paallikon mukaan VHF toimi ennen onnettomuutta ja sen jal-
keen. ALBATROSSENissa mukana olleita hatamerkinantovélineita ei erdan matkustajan
mukaan kaytetty aluksen paallikén antaman kiellon vuoksi. Paallikén lausunnon mukaan
hatarakettien sailytyslaatikko paapuurin puoleisen penkin alla oli tuolloin tayttynyt ve-
della.

Selvittyaan ensi saikédhdyksesta seurue aloitti omistaja-paallikdn apuna vauriontorjunta-
ja tyhjennystoimet. Tyhjennys tapahtui seurueen mukana olleilla ampaéreilla ja astioilla.
Yksi matkustajista meni keulahytin katolle ottamaan vastaan pdaallikén keulahytissa
tayttamat amparit. Toinen matkustaja aloitti aluksen peruuttamisen ensin jadkentan reu-
naa kohti. Hetken neuvonpidon jalkeen, kun oli havaittu, ettd alus kelluu edelleen, lah-
dettiin peruuttaen kohti avoveden reunassa olevaa Sddra Revetin luotoryhmaa. Muu
seurue muodosti ketjun keskihytissa olevan veden tyhjentamiseksi. Kolmas matkustaja
toimi viestittdjana. Tyhjennys tuotti tuloksia ja keulakansi pysyi veden pinnan ylapuolella
siten, etté kuivaa kylkeakin oli keulassa muutama kymmenen senttia. Keula vajosi kui-
tenkin valitttmasti syvemmalle, jos tyhjennysrytmi hidastui.
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Peruutuksessa alus ei totellut lainkaan ruoria. Keulaviippaus eli aluksen pitkittaiskallis-
tuma oli niin suuri, ettd perasimet olivat lahella veden pintaa. Koneita ja niiden tehoja
vuorotellen sdadellen ohjaajana toimineen matkustajan onnistui kuitenkin peruuttaa ve-
ne Sddra Revetin rantavesiin. Paallikkd kéansi keulan pain rantajaatikkda ja ajoi keulan
pohjaa ja jaatikkda vasten. Alus pidettiin konevoimalla tdssd asemassa.

Peruutus saareen haverin jalkeen kesti noin 35-40 minuuttia. Tyhjennyksen alkaessa oli
vettd keulahytissa yli metrin korkeudella hytin lattiasta mitattuna. Myos keulasalongissa
oli vetta 30-50 cm.

Kuva P Axelsson

Kuva 5. ALBATROSSEN kuvattuna Sédra Revetin rannassa. Keula on hyvin alhaalla
ja nojaa pohjaan. Alusta pidetdéan paikallaan ajamalla koneita eteenpdin.

Pelastustoimet

Meripelastusjarjestelma

Onnettomuusalueella on Suomen meripelastusjarjestelma. Johtokeskus on Turussa
toimiva meripelastuskeskus (MRCC), jonka meripelastuspaivékirjan tapahtumaan liittyva
raportti on liitteena. Maarianhaminan merivartioasema toimii paikallisena johtokeskuk-
sena ja Maarianhaminan aluehalytyskeskus sen apuna maakunnassa tapahtuvissa ve-
silikenneonnettomuuksissa.

Ihmishengen pelastaminen

Seurueen isanta teki ensimmaisen halytyksen soittamalla matkan kohteena olleeseen
ravintolaan. Ravintolan emanta halytti ensin yksityisen ilmatyynyaluksen, jonka kotisa-
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tama on Baron itdrannalla. Seuraavaksi han héalytti Maarianhaminan aluehalytyskeskuk-
sen, joka ohjasi halytystiedon edelleen Maarianhaminan merivartioasemalle kello 15:30.
Kaksi minuuttia mydhemmin ilmoitti aluehalytyskeskus merivartioasemalle hermostu-
neen naisen soittaneen GSM-puhelimella tiedon, ettd vene on uppoamassa Hummelvi-
kin ja Baron valilla. Soittaja ei pystynyt kertomaan ALBATROSSENIn nime& eikd anta-
maan tarkempaa paikannusta. Viiden minuutin kuluttua aloittivat Maarianhaminan mv-
asema ja MRCC Turku lisavoimien halyttdmisen haveristien avuksi. Apuun héalytettiin 2
helikopteria, 2 rautavenetta ja ulkovartiolaiva seka kaksi ilmatyynyalusta ja maakunta-
lautta. Viranomaisten (Maarianhaminan merivartioaseman ja MRCC Turun) paivakirja-
otteet ovat lahdeliitteena.

Baron itarannalta lahtenyt ilmatyynyalus ohitti jo noin 15 minuutin kuluttua halytyksesta
Baron pohjoiskarjen matkalla onnettomuuspaikalle. Tallainen halytysvalmius johtui siita,
ettd ilmatyynyaluksen omistaja oli odottanut alustavien keskusteluiden perusteella tata
seuruetta koskevaa kuljetustilausta.

Kuva P Axelsson

Kuva 6. Pelastukseen osallistunut helikopteri OH-HMA Sddra Revetilla.

Yksi matkustajista soitti klo 15:55 Maarianhaminan hatékeskukseen ja ilmoitti, etta
ALBATROSSEN oli saatu ajetuksi saaren rantaan. Hatéakeskus valitti tiedon merivartio-
asemalle. Aluksen paallikkd soitti klo 15:56 matkapuhelimella merivartioasemalle ja il-
moitti rantautumisesta Soédra Revetille. Lisaksi han kertoi, ettéd kukaan matkustajista ei
ole loukkaantunut, mutta he ovat markia, ja etté pelastuneita on yhteensa 9 + 1.

lImatyynyalus oli ensimmadinen avuntuoja, jonka seurueen jasenet Sodra Revetilta ha-
vaitsivat. Yksi matkustajista soitti ilmatyynyalukselle ja ilmoitti pelastuneiden nékevan
taman. Puhelimessa saamiensa ohjeiden perusteella ilmatyynyaluksen kuljettaja havait-
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si luodolla olleet henkilot. Lahempéané luotoa ilmatyynyaluksen kuljettaja havaitsi ve-
neen, jonka keulaa pidettiin rantajaatikdssa ajamalla koneita hiljaa eteen. Veneen keu-
laosa oli tuolloin viela niin syvassa, etta ilmatyynyaluksen kuljettaja arvioi kuivaa kylkeéa
olleen keulassa noin 30-40 cm.

Matkustajat olivat siirtyneet luodolle ja veneessa oli ainoastaan paallikkd varmistamas-
sa, ettd alus pysyi paikoillaan. Matkustajien siirtyessa luodolle yksi heistd avusti muut
matkustajat veneen keulalta rantajaalle ja edelleen luodolle.

limatyynyaluksen saavuttua paikallle klo 16:01 matkustajat alkoivat jo selvita saikahdyk-
sestaddn, vaikka osalla jarkytys vaikuttikin viela pitkalle iltaan. Maihinnousu sujui kuivin
jaloin, vaikka haverin sattuessa joidenkin matkustajien jalat olivatkin kastuneet alukseen
tulvivasta vedesta.

Maarianhaminasta héalytetty helikopteri (OH-HMA) saapui paikalle klo 16:07. Se sai teh-
tavaksi kuljettaa matkustajat Baroéhon turvaan. llmatyynyalus maarattiin pysyttelemaan
haveristin luona varmistamassa siihen asti, kunnes alus paallikkdineen oli saatu kotisa-
tamaan. Helikopteri kuljetti matkustajat Baréhon kolmella lennolla.

Aluksen pelastaminen

Alus peruutettiin Sédra Revet'in rantaan paallikon rajoittaessa vuotoa siina maarin, etta
matkustajat saattoivat poistaa omilla &mpareilla riittavasti vetta aluksesta.

Kuljetettuaan matkustajat turvaan helikopteri (OH-HMA) siirsi tyhjennyspumpun Bardsta
haverialukselle. llmatyynyalus haki Enklingestd palopumpun ja yhden henkilén avusta-
maan aluksen pelastamisessa. Storklubbista lahtenyt rautavene (Rv-241) tuli paikalle
mukanaan vield yksi palopumppu kello 18:25.

Vuotokohtaa tukittiin asettamalla reidn paalle ulkopuolelta peite vuotomatoksi. Néin saa-
tiin vuoto niin vahaiseksi, ettd voitiin aloittaa veneen siirto kotisatamaan. Rautaveneen
saattamana ja avustamana Seglingen ympari kiertden siirrettiin haveristi kotisatamaan.
Keulaosastaan rantahiekalle ajettuna, kotilaituriin kiinnitettyné haveristi jatettiin odotta-
maan telakointia ja korjausta haveripaivén iltana klo 20:15.

Vauriot

Maarianhaminasta tulleen merenkulun tarkastajan ottamien valokuvien ja tekemien mit-
tausten mukaan veneen keularanka oli murtunut vesiviivan alapuolella noin 30 cm pi-
tuudelta. Syntynyt aukko ulottui vasemmalla (paapuurin) puolella noin 15 cm ja oikealle
(styyrpuurin) puolella noin 20 cm keularangasta taakse péain, ks. Kuva 7. Kokonaisuu-
dessaan aukon pinta-ala oli noin 240 cm2. Aukon reunoilla laminaatti oli voimakkaasti
kulunut ja kulumisjaljet ulottuivat paapuurin puolella 5-20 cm ja styyrpuurin puolella 5-10
cm etéisyydelle em. aukosta.
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Kuva 7. ALBATROSSENIn jddvaurio keularangassa merenkulun tarkastajan kuvaa-
mana vaélittémaésti onnettomuuden jélkeen.

Onnettomuuden tutkinta

Tutkintalautakunnan asettaminen

Onnettomuustutkintakeskus nimitti 12.4.1999 onnettomuuden tutkintaan tutkintalauta-
kunnan. Tutkintalautakunnan puheenjohtajaksi maarattiin johtava tutkija Martti Heikkila
Onnettomuustutkintakeskuksesta seka lautakunnan jaseniksi suostumuksensa mukai-
sesti majuri evp. Pertti Siivonen Suomen meripelastusseurasta ja ryhméapaallikké Mark-
ku Hentinen VTT Valmistustekniikasta.

Lautakunta on tutustunut alukseen. Tutkinta-aineistona on ollut mukana olleiden haas-
tatteluja ja eri viranomaisten toimintapaivakirjoja.

1.4.2 Onnettomuustutkinnassa tehdyt erityistarkastelut

Kallistus- ym kokeet. Tutkintalautakunnan jasenia kavi tutustumassa alukseen Kum-
lingessa 05.05.1999, jolloin mitattiin aluksen laidoituksen paksuutta ja runkomateriaalin
kosteutta. ALBATROSSEN:ille tehtiin kallistuskoe, punnitus ja runkomuodon mittaus se-
k& kulkuasennon tarkistus 25.10.1999 Turunmaan Marinepalvelu Oy:n telakalla Turus-
sa.

11
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VTT:n vakavuuslaskelmat. VTT Valmistustekniikassa tehtiin kallistuskokeen perus-
teella erilliset vakavuus- ja uppoamattomuuslaskelmat, jotka ovat taméan tutkintaselos-
tuksen liitteend 1 (Tutkimusselostus VAL36-001356/18.5.2000).

Lujuustarkastelut. ALBATROSSENIn vauriokohdasta saadut lujitemuovinaytteet tes-
tattin VTT Kemiantekniikassa materiaalin lujuuden maarittamiseksi (Tutkimusselostus
KET914/99/02.09.1999).

Tutkintaselostusta koskevat lausunnot

Tutkintaselostuksen luonnos lahetettiin onnettomuustutkinta-asetuksen 24 §:n mukaista
lausuntoa varten Merenkulkulaitoksen merenkulkuosastoon, Opetushallitukseen ja Mat-
kailun edistamiskeskukseen. Mahdollisia kommentteja varten tutkintaselostus lahetettiin
myOs ALBATROSSENIn paallikolle, matkustajille, Turun meripelastuskeskukseen, Maa-
rianhaminan merivartioasemalle, Saaristomeren merenkulun tarkastustoimistoon ja sen
Maarianhaminan toimistoon seka liikenne- ja viestintaministerion merenkulun yksikkéon.

Lausunnot suosituksista Onnettomuustutkintakeskus sai Opetushallitukselta ja Matkai-
lun edistamiskeskukselta. Kommentteja tutkintaselostuksesta saatiin aluksen paallikdlta
ja niiden perusteella tekstia on tarkennettu. Saadut lausunnot ja kommentit ovat tutkin-
taselostuksen liittein&.
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ANALYYSI

Viranomaisohjeet ja maaraykset

ALBATROSSENIn katsastustodistuksessa todetaan, ettei alusta ole hyvaksytty talvilii-
kenteeseen eika silla ole luokituslaitoksen tai merenkulkulaitoksen todistusta jaissdajoa
varten. Viranomaisohjeissa tai maarayksissa ei siten voida katsoa olleen puutteita, jotka
olisivat johtaneet onnettomuuden syntyyn. Koska ALBATROSSENIn kokoiset alukset
voidaan kuitenkin katsoa matkustajaliikenteessa kaytettyina "valiinputoajiksi”, on seu-
raavassa tarkasteltu yleisesti eri viranomaisohjeiden ja maaraysten kattavuutta ja vaati-
mustasoa. Tarkastelun kohteena ovat erityisesti pelastautumiseen vaikuttavat tekijat, eli
aluksen osastointi ja pelastautumisvalineet.

Aluksen péaallikon kertoman mukaan onnettomuusmatka ei ollut maksullinen kuljetus
vaan ystavanpalvelus seurueen isannalle. Kauppa-alus ei kuitenkaan muutu huvialuk-
seksi matkan tarkoituksen mukaan vaan kaikki sen katsastusvaatimukset ovat voimas-
sa.

ALBATROSSENIin sovelletut maaraykset

Haveriajankohtana matkustaja-alus ALBATROSSEN oli katsastettu matkustajaliikentee-
seen 23 matkustajalle, likennealue kotimaa Ill. Katsastustodistuksessa todetaan, ettei
alusta hyvaksytty talvilikenteeseen eika silla ole luokituslaitoksen tai mkl:n todistusta
jaissaajoa varten. Vuonna 2000 ALBATROSSEN on katsastettu vuokraveneeksi, jolloin
asetetut vaatimukset ovat huomattavasti alhaisemmat kuin matkustaja-aluksella.

Ensimmaisen kerran ALBATROSSEN oli katsastettu Suomessa matkustaja-alukseksi,
kun se oli otettu kayttoon koululaiskuljetuksiin Houtskéarissa vuonna 1990. Viimeiset kat-
sastukset ennen onnettomuutta alukselle olivat peruskatsastus 06.05.1997 ja vuosikat-
sastus 14.8.1998. Katsastukset suoritettiin Saaristomeren merenkulun tarkastustoimis-
ton ohjeiden mukaisesti. Tarkastustoimistosta tutkinnan yhteydessa saadun tiedon mu-
kaan katsastajat soveltavat katsastuksessa seuraavia maarayksia:

e Alusten hengenpelastuslaitteet 1997 (MKL:n tiedotuslehti 18/10.7.1997).

e Asetus alusten katsastuksesta (748/1995).

* Alusten radiolaitteet (MKL:n tiedotuslehti 14/12.4.1996).

» Laiva-apteekki (MKL:n tiedotuslehti 3/1.1.1995).

* Asetus alusten palonsammutuslaitteista (152/72).

* Rungon rakenne seka koneisto. Pohjoismainen venenormisto, ammattiveneet
alle 15 m 1990.

 Asetus aluksen miehityksesta, laivavden patevyydestd ja vahdinpidosta
(1256/1997, MKL:n tiedotuslehti 1/19.1.1998).

13
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Merenkulkulaitoksesta tutkinnan yhteydessa saadun tiedon mukaan kyseisenlaisiin
aluksiin sovelletaan nykyisin ainoastaan "Asetusta erdiden vuokraveneiden turvalli-
suudesta (530/1997) " (MKL:n tiedonanto 24/97). Asetuksen 1 §:n mukaan "asetusta
sovelletaan huvikayttdon vuokralle tarjottavaan miehitettyyn tai miehittamattomaan aluk-
seen, jonka rungon suurin pituus on vahintdan 2,5 metria ja enintddn 24 metria seka
tallaisen aluksen kayttoon. Tata asetusta ei sovelleta 1 momentissa tarkoitettuun aluk-
seen silloin, kun sita kaytetdéan muuhun kauppamerenkulkuun, alukseen, jota kaytetaan
kilpailutarkoitukseen, soutuveneeseen, kanoottiin...". 5 8:n mukaan "Matkustajamaaraa
ei ilman merenkulkuhallituksen yksittistapauksissa antamaa lupaa saa vahvistaa 12
matkustajaa suuremmaksi".

Edella mainittujen lisdksi ALBATROSSEN:In kokoisiin ja tyyppisiin aluksiin voidaan so-
veltaa seuraavia saantdja tai ohjeita, mutta ne eivat ole valttamatta pakollisia eivatka
kaikki olleet voimassa onnettomuusajankohtana:

* Matkustaja-alusdirektiivi 98/18/EY,
* Merenkulkuhallituksen maaraykset alusten vakavuudesta 1972/1985,

» Pohjoismainen venenormisto (NBS), ammattiveneet alle 15 m, soveltuvat M/S
ALBATROSSENIiin,

» seka eraat luokituslaitosten saannot.

Seuraavassa on tarkasteltu ylla mainittuja sdéntoja ja ohjeita seka lopuksi tehty vertailu
eri séanndsten valilla.

Uuden matkustaja-alusdirektiivin soveltamisala

Matkustaja-alusdirektiivi 98/18/EY tuli voimaan maaliskuussa 1998. Direktiivi on
Suomessa pantu taytantdon asetuksella 1307/1999 "erdiden kotimaan matkoilla liiken-
ndivien matkustaja-alusten turvallisuudesta" (MKL:n tiedotuslehti 2/25.1.2000). Ase-
tusta sovelletaan 3 §8:n mukaan

1) uuteen matkustaja-alukseen;
2) olemassa olevaan matkustaja-alukseen, jonka pituus on vahintdédn 24 metrid; sekéa
3) suurnopeusmatkustaja-alukseen.

MKL:n merenkulkuosaston tulkinnan mukaan kohta 2) on maaraava, kun kyseessa on
olemassa oleva matkustaja-alus kuten ALBATROSSEN. Koska direktiivin sanamuodon
voi tulkita myds siten, etté kohdat 1), 2) ja 3) ovat samanarvoiset, on seuraavassa kasi-
telty ndiden vaihtoehtojen vaikutusta turvallisuusvaatimuksiin. Asetusta ei 4 §8:n mukaan
sovelleta:

3) muusta kuin terdksesta tai samanarvoisesta aineesta rakennettuun alukseen, johon
ei sovelleta suurnopeusalussddnndstdéd tai DSC-sddnndstod;”...

6) huvialukseen, ellei silld ole miehistdd ja ellei silld kuljeteta yli kahtatoista matkusta-
Jaa kaupallisessa tarkoituksessa; eikéd

7) vuokraveneiden turvallisuudesta annetussa asetuksessa (438/1983) tarkoitettuun
alukseen
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Pykalan 2 maaritelmien mukaan tarkoitetaan

7) suurnopeusmatkustaja-aluksella SOLAS 1974 -yleissopimuksen X luvun 1 s&én-
noéssd mdadriteltyd suurnopeusalusta, joka kuljettaa enemmén kuin kaksitoista mat-
kustajaa; suurnopeusmatkustaja-aluksena ei pidetd kotimaanmatkoja merialueilla
likenngivid B-, C- tai D-luokan matkustaja-aluksia, kun niiden suunnitteluvesiviivaa
vastaava uppoama on alle 500 m®, ja niiden maksiminopeus, sellaisena kuin se on
maadriteltynd suurnopeusalussaannéston 1.4.30 kohdassa, on pienempi kuin 20
solmua.

Suurnopeusalussaannoston (HSC Code, resolution MSC.36(63) kohdan 1.4.24 mukaan
suurnopeusalus on alus, jonka suurin nopeus metreind sekunnissa (m/s) on suurempi
tai yhta suuri kuin:

3.7V 0.1667
missd: V = suunnitteluvesiviivaa vastaava uppouma
ja kohdan 1.4.30 mukaan

suurin nopeus on nopeus, joka saavutetaan tdydessé lastissa ja tyynesséd vedessa suu-
rimmalla jatkuvalla koneteholla, jolle alus on sertifioitu tai hyvéaksyitty.

ALBATROSSEN:In uppouma onnettomuusmatkalla oli noin 8,2 m3, joten rajanopeudeksi
saadaan 10,2 solmua. ALBATROSSENIn tyyppinen alus on direktiivin 2 pykalan ja
HSC-koodin maaritelmien mukaan suurnopeusmatkustaja-alus, koska sen oli sallittu
kuljettaa 23 matkustajaa 27 solmun maksiminopeudella.

Merenkulkulaitos voi vapauttaa tdman asetuksen soveltamisalaan kuuluvia matkustaja-
aluksia direktiivin 98/18/EY tietyista erityisvaatimuksista kotimaan matkoilla asetuksen 5
luvun 18 §:n mukaisin perustein. Vapautettuihin aluksiin sovelletaan, mitd muualla saa-
detaan naiden alusten turvallisuudesta. MKL voi my0s yksittiistapauksissa myodntaa
poikkeuksia ko. asetuksen vaatimuksista, jos niiden soveltaminen on ilmeisen kohtuu-
tonta.

Muita olemassa olevia sdaantdja ja ohjeita

Merenkulkuhallituksen méaaraykset alusten vakavuudesta 1972/1985 . Pykéalan 1
"Maaritelmat" mukaan "Nédissd mddrdyksissd tarkoittaa: matkustaja-alus kotimaanlii-
kenteen konealusta, jota kdytetddn henkildiden kuljetukseen yleisessé liikenteessd seké
konealusta, joka kansainvélisilld matkoilla kuljettaa enemmén kuin 12 matkustajaa’.
Pykalan 2 "Vakavuuden vdhimmaéisvaatimukset' ensimmainen kohta "1 Matkustaja-alus,
jonka pituus on alle 24 metrid" on "Aluksen kallistuma saa olla enintddn 12° ja kallistu-
neen aluksen varalaidan tulee vield olla védhintddn 0,20 metrid silloin, kun aluksen suurin
sallittu matkustajamd&éré kerdéntyy sen yhdelle sivulle".

Merenkulkuhallituksen maaraykset alusten hengenpelastuslaitteista 1997 (MKL:n
tiedonanto 18/97). Pykdlan 9 mukaan "Kotimaan liikennealue Ill:n matkustaja-
aluksessa, jonka pituus on enintddn 15 metrid, on oltava seuraavat hengenpelastuslait-
teet:

15
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pelastuslauttoja, joissa on tilaa kaikille aluksessa oleville henkilbille;

pelastusliivit jokaista aluksessa olevaa henkiléd kohden;

3. kolme pelastusrengasta, joista kahdessa on oltava kelluva pelastusnuora ja yhdes-
S8 muussa itsesyttyvd valo- ja savumerkkilaite;

pelastuspukuja laivavden mdardn mukaisesti, kuitenkin enintd&n kolme; seké

5. seuraavat hadtdmerkit:

3 laskuvarjorakettia,

3 kdsisoihtua, ja

2 savumerkkilaitetta."

N

A

Asetus alusten katsastuksesta 1123/1999 (MKL:n tiedotuslehti 1/3.1.2000) tuli voi-
maan 1.1.2000 ja silla kumottiin vuonna 1983 annettu asetus alusten katsastuksista
(748/1983). Pykédlan 13 mukaan "Kotimaanliikenteessd kdytettdvélle matkustaja-
alukselle, jonka bruttovetoisuus on alle 500, suoritettava:

1) peruskatsastus ennen aluksen asettamista liikenteeseen suomalaisena aluksena ja
ennen aluksen asettamista uudelleen liikenteeseen sen jédlkeen, kun aluksen ko-
neistoon tai runkoon on tehty olennaisia muutoksia;

2) uusintakatsastus viiden vuoden kuluessa peruskatsastuksesta tai edellisestd uu-
sintakatsastuksesta; aluksen pohja on kuitenkin tarkastettava aikaisintaan kahden
vuoden kuluttua ja viimeistddn kolmen vuoden kuluessa peruskatsastuksesta tai
edellisestad uusintakatsastuksesta, sekd

3) vuosikatsastus vuoden vélein'

Liséksi "Talvilikenteessé kaytettdvéan yli 20 vuotta vanhan matkustaja-aluksen pohja on
katsastettava ulkopuolelta 1 momentin s&4&nndoksistd riippumatta vuosittain ennen kuin
alusta uudelleen kdytetdéan talviliikenteeseen."

Saman asetuksen 19 §:n mukaan "Peruskatsastukseen kuuluu aluksen rakenteen, ko-
neiston ja varusteiden perusteellinen tarkastus, aluksen pohjan ulkopuolinen seké katti-
loiden téysi tarkastus. Peruskatsastuksessa on saatava taysi varmuus siité, etté

1) rakenneturvallisuuteen ndhden yleinen jérjestely, rakennusaine ja rakenneosien
vahvuudet,...vastaavat aluksen turvallisuudesta annettuja sddnnoksid ja maaradyk-
sid sekd Suomea velvoittavien kansainvélisten sopimusten vaatimuksia siind k&y-
t0ssé, johon alus on tarkoitettu"

Saman asetuksen 47 8:n mukaan "Merenkulkulaitos voi myéntéé yksittédistapauksessa
poikkeuksia tdmén asetuksen sddnndksisté tai sen nojalla annetuista méaéréyksista, jos
se katsoo tdmén asetuksen tai sen nojalla annettujen médrédysten soveltamisen koh-
tuuttomaksi."

Pohjoismainen venenormisto (NBS), ammattiveneet alle 15 m on vapaaehtoinen.
Normisto sisaltdd vaatimuksia muun muassa vakavuudelle ja varalaidalle, rakenteelle ja
asennuksille. Matkustaja-aluksille on lisdvaatimuksia, muun muassa turvallisuus vedella
tayttymista vastaan.
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Lisaksi mainittakoon, ettd Suomen ymparistokeskuksen oljyntorjuntaveneohjeen mu-
kaan keraavien F-luokan d&ljyntorjuntaveneiden (rungon pituus 13-15 m) tulee olla up-
poamattomia.

Eri sdannosten vertailu

Edella esitettyjen soveltamisalueiden ja MKL:n tulkinnan mukaan voidaan uusi ALBAT-
ROSSENIn tyyppinen alus katsastaa joko vuokraveneeksi, matkustaja-alukseksi tai
suurnopeusmatkustaja-alukseksi. Vanha (ennen 1.7.1998 rakennettu) alus voidaan kat-
sastaa joko vuokraveneeksi tai matkustaja-alukseksi (asetus alusten katsastuksesta
1123/1999).

Seuraavalla sivulla olevassa taulukossa on pyritty vertailemaan vuokraveneeksi ja mat-
kustaja-alukseksi katsastettujen alusten turvallisuudelle (osastointi ja pelastautumisvali-
neet) ja miehistolle asetettuja vaatimuksia, kun kohteena on ALBATROSSENIn tyyppi-
nen alus.

Yhteenvetona rakenteita ja pelastusvalineitd koskevista maarayksista voidaan to-
deta, ettd saannostd on "tilkkutédkkimainen”. ALBATROSSENIin ja sen tyyppisiin mat-
kustaja-aluksiin voidaan soveltaa eri tasoisia katsastusmaarayksia. Alalla toimivan yrit-
tgjan, erityisesti pienyrittdjan, on vaikea hahmottaa, mitkd maaraykset mitdkin alusta
koskevat. Alle 24 metria pitkien vanhojen matkustaja-alusten katsastusvaatimukset va-
kavuuden, uppoamattomuuden ja rakenteen osalta jddvat paaosin katsastajan harkin-
taan, koska tiettyjen sdantdjen, normistojen tai standardien tayttamista tai dokumentteja
hyvéaksynnésta ei vaadita.

Laivoille tarkoitetut sddnnoét ovat veneisiin sovellettuina vaatimustasoltaan kovat ja mo-
nimutkaiset kayttdd. Useissa saanndskohdissa pienet alukset ovat my6s mittasuhteil-
taan soveltamisalueen ulkopuolella. Erityisesti Suurnopeusalussdannodstdn vaatimukset
ovat epérealistisia veneluokan aluksille. Toisaalta huviveneiden vaatimustaso ei vastaa
ammattiliikenteessa tarvittavaa turvallisuustasoa. T&héan "vélimaastoon" tarvittaisiin yk-
sinkertaisempi, yksiin kansiin koottu s&aanndstdé esim. Pohjoismaisen venenormiston
ammattivenesédanttjen pohjalta.

Vaatimukset vuokraveneelle ja samankokoiselle matkustaja-alukseksi katsastettavalle
kauppa-alukselle eroavat erityisesti katsastusperiodin ja vaadittavien varusteiden osalta.
Saadoksissa ei ole selkeasti kuvattu, millainen liikenne on matkustajaliikennetta ja mil-
lainen vuokralle tarjoamista. Taksivene, joka kuljettaa matkustajat heidan haluamaansa
maaranpaahan, jaa huvikayton ja kauppamerenkulun vélimaastoon. Raja vuokraveneen
ja matkustaja-aluksen valilla on epéaselva.
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Vaatimus suurnopeusmatkus- Matkustaja-alus, Vuokravene, | luokka
taja-alus, B-luokka liilkennealue Il (Il luokka)
katsastusvali vuosikatsastus 1 vuo- | vuosikatsastus 1 vuo- | 2 (5) vuotta
si, uusintakatsastus 5 si, uusintakatsastus 5
vuotta vuotta, paitsi pohjan
osalta 2-3 vuotta
vakavuus vakavuuslaskelmat; -MKH:n maaraykset oltava tyyppiin ja tar-
vaatimukset mm. aluksen vakavuudesta | koitettuun kulkuveteen
GMy=0,15m, 1972/1985: kallistuma | néhden riittava vaka-
GZ=0,2m kallistuskul- < 12° ja varalaita = vuus
malla, joka on =30° 0,20 m, kun suurin
jne., tarkempi sovel- sallittu matkustaja-
taminen vaatii pereh- maara keraantyy aluk-
tymista ja asiantunte- sen sivulle.
musta
uppoamattomuus vuotovakavuuslaskel- | - -

tyhjennysjarjestelma

mat, osastointi; tar-
kempi soveltaminen
vaatii perehtymista ja
asiantuntemusta.
vahintédan 2 koneel-
lista tyhjennyspump-
pua, kaikki tilat on
voitava tyhjent&a, jne.

1 koneellinen tai ma-
nuaalinen tyhjennys-
pumppu katsastajan
harkinnan mukaan

1 tyhjennyspumppu, 1
ampari

rakenne

pelastautumisvali-
neet:
pelastuslautat

luokituslaitoksen hy-

vaksynta tai vastaava.

vahintaan 2 pelastus-
lauttaa, joista kum-
massakin on tilaa
kaikille aluksessa
oleville henkildille

katsastajan harkin-
nassa
pelastuslauttoja, joissa
on tilaa kaikille aluk-
sessa oleville henki-
I6ille

MKL:n hyvaksyma

pelastuslautta
(kellumavéline)

pelastusliivit

pelastusrenkaat

pelastusliivit jokaista
aluksessa olevaa
henkiléa kohden

useita, tarkemman
erittelyn mukaisesti

pelastusliivit jokaista
aluksessa olevaa
henkiléa kohden

3 pelastusrengasta,
joista kahdessa on
oltava kelluva pelas-
tusnuora ja yhdessé
muussa itsesyttyva
valo- ja savumerkki-
laite

pelastusliivit tai kel-
luntapukineet suu-
rimm. sallitulle henki-
I6maaralle

1 pelastusrengas +
koysi

pelastuspuvut

miehistolle pelastus-
pukuja tarkemman
erittelyn mukaisesti

pelastuspukuja laiva-
vaen maaran mukai-
sesti, kuitenkin enin-
taan kolme

hatamerkinantolait-
teet

12 laskuvarjorakettia

3 laskuvarjorakettia,
3 kasisoihtua, ja
2 savumerkkilaitetta."

4 (2) laskuvarjorakettia
4 (2) késisoihtua
1 savumerkki

Vuokraveneasetuksen tavoitteena on ilmeisesti ollut lis&td venevuokraamojen veneiden
tai satunnaisesti vuokralle tarjottavien veneiden turvallisuutta, kuitenkin pitden asetetut
vaatimukset kohtuullisina. Vuokraveneet ovat useimmiten tavallisia huviveneita, joita
vuokrataan ilman paallikkda tai paallikon ja miehistén kera. Asetuksessa pelastusvali-
neille asetetut vaatimukset noudattavat hyvaa huvivenetasoa.
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Matkustajan nakokulmasta matkustaja-alus ja vuokravene voivat olla samanlaisessa lii-
kenteessa, mutta hanen ei voi olettaa tietdvan, ettd niiden turvamaaraykset poikkeavat
huomattavasti toisistaan. Lisdksi voidaan todeta, ettd katsastusvaatimukset vakavuu-
den, uppoamattomuuden ja rakenteen osalta jaavat paaosin katsastajan harkintaan,
koska tiettyjen saantdjen, normistojen tai standardien tayttamista tai dokumentteja hy-
vaksynnastd ei vaadita. Alustyyppien turvallisuustaso voi siten poiketa huomattavasti
toisistaan my6s ryhmén sisalla sallittavien poikkeusten ja laajan tulkintamahdollisuuden
vuoKksi.

Yrityksen omat turvallisuusasenteet

Maamme vesialueilla, joissa veden lampdtila ei ainakaan toistaiseksi anna veden varaan
joutuneelle ihmiselle mahdollisuutta valttda jaahtymiskuolemaa kuin rajallisen ajan, tulisi
kuljetuspalveluja tarjoavan yrittdjan tai yrityksen asennoitua erityisella pieteetilla asiak-
kaiden turvallisuuteen ja pelastautumismahdollisuuksiin haveritilanteissa.

Saaristossa elaminen edellyttdd hyvin usein henkilékohtaista riskinottoa ja joskus jopa
vaaralle alttiiksi asettumista. Kuitenkin nykyisin muodissa olevan elamysmatkailun
asenteet eivét saisi olla hallitsevina tavanomaisia kuljetuspalveluja tarjoavalle yrittajalle.
Saaristolaisuuteen ei ole kuulunut vieraiden asettaminen tarpeettomasti tai huvin vuoksi
alttiiksi saariston luonnon vaaroille. Elamysmatkojenkaan tarkoitus ei liene asiakkaiden
hengen vaarantaminen.

ALBATROSSENIn seurueen jasenille oli tavallaan elamys olla mukana jaissa kulkevas-
sa pienveneessa. Toisaalta voimakkaat aéanet ja aluksen terava liikehdinta jaissa aiheutti
seurueessa epailyja, jotka kuitenkin tydnnettiin taka-alalle p&allikén ilmaistua luottamuk-
sensa veneensa kestavyyteen ja uppoamattomuutta l[ahestyvaan vaurionsietokykyyn.

Turvallisuusasenteiden luomiseen kuuluu pitkdan ja monipuoliseen kokemukseen pe-
rustuva riskianalyysi ja sen perusteella varautuminen mahdollisimman hyvin odotettavis-
sa oleviin riskeihin. Jarin korkeaa arvosanaa ei voida antaa varautumisesta tassa tilan-
teessa, koska

» aluksen miehitys ei ollut miehitystodistuksen mukainen, koska kansimies puuttui
(paallikon mukaan riitti, etta joillakin matkustajilla oli merenkulkukokemusta),

* VHF-puhelimella ei saatu yhteytta,
» aluksen pelastuslautta ei ollut mukana,

* matkustajien loytamat pelastusliivit olivat vanhoja, huonokuntoisia ja nimikoitu toi-
seen alukseen,

» kaytetyt hatatyhjennysvalineet (eli @mparit) tulivat asiakkaiden mukana,
o paallikkoé ei johtanut avun halyttamista ja

« paallikdlla oli virheellinen kasitys aluksensa ominaisuuksista. Han kuvitteli aluksensa
kestavan uppoamatta keulahytin ja keulasalongin tayttymisen.
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ALBATROSSENIn haverissa paallikkd keskittyi aluksensa pelastamiseen ja vauriontor-
juntaan. Pelastusvaélineiden jako ja hatailmoituksen teko jaivat matkustajien huoleksi,
jotka liséksi auttoivat padllikkta aluksen pelastamisessa. Tamaéa tehtavanjako oli tédssa
tapauksessa tarkoituksenmukainen, mutta johtamismielessa puutteellinen. Avuttomam-
pien matkustajien kanssa lopputulos olisi voinut olla huono.

Turvallisuusasenteisiin liittyvanéa voidaan pitad myos paallikon ilmoitusta henkilovahvuu-
desta. Soittaessaan Sodra Revetiltéd klo 15:56 Maarianhaminan merivartioasemalle han
ilmoitti vahvuudeksi 1 + 9, vaikka todellisuudessa matkustajia oli 8 ja miehistona oli ai-
noastaan paallikkd. Tama olisi voinut toisenlaisissa olosuhteissa johtaa turhiin etsintoi-
hin.

Liekd syyné ollut paikallisten yrittdjien valinen keskindinen kilpailu vai vaariin turvalli-
suusasenteisiin liittyva ajattelemattomuus, kun jaavahvistamattomalla, lasikuiturakentei-
sella veneella suoritettiin kelirikkoveneen toimintoja sarkemalla jaita ja ajamalla ajelehti-
vassa jadkentdssa paamaarana ahtautuneen jadkentan takana odottava lounaspaikka.
Jos aluksen katsastusasiakirjassa on todettu alus soveltumattomaksi jadolosuhteissa lii-
kenndintiin, ei sita pitdisi kayttdd matkustajaliikenteessa edes kevéatjdissa. ALBATROS-
SENin onnettomuudessa riskia lisasivat pelastuslautan puuttuminen ja se, etta meri-
VHF-puhelimella ei saatu yhteyksia ymparoéivaan turvallisuusjarjestelmaan. Alus ei ole
merikelpoinen, jos turvallisuusvarusteet ovat puutteelliset.

Pelastuslautan puuttumista ei oltu pyritty korvaamaan ottamalla mukaan mydskaan
muita kelluntapukineita tai muuta pelastuslauttaa vastaavaa, tarkoitukseen sopivaa kel-
luntavélinettd. Ennakkovarautumista (hyvaad merimiestapaa) olisi voinut kehittda varaa-
malla jadolosuhteisiin mukaan vuotomatto tai ottamalla mukaan muuta vauriontorjunta-
valineistoa.

Yhteenvetona voidaan todeta, etta:

* matkalle lahdettiin olosuhteisiin sopimattomalla veneelld, vaikka kaytettdvissa olisi
ollut kelirikko-olosuhteisiin paremmin sopiva ilmatyynyalus,

« liikkeelle lahdettiin, vaikka tiedettiin, ettd jddkentat ajelehtivat, olosuhteet muuttuvat
koko ajan ja tuulen suuntakin oli muuttunut pari tuntia aiemmin aiheuttaen viela lisaa
epavarmuutta olettamiin ja ennusteisiin.

Yrityksen turvallisuusajattelua voidaan arvostella, kun otetaan huomioon, ettd paallikko
ei johtanut aktiivisesti avun eika varsinkaan alueen virallisen pelastusjarjestelman ha-
Iyttamista. Han ei myodskdan opastanut matkustajia halytyksen suorittamisessa. Tama
kayttaytymismalli saattaa olla vaistomainen, tiedostamaton tai olosuhteista johtuva,
mutta joka tapauksessa se on matkustajien kannalta tarkastellen vaarallinen ja osoittaa
ammattimaisen otteen puutetta.

Tunnettua on, ettd jos matkanteko aloitetaan "seikkailu-odotuksin", suggeroituvat osal-
listujat helposti "seikkailu-mentaliteettiin”, jolloin saattaa tarpeellinen etukéateistiedustelu
jaada huomiotta. Tiedustelussa on aina se vaara, etta saadun tiedon perusteella suuri
seikkailu jaa toteutumatta jarjen voittaessa.
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Jaavaurion synty

Jaissdajo ennen onnettomuusmatkaa. Onnettomuusmatkaa edeltdvand pdaivana
ALBATROSSEN oli joutunut murtamaan kiintojaata syoksymalla paastakseen Tist-
rondrenin laituriin (ks. kuva 3a). Keularankaan on voinut tulla merkittdvia vaurioita jo
tassa vaiheessa. Veneeseen ei kuitenkaan ollut syntynyt ainakaan niin merkittavaa
vuotoa, etta se olisi havaittu ennen onnettomuusmatkaa.

Jos katsastusasiakirjojen mukaan jaissakulkuun soveltumattomalla aluksella suoritetaan
laiturialueella suoranaista jadnmurtoty6ta, tulisi aluksen rakenteet ja vedenalaisen osan
kunto tarkastaa ennen seuraavaa jaissaajoa. Nain tulisi menetella varsinkin, kun kyse
on useita meripenikulmia kasittavasta, vaihtelevissa ja osin tuntemattomissa olosuhteis-
sa tapahtuvasta henkilokuljetuksesta.

Jaatilanteen tiedustelu. Matkalle lahdettédessa oli tiedossa jaétilanne ainoastaan mat-
kan alkuosalta, mutta tilanteesta kauempana reitin varrella tai méaaranpaassa ei ollut tar-
kempaa kasitystd. Matkan aikana jatkuvasti muuttuvaa jaatilannetta ei pyritty aktiivisella
tiedustelulla selvittdmaan. Optisen havainnoinnin lisdksi ei mydskdan tutkaa kaytetty
jaatilanteen selvittamiseksi. Kuvasta 3b ndhdaan Teililla ollut tihed ajojadkenttd, jonka
l&pi ALBATROSSEN ajettiin. limatyynyaluksen kuljettajan arvion mukaan jadkentta ol
Barbn pohjoisosassa siind maarin ahtautunutta jo haverin halytyksen tullessa, etta
ALBATROSSEN-aluksella ei olisi ollut mitddn mahdollisuuksia paasta perille.

Kuva P Axelsson

Kuva 8. ALBATROSSENIn vanavesi Teilin jadkentdssd ajettaessa.
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Jaissaajo onnettomuusmatkalla. Veneen kulussa ei havaittu tavallisesta poikkeavaa
ennen kuin lahdettiin ajamaan jaalauttojen lapi Teililla. Haastatteluissa ei myodskaan il-
mennyt, ettd paallikko olisi harkinnut matkan keskeyttdmista, kun tultiin laajan jadkentan
reunaan. llmeisesti paallikkd ei tarkistanut pilssitiloja jddkentdssd ajon aikana eikéa
muuten epaillyt aluksensa kestavyytta kayttdtarkoitusta vastaamattomissa olosuhteissa.

Haastattelulausuntojen mukaan aluksen nopeus ajojaakentéassa oli 4-6 solmua. Tata tu-
kee myods kuva 8, jossa ALBATROSSENIn vanavesi on kuvattuna Teilin jadkentassa
ajon aikana. Kuvasta voidaan ndhda aluksen nopeuden olleen useita solmuja. Nailla
nopeuksilla aluksen kulkuasento ei avovedessa ajettaessa viela muutu, ks. kuvat 9 a ja
9b.

Vaikka aluksen keularanka on melko pysty (ks. kuvat 7 ja 11), voisi olettaa keulan nou-
sevan jaan paalle ainakin suurimpiin jadlauttoihin térmattaessa. Paallikkd ja matkustajat
kertovat kuitenkin yhtépitavasti, etta aluksen keula ei noussut jadlohkareitten paalle,
vaan tormasi niihin tydnnellen niita sivuun. T&ma& saattaa viitata siihen, ettd keularan-
kaan oli tuolloin syntynyt repeama (kuva 7), joka tarttui jadhan eika paastanyt keulaa
kohoamaan.

Vuodon synty. Koska veneen kulku ja kulkuasento avovedessé ennen jaalauttojen lapi
ajoa tuntui normaalilta, voidaan olettaa, ettd merkittdva vuoto syntyi vasta Teililla jaa-
lauttoihin tormatessd. Keularangassa ja sen lahialueilla mahdollisesti jo olleet vauriot
kasvoivat ja keulaan syntyi noin 240 cm? suuruinen aukko (ks. kuvat 12 a, b ja ¢). Auk-
ko johti kahteen, alunperin vesitiiviiksi rakennettuun tilaan: keulapiikkiin ja keulahytin tur-
kin alle. Naiden yhteenlaskettu tilavuus on vain noin 140 |, eik& niiden tayttyminen olisi
vaarantanut aluksen turvallisuutta (ks. uppoamattomuuslaskelmat, luku 2.5.3). Taytty-
mista tuskin on voinut myodsk&an ajettaessa havaita, koska veneen pitkittaiskallistuman
eli vippauksen muutos jaa niin pieneksi (4 cm).

Keulapiikin kanteen oli kuitenkin tehty aukko, jonka kautta vuoto paasi etenemaan (kuva
10). Aukko oli peitetty vaneriluukulla, joka sulki aukon vain omalla painollaan. Staatti-
sessa tilanteessa aukkoon on vield noin 25 cm varalaita, vaikka keulapiikki ja keulahytin
turkin alla oleva tila olisivat auki mereen. Nopeudella 2,2 m/s (4,3 solmua) patopaine on
riittdva nostamaan veden pinnan aukon tasalle. Onkin luultavaa, etté vasta nopeuden li-
saaminen jadkentasta selviamisen jalkeen nosti vedenpintaa keulapiikissa niin, etta
vuoto eteni keulahyttiin ja sen oven puitteitten murtumisen jalkeen edelleen keulasalon-
kiin.
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9 b) Nopeus 6 solmua.

Kuva 9 a ja 9 b. ALBATROSSENIn kulkuasento ja keula-aalto nopeuksilla 5 ja 6 solmua.
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Kuva 10. Keulapiikin kanteen tehty aukko. Kuva 11. ALBATROSSENIn keulan muoto.
Keularangassa nékyvé lattarauta on
lisétty siihen onnettomuuden jél-
keen.

Yhteenveto vaurion syntymekanismista. Kuvissa 12 a, b ja ¢ nadkyva vaurio sijaitsee
selvasti (15-20 cm) vesiviivan alapuolella. Sen sijaan vesiviivassa ei ole voimakkaita
kulumisjalkid. Kun aluksen kulkuasento on vield kuuden solmun nopeudessa sama kuin
staattinen kellumisasento, viittaa vaurion sijainti sen syntyyn jo onnettomuusmatkaa
edeltavana paivana. Talloin alus oli murtanut syoksymalla kiintojaata paastakseen Tist-
rondrenin laituriin ja haastattelujen mukaan noussut keulaosastaan jaan paalle. Luijite-
muovirakenteeseen kohdistuneet iskut ovat todennakoisesti synnyttaneet murtumia se-
ka itse laminaattiin ettd pinnassa olevaan gelcoat-kerrokseen, mutta varsinaista vuotoa
ei ehka ole viela syntynyt.

Onnettomuusmatkalla kohdattu ajojaa on kasvattanut murtumia ja paassyt kuluttamaan
laminaattia seka irrottamaan lujitekerroksia toisistaan. Vaurion laajentumista on voinut
nopeuttaa laminaatin heikko murtolujuus (ks. luku 2.4)
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Kuva 12 a. ALBATROSSENIn keulan jdavaurio
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Kuva 12 b. Jéaéavaurio ALBATROSSENIn keulassa, oikea puoli (sb)

Kuva 12 c. Jdédvaurio ALBATROSSENIn keulassa, vasen puoli (bb)
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Veneen rungon lujuus

Veneen runko ja kansi oli rakennettu lujitemuovista, jossa lujitteena oli lasikuitumattoa ja
matriisina polyesterihartsia. Runko oli jaykistetty lujitemuovisilla pitkittaisjaykisteilla ja
poikittaisilla vanerilaipioilla, jotka oli laminoitu kiinni laidoitukseen.

Paneelikoko ja jaykkaajat. Konetilan keulan puolella rungon poikkileikkaus oli 5.5.1999
tehtyihin mittauksiin perustuen kuvan 13 mukainen. Suurin paneelileveys oli 340 mm ja
pitkittaisjaykkagjien mitat olivat 80 mm x 70 mm. Laipiojako oli paaosin kuvan 13 mu-
kainen; styyrpuurin puolella keulahytissa sijaitsevan WC-tilan laipiot oli myds laminoitu
kiinni runkoon.

Laidoitus. Kumlingessa kaynnin yhteydessa 5.5.1999 tutkijat mittasivat laidoitusla-
minaatin paksuudeksi vaurion ymparilla 13-18 mm. Itse vaurio oli jo korjattu, eika ha-
vaintoja siité voitu tehda vaan tiedot perustuvat merenkuluntarkastajan onnettomuuden
jalkeen ottamiin valokuviin ja hdnen huomioihinsa.

Merenkulun tarkastajalta saatiin kolme laminaattipalaa, jotka hén oli irrottanut vaurioitu-
neelta alueelta. Hanen mukaansa vaurion reunasta oli mitattu 13 mm laminaattipaksuus.
Saatujen laminaattipalojen perusteella veneen laidoitus on rakennettu joko katkokuitu-
matosta tai ruiskulaminaatista, jossa lujitteena on lasikuituja ja matriisina polyesterihart-
sia. Lujitekudoksia ei ko. laminaattipaloissa ole havaittavissa.

Yhdessa laminaattipaloista oli jaljella my6s silmé&maaraisesti arvioiden ehjaa laminaattia,
josta voitiin tehda koepaloja. Naista maaritettin VTT Kemiantekniikassa® lasipitoisuus
(ISO 1172-75) ja lujuusarvot vetokokeessa (ISO 3268,):

Lasipitoisuus [paino-%] 31+2

Kimmokerroin [MPa] 5238 + 747
Murtolujuus [MPa] 44 + 14
Murtovenyma [%0] 0,92 +0,37

Vaikka koepalat eivét edusta alkuperdisen laminaatin koko paksuutta, voidaan kokeiden
tuloksista ndhd&, onko laminaatin lujuustaso normaali muihin vastaaviin laminaatteihin
verrattuna. Mitattu lasipitoisuus on tyypillinen mattolaminaatille, mutta erityisesti murto-
lujuus selvésti alle normaalien arvojen. Tulosten arviointia vaikeuttaa kuitenkin se, etta
saaduissa laminaattipaloissa oli noin 1 mm paksuinen, varillinen (valkoinen) hartsiker-
ros, jossa ei ole lujitekuituja. Omistaja-paallikon mukaan veneen keulaa on korjattu ai-
emminkin (edellisen omistajan aikana). Valkoinen hartsikerros on todennékéisesti van-
ha gelcoat-pinta, jonka paalle korjaus on laminoitu. Tama heikentaa laminaatin lujuutta
eika ole hyvan korjaustavan mukaista. Jos edelld mainittua gelcoat-kerrosta ei lasketa
mukaan koepalojen paksuuteen, saadaan laminaatin lujuusarvoiksi seuraavat arvot:

Kimmokerroin [MPa] 6492 + 939
Murtolujuus [MPa] 54 + 17
Murtovenyma [%0] 0,92 +0,37

1 VTT Kemiantekniikka Tutkimusselostus KET914/99/02.09.1999
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N&ain saatu murtolujuusarvo alittaa edelleen selvasti esimerkiksi Pohjoismaisen ve-
nenormiston (NBS) minimivaatimuksen (80 MPa). Kimmokerroin on jo lahella NBS:n
minimivaatimusta (7000 MPa). Naiden jalkimmaisten tulosten voidaan olettaa olevan la-
hella alkuperaisen rakenteen lujuusarvoja. Osatekijdn& mitatun murtolujuusarvon alhai-
suuteen voivat olla my6s aiemmat rantautumisten ja jaissaajon aiheuttamat alkuvauriot.

Rungon mitoitustaso. Veneen mitoitustason arvioimiseksi avovedessa on laskettu
pohjan paksuus ja jaykkadjien taivutusvastus Pohjoismaisen venenormiston (NBS) am-
mattiveneosan vaatimusten mukaisesti (NBSDIM v.3.1). Nopeutena on kaytetty 29 sol-
mua. Laminaatin lujuusarvoina on kaytetty NBS:n minimivaatimusta ja edella esitettyja
mittaustuloksia. Tulokset on esitetty alla olevassa taulukossa.

Laminaatin murtolujuus | Minimipaksuus- Painekuorman pak- | Jaykkagan taivu-
[MPa] vaatimus [mm] suusvaatimus [mm] | tusvastus [cm”3]

80 (NBS-vaatimus) 9,3 8,5 246

44 14,2 11,9

54 12,8 10,8

Vaurion ympadriltd mitattu laidoituspaksuus 13 mm tayttaa niukasti mitoitusvaatimuksen
avovedessd 54 MPa:n murtolujuudella, mitdén lujuusreservié jaissékulkuun ei ole. Ai-
emmin korjatun kohdan murtolujuudella 44 MPa laidoituspaksuus ei tayta mitoitusvaati-
muksia edes avovedelle.

ALBATROSSEN:In kokoaisille aluksille ei ole yksityiskohtaisia mitoitussaantoja jaissakul-
kua varten. Pohjoismaisessa venenormistossa ammattiveneille on luku Y33 "Jaavah-
vistus", jossa on yleisluonteisia prosentuaalisia ohjeita jaavahvistuksille ja mm. vaatimus
keularaudasta. Yksityiskohtaisemmat mitoitus- ja liikkenndintiohjeet erilaisille ja&olosuh-
teille kuitenkin puuttuvat.

Vastaavat aiemmat tapaukset. Lujitemuovialuksille jaissd ajosta aiheutuneista vauri-
oista kysyttiin kokemuksia Merivoimien esikunnasta ja venekorjaajilta (Selboat Oy, Jou-
ko Lindgren Oy). Nailla ei ollut tietoja vastaavista ajossa syntyneista vaurioista. Turun-
maan Marinepalvelu Oy:ssa on vuodesta 1996 lahtien ollut kaksi jaissdajossa vaurioitu-
nutta lujitemuovista venetta kulkukoneiston ja sahkolaitteiden suojaustoimenpiteita var-
ten. Veneet oli vakuutusyhtion toimeksiannosta nostettu korjattaviksi, mutta vakuutus ei
ollut korvannut itse aiheutetun runkovaurion korjaustoimenpiteita.

Toisessa tapauksessa vapaa-ajan kalastukseen kaytetty liukuvarunkoinen vene oli tal-
vella 1996 uponnut laituriin yon aikana. Jaissa suoritettujen laiturimantéverien yhtey-
dessa vene oli saanut vuodon keularankaan joitakin senttimetreja vesilinjan alapuolella.
Vauriokohdassa, jossa ei ollut ndkyvaa reikaa, laidoitus oli pehmentynyt siten, etta lasi-
kuituja oli nakyvissa ja seassa murusina hartsia. Korjauksen yhteydessa poistettiin vet-
tynytté laminaattia noin puoli neliémetria vauriokohdan ymparilta.

Toisessa tapauksessa oli kyse ammattikalastukseen kaytetysta puoliliukuvarunkoisesta
veneesta. Venetta oli talvella 1997-1998 kaytetty paivittain matkoilla pyydyksille ja kala-
altaille. Nailla matkoilla oli ajettu puolet paivittdisesta taipaleesta jo jaatyneesséa salmes-
sa. Jaan paksuus vaylan reunalla oli kasvanut 10 cm:iin ja salmen suu oli ahtautunut ri-
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2.5.2

kotusta jaasta, joka oli vaikeuttanut liikkkumista vaylassa. Tammikuussa 1998 eraalla
matkalla syntyi vuoto, jonka hallintaan pumput eivat riittaneet. Kalastaja pelastautui siir-
tymalla jaalle, ennen kuin vene upposi noin 4 metrin syvyyteen. Veneen vauriot olivat
keulan puolella palteissa. Gelcoat-pinta oli vaurioitunut palteiden kulmista pienelta alu-
eelta. Naista vauriokohdista l&hti noin 30 cm:n repeama peréaéan pain. Vauriot olivat |1&-
hes samanlaisia veneen molemmilla puolilla. Vaurioiden oletettiin syntyneen palteen
tormaamisestéa vaylan kiintojaareunaan.

Veneen vakavuus ja uppoamattomuus

Keulaan syntyneen vuodon vaikutusta veneen kellumisasentoon selvitettiin laskennalli-
sesti, jotta voitaisiin arvioida pelastautumisen nopeuden merkitystd. Veneesta ei saatu
kayttoéon linjapiirustusta, joten vene nostettiin maihin Turussa 25.10.1999 punnitusta ja
rungon muodon mittausta varten. Samassa yhteydessa veneelle tehtiin kallistuskoe ja
varalaitamittaukset. Sisétilat ja laipioiden paikat mitattin Kumlingessa 5.5.1999 ja Tu-
russa 25.10.1999.

Aluksen sisatilat on esitetty kuvassa 13. Onnettomuustapahtumien kannalta on huo-
mattava, ettd aluksen keulapiikin punkkaan oli tehty aukko, jonka sulki siihen tehty pui-
nen luukku vain omalla painollaan (kuva 9). Tama tila oli alun perin ollut taysin vesitiivis
kuten myds keulahytin turkin alla oleva tila. Keulapiikin perélaipio olisi voinut toimia tor-
mayslaipiona. Aluksessa oli tyhjennyspumppu, jolla voitiin tyhjenta&a vain konetilaa. Ai-
nakaan veneen keulaosassa ei ollut pilssivesihalytinta.

Kevytpaino ja lastitilanne onnettomuusmatkan aikana

Veneen painoksi saatiin em. punnituksessa 7780 kg (Astra Marine Oy:n vaaka). Otta-
malla huomioon poistettavat painot (polttoaine, pilssivesi ja ylimaarainen jadkaappi, ks.
Liite 1) saadaan veneen kevytpainoksi 7340 kg. Onnettomuusmatkan aikana veneessa
oli ajohytisséa yhdekséan henkil6ad vastaten 75 kg:n arvioidulla henkilépainolla 675 kg.
Omistaja-paallikbn arvion mukaan polttoainetta oli mukana noin 400 | (350 kg), muuta
lastia ei ollut.

Ehjan aluksen vakavuus ja varalaidat

Veneen kallistuskoe ja varalaitamittaukset tehtiin lastitilanteessa, joka oli [&hella onnet-
tomuusmatkan tilannetta: polttoainetta noin 350 kg, muuta lastia 510 kg. Veneen run-
komuodosta tehdyn NAPA-mallin (kuva 13) ja varalaitamittausten perusteella veneen
kokonaispaino oli 8285 kg ja kevytpaino 7406 kg. Taman katsottiin olevan riittavan la-
hellda punnittua arvoa (7340 kg). Myds painopisteen pitkittainen sijainti oli l1ahella (-0,1
m) nostoliinojen geometrian perusteella arvioitua paikkaa. Vene kellui lahellda runkoon
maalatun punaisen raidan alareunaa, joka todennékoisesti on veneen konstruktiovesivii-
va. Kallistuskokeessa mitattu veneen alkuvakavuus on liukuvan aluksen tapaan suuri,
GM=1,10 m. Veneen varalaita kantta kiertdvdan hankauslistaan mitattuna oli keulassa
1,06 m ja perassa 0,88 m.
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Uppoamattomuuslaskelmat

Kumlingessa 5.5.1999 ja Turussa 25.10.1999 mitattujen laipioiden paikkojen perusteella
vene jaettiin kuuteen eri tilaan (kuva 13). Konehuoneen (R2) keulan puolella olevien ti-
lojen annettiin tayttya vedelld ja laskettiin tasapainotilanteessa sisdan vuotaneen veden
maara ja veneen kellumisasento. Kun tilojen R3, R4, R4A ja R5 annettiin kaikkien tayt-
tya, vene upposi.

Laskelmissa laskentamallin eri osastot taytettiin vaiheittain seuraavasti:

1. Keulahytin turkin alla oleva tila R4a. Tilojen R5 ja R4a todellista vaurioitumis-
jarjestysta ei tunneta, mutta R4a:n puhkaiseminen ensin aiheuttaa suuremman
keulatrimmin ja siten suuremman todennakoéisyyden veden paasylle tilasta R5 ti-
laan R4.

2.  Keulapiikki R5.

3. Keulahytti R4. Tilan R5 ylapinnassa olevan luukun kautta vuoto paasi etenemaan
tilaan R4.

4. Keulasalonki R3. Keulahytin oven petettya vuoto paasi etenemaan tilaan R3.
5. Keulasalonki R3. Vesi nousi konehuoneen lapiviennin tasalle (OPE3, lammittimen

ilmapuhalluksen suutinkappale)

Eri tilojen tayttymisen seurauksena oleva kellumisasento ja vuotoveden maara on alla
olevassa taulukossa. Veneen kellumisasento uppoamisen eri vaiheissa on esitettyna
myds kuvassa 14.

Uppoamisen vaihe Syvays [m] Viippaus [m] Varalaita Vuotoveden
keulassa [m] maara [m?3]

Ehja alus 0,70 0,15 1,10 -

1) Vuoto tilaan R4a 0,71 0,19 1,07 0,12

2) Vuoto tiloihin 0,71 0,19 1,07 0,14
R4a+R5

3) Vuoto tiloihin 0,73 0,31 0,98 0,52
R4a+R5+ R4

5) Vuoto tiloihin 0,92 1,00 0,39 4,28

R4a+R5+ R4+R3
(valitilanne aukon
OPE3 tasalla)

6) Vuoto tiloihin 1,01 1,38 0,07 6,69
R4a+R5+ R4+R3
(valitilanne)

7) Vuoto tiloihin alus uppoaa

R4a+R5+ R4+R3
(lopputilanne)
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Uppoamisen vaihe
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Kuva 14. ALBATROSSENIn kellumisasento uppoamislaskelmien eri vaiheissa.

Laskelmien perusteella voi tehd& seuraavia havaintoja:

— Staattisessa tilanteessa aukkoon 1 (OPEL1), joka on keulapunkkaan sahattu luukku,
on vield noin 25 cm varalaita, vaikka tilat R5 ja R4a olisivat auki mereen. Veneen
viippauksen muutos on talléin niin pieni, etta sita tuskin voi havaita. Nopeudella 2,2
m/s (4,3 solmua) patopaine olisi riittdva nostamaan veden pinnan aukon 1 tasalle.

32



B 1/1999 M

Matkustaja-alus ms ALBATROSSEN, jadavaurio Teilissé 2.4.1999

— Jos koko keulapiikki eli tilat R5, R4a ja R4 ovat auki mereen, kuormittaa keulasalon-
gin ja keulapiikin valista ovea staattisessa tilanteessa noin 28 cm korkuinen vesipat-
sas. Veneen keulassa on noin 520 | vetta ja viippaus on jo havaittava.

— Jos edellisten lisaksi vettd vuotaa keulasalonkiin, vene uppoaa. Tasmallinen up-
poamishetki riippuu ylarakenteiden tiiveydesta. Kaytanndssa konehuone kuitenkin
tayttyy jo silloin, kun konehuoneesta keulasalonkiin tuleva lammityslaitteen I&pivienti
(OPE3) joutuu veden alle. Tama tapahtuu valitilanteessa, jossa keulasalonki on
noin puoliksi tayttynyt (vuotoveden kokonaismaara n. 4,28 m3) ja varalaita keulassa
on noin 0,39 m.

Kriittiset aukot. Suuri vesimaara tulvi aluksen sisatiloihin keulapiikin aukon kautta, kos-
ka se oli peitetty vain irtoluukulla. Vuotoveden maara olisi jaanyt merkityksettémaksi, jos
ALBATROSSEN olisi ollut paikoillaan. Nopeuden lisays aiheutti kuitenkin veden paineen
ja pinnan nousun keulapiikissa yli laipiokorkeuden. Mikali aukkoa ei olisi ollut tai luukku
olisi suljettu paineen nousun kestavalla lukituksella, olisi veneeseen vuotanut vesimaara
ollut vain noin 140 I, mik& ei olisi vaarantanut aluksen turvallisuutta.

Kuva 15. Lammityslaitteen ldpivienti keulasalongin ja konehuoneen vélisessé laipiossa.

Toinen kriittinen aukko sisatiloissa on kuvan 15 esittama lammityslaitteen lapivienti, joka
alkaa vuotaa jo lyhyen upotuksen jalkeen, koska lapivientiin liitetty ilmapuhallusputki ja
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34

sen kiinnitys eivét ole vedenkestavid. Vuotovakavuuslaskelmat on esitetty kokonaisuu-
dessaan Liitteessa 1.

Pelastustoimet

Hatailmoitus ja pelastustoimien kaynnistyminen

Veden syoksyttyd alukseen ja keulan painuessa yha alemmaksi syntyi aluksessa lahes
paniikin omainen sekamelska. Tasmallista aikajarjestyksessa olevaa tapahtumakuva-
usta ei mukana olleiden haastatteluista ole laadittavissa. Ajallisesti 1-10 minuutin sisélla
tapahtumat ja toimenpiteet ovat kuitenkin selvasti maaritettavissa, ja ne voidaan luette-
lona ilmaista seuraavasti:

- koneet kytketaan vapaalle ja ruorissa ollut matkustaja syoksyy perdkannelle,

- paallikko siirtyy keulaan tukkimaan vuotoa,

- matkustaja 1 yrittda antaa VHF:lla May Day —viestid, mutta ei saa silla yhteytta,

- ruorissa ollut matkustaja ei muista hatdnumeroa vaan soittaa matkan kohteena ol-
leen ravintolan eméannélle,

- matkustaja 1 aloittaa aluksen peruuttamisen,

- matkustaja 2 organisoi aluksen tyhjennystoimet,

- matkustaja 2:n vaimo soittaa hatdkeskukseen noin 5-10 min haverin alkamisesta,

- ravintolan emanta soittaa ilmatyynyaluksen kuljettajalle, joka kdskee tata soittamaan

hatakeskukseen ja lahtee itse ilmatyynyaluksella liikkeelle.

Onnettomuustutkinnan mukaan halytysten reitti ja aikataulu onnettomuusalukselta (ha-
veristilta) pelastusjarjestelmalle oli seuraava (alla on esitetty myds ajoitukseen kaytettyja
havaintoja):

15:10 laivapdaivéakirjan mukainen vaurion tapahtuma-aika

15:10 matkustaja kaynnistaa kellonsa ajanoton

15:10 — 15:20 matkustaja soittaa matkan kohteena olleen ravintolan eméannalle

15:20 — 15:25 ravintolan emanta soittaa ilmatyynyaluksen kuljettajalle

15:25 — 15:28 ravintolan emanta soittaa Maarianhaminan hatékeskukseen (112)

15:30 Maarianhaminan merivartioasema saa tiedon tapauksesta

15:35 MRCC Turku saa tiedon

15:50 matkustaja pysayttaa ajanoton kellossaan, kun ollaan rannassa

15:55 matkustaja ilmoittaa Maarianhaminan hatékeskukselle rantautumi-
sesta

15:56 paallikkd ilmoittaa Maarianhaminan merivartioasemalle rantautumis-

paikan ja henkilomaaran
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Hatakeskus ohjasi sinne tulleet puhelut suoraan Maarianhaminan merivartioasemalle,
joka halytti edelleen MRCC Turun. Nain oli kdynnistetty pelastuspalveluorganisaatio,
jonka toimenpiteet iimenevét kuvassa 16. olevasta viestikaaviosta tarkemmin.

Edelld oleva hélytysaikataulu osoittaa, ettéa puhelimitse kiertoteitd kulkenut halytys saa-
vutti meripelastusjarjestelman vasta noin 15 minuuttia haverin tapahtumisen jalkeen.
Paniikissa jopa hatanumeron 112 muistaminen on ilmeisen vaikeata, mika on havaittu
myds muiden onnettomuuksien yhteydessa. Jos ALBATROSSENin VHF olisi toiminut,
olisivat MRCC ja Maarianhaminan merivartioasema kuulleet hélytyksen samanaikaisesti
ja valittomasti onnettomuuden tapahduttua. Liséksi on huomattava, etta VHF:4a kokeillut
matkustaja olisi mahdollisesti pystynyt vastaamaan meripelastuksen todennakoisesti
heti esittdm&an kysymykseen aluksen sijainnista. Tatéa ei puhelimella halytyksen tehnyt
veneilya harrastamaton matkustaja pystynyt pelastusorganisaatiolle kertomaan tietoa
kysyttaessa.

Pelastustoimien kannalta huomionarvoinen seikka on ilmatyynyaluksen kuljettajan
osuus pelastustoimissa. Hanen ilmatyynyaluksensa oli ainoa pelastusorganisaation
kaytossa ollut yksikkd, jolla olisi ollut haverin huonommassa vaihtoehdossa (ks. kohta
2.6.4) uhrien pelastumisen kannalta jotain toivoa antavaa. Maarianhaminan merivartio-
aseman suorittaman tarkistuksen mukaan alueella ei ollut kaytettavissa pelastusveneyk-
sikkoa eikd palokunnan tai poliisin kelirikkokelpoista pienvenettd. Tunnin kuluttua have-
rista olisi paikalla ollut helikopteri, joka ei olisi viela pystynyt nostamaan veden varasta.
Kahden tunnin kuluttua oli paikalla Storklubbin RV-241, joka olisi ilmatyynyaluksen li-
saksi pystynyt veden varassa olevien nostoon.

Eraédn matkustajan kertoman mukaan aluksessa mukana olleita hatdmerkinantovélineita
ei kaytetty aluksen paallikén antaman kiellon vuoksi.

Pelastautuminen luodolle

Onnettomuusaluksessa mukana olleiden pelastumisen avaimena voidaan perustellusti
pitdd heiddn omaa aktiivisuuttaan ja oikeaa, suhteellisen jasentynyttd ja jarjestelmallista
toimintaansa. Paallikkoé pystyi vahentamaén vuotoa tukkimalla sitd istuinpatjoilla. Aluk-
sen konetilan tyhjennyspumpun kaynnistymisesta ei kenenkdadn mukana olleen kerto-
muksessa ole mainintaa. Valittbmasti aloitetut vauriontorjunta- ja tyhjennystoimenpiteet
matkustajien omilla ampareilla yhdistettynd vauhdin hiljennykseen mahdollistivat aluk-
sen kelluvuuden.

ALBATROSSENIa ryhdyttiin peruuttamaan kohti avoveden reunassa lannessa havaittua
luotoryhmaa. Ripeasti tehty paatds peruuttaa alus omilla koneilla luodolle nopeutti pe-
lastautumista. Peruuttaminen oli ilmeisesti myds turvallisempi vaihtoehto kuin ajo eteen-
pain. Ajettaessa eteenpéin veden paine keulassa olevaan vuotokohtaan olisi noussut ja
suuressa keulatrimmissa olevan aluksen ohjattavuus olisi ollut huono. Perasimet olivat
l&hella veden pintaa (kuva 17), joten mydskaan peruutuksessa alus ei totellut lainkaan
ruoria. Koneiden tehoja vuorotellen saadellen ja niitd valilla ristiin kayttden ohjaajana
toimineen matkustajan onnistui kuitenkin peruuttaa venetta. Nain onnettomuusalus saa-
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2.6.3

36

tiin ajetuksi Sodra Revet'in rantajaata vasten siten, etta koli keulaosasta makasi pohjas-
sa.

Kun paallikkd oli kdantanyt aluksen edella kuvattuun asemaan oli aluksen keulakannelta
rannassa kiinni olevan jaan pinnalle matkaa matkustajien arvion mukaan noin puoli met-
ria. Tasta kynnyksesta avusti aluksen saaren rantavesiin peruuttanut matkustaja muut
matkustajat saareen, koska kukaan ei halunnut enda jaada alukseen. Miesmatkustajat
olivat suhteellisen hyvakuntoisia, silla tydskentely aluksen pelastamiseksi oli vahvistanut
uskoa omiin mahdollisuuksiin ja pitanyt lampimana. Naismatkustajiin hataannys oli vai-
kuttanut syvemmin, jopa niin, etta yksi naismatkustajista tarvitsi Baréssa pitkahkon le-
poajan, ennen kuin kykeni osallistumaan muun seurueen kokemuksen kasittelypalave-
riin.

Tilanteen vakavuutta ja korkeaa hataantymisastetta osoitti haverin alkuhetkilla sattunut
episodi. Meripelastuskeskuksen saatua haveristeihin yhteyden matkapuhelimella puhe-
luun vastannut nainen oli huutanut vain apua ja ilmeisesti hadisséan katkaissut yhtey-
den ja sulkenut puhelimen.

Sodra Revetin luodolle pelastautumiseen vaikutti oleellisesti my6s vallinnut hyva naky-
vyys. Luodolle tuskin olisi l1&Ahdetty pyrkimaan, ellei se olisi ollut ndkyvissa. Aluksen ai-
noa riittdvan paikallistuntemuksen omaava henkilo eli paallikké oli aluksen keulassa tuk-
kimassa siella olevaa reikaa, eika sielta voinut osallistua navigointiin.

Pelastustoimet rantautumisen jalkeen

Saaressa kalliolla seistessaan seurue havaitsi ilmatyynyaluksen lahestyvan alkuperaista
haveripaikkaa. Kun ilmatyynyalus pysahtyi tahystysta varten, seurue sai kuljettajaan
yhteyden matkapuhelimella. Seurue selosti olinpaikkansa ilmatyynyaluksen kuljettajalle,
joka havaitsikin seurueen jasenet saaressa, mutta ei nahnyt vield rannassa ollutta ve-
nettd. Yhteydenotto onnistui, koska seurue arvasi, ettd kyseessa oli tuttu alus ja seuru-
eella oli kuljettajan matkapuhelimen numero. VHF-radiota ei ilmatyynyaluksessakaan
ole.

Matkustajien arvion mukaan noin 15 minuutin kuluttua ilmatyynyaluksen saapumisen
jalkeen Maarianhaminasta tullut helikopteri (OH-HMA) aloitti matkustajien kuljetuksen
Barohon. Siirtokuljetus tapahtui kolmessa erassé johtuen sairaankuljetukseen varuste-
tun helikopterin pienesta matkustajakapasiteetista (paaripotilas + 2).

Aikaa kahdeksan matkustajan evakuointiin S6dra Revetiltda Barohon kului noin yksi tunti.
Aikaa tarkasteltaessa tulee muistaa, ettd pd&dosa seurueesta oli paassyt saareen hyva-
kuntoisena, joskin hieman kastuneina. Nain ollen evakuoinnin Kiireellisyys ei ollut pa-
kottava.
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®
MV-AS ﬂ
Maarianhamina
(® Alfagel

Susiluoto

RV -214

T
3 Glada
Laxen (@ limatyynyalus
K N/
@ ‘1@ MRGC
Turku
Albatrossen

RV - 241

Storklubb

1. Ruorissa ollut matkustaja soittaa matkapuhelimellaan matkan kohteena olleen ravintolan eméan-
nélle, koska ei hatdantyneena muista yleistd hatdnumeroa, ja pyytaa tata halyttdméaén apua.

2. Emanta soittaa ilmatyynyaluksen kuljettajalle, joka kaskee emantaa soittamaan 112:een ja lah-
tee itse ilmatyynyaluksellaan liikkeelle.

3. Emantd soittaa héatdkeskukseen, joka ohjaa puhelun Maarianhaminan merivartioasemalle.
Asema kirjaa halytyksen vastaanotetuksi 15.30.

4. Kello 15.32 hatdkeskuksen kautta tulee tieto, etta heilla on vastaanotettu GSM-puhelu hermos-
tuneelta naiselta, joka ilmoittaa saman héalytystiedon kuin aikaisemmat sanomat, mutta hankaan
ei pysty maarittamaan onnettomuuspaikkaa.

5. Kello 15.35 vélitetdan halytys MRCC:en Turkuun.

6. Maarianhaminan helikopteri (OH-HMA) halytetdan 15.40.

7. Samaan aikaan saa Storklubbin RV-241 halytyksen ja antaa ETA:n 17.45.

8. Maakuntahallituksen yhteysalus ALFAGEL saa halytyksen VHF:Ila 15.45.

9. llmatyynyaluksen kuljettaja ilmoittaa olevansa noin mailin verran Bartsta lounaaseen, mutta ei
nae haveristeja. Saa tehtavan jatkaa eteldan etsintaa.

10. Hatakeskus ilmoittaa saaneensa haveristeilta soiton, ettd seurue on paassyt maihin ja ettd ku-
kaan ei ole varsinaisesti loukkaantunut, mutta tietysti hieman shokissa.

11. Paallikko ilmoittaa kannykallaan kello 15.56, ettd he ovat ajaneet haverialuksen maihin Sddra
Revetissa 2 mailia koilliseen Mellanklobbenista.

MRCC TURKU:

a) 15.31 héalytetty Turusta vartiolentolaivueen helikopteri, Super Puma OH-HVF

b) 15.43 halytetty Susiluodon kelirikkovene, RV-214

c) 15.44 halytetty Nauvon ilmatyynyalus, la-202

d) 15.56 pyydetty halyttamaan miehistd kentalle Ruotsin Bergan helikopterille

e) 16.02 halytetty Ahvenanmerelta vartiolaiva TURSAS

Kuva 16. Pelastustoimien viestiliikenne.
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Kuva 17. ALBATROSSENIn potkurit ja perdsimet.

2.6.4 Pelastautumismahdollisuudet vedesta

Seuraavassa on tarkasteltu kahta vaihtoehtoista tapahtumakehitysta, joissa ihmisten
selviytymismallit poikkeavat onnettomuustapahtumista.

Mikali vesi olisi repaissyt konehuoneesta tulevan ilmanvaihtoletkun heti tapahtuman
alussa ja konehuoneeseen olisi padssyt vetta seka vuodon rajoittaminen olisi onnistunut
heikommin, olisi seurueella ollut edessa aluksen jattd. Mikali aloitettu peruutus jaakent-
tédd kohti olisi onnistunut seurue olisi paassyt jopa osittain kuivin vaattein jaalautoille,
joista suurimmat olisivat voineet kannattaa yhden tai kaksi henkil6d makuulla. Kuitenkin
on ilmeistd, ettd osa seurueesta olisi joutunut siirtyméaan uimalla jaalautalle. Jos pelas-
tusorganisaatio olisi ehditty halyttda ja osa viestivalineista olisi sailynyt toimintakunnos-
sa, on ilmeistd, ettd padosa haaksirikkoisista olisi 16ydetty hypotermisingd, mutta hengis-
sé. Olosuhteet olisivat vastanneet noin -2 asteen lampdétilaa tyynessa ilmassa.

Jos oletetaan, ettéd seurue olisi joutunut veden varaan paikassa, joista olisi ollut rantaan
yli 300 m ja jaalautalle yli 200 m tulee ennusteesta huomattavasti synkempi. Vedessa
pelastusliivien varassa kelluttaessa olisi tajuttomuus tullut noin 15 minuutissa terveelle
noin 75 kilon painoiselle henkildlle ja jadhtyminen olisi edennyt kuolemaan noin 45 mi-
nuutissa. Nain ollen voidaan todeta, etta ilmatyynyalus olisi pelastusyksikdista ollut ai-
noa, joka hyvalla onnella olisi voinut pelastaa osan seurueesta siten, ettd tehokkaalla,
nopealla sairaanhoidolla olisi ollut mahdollista viela elvyttda uhri. Kuitenkin osa seuru-
eesta olisi joka tapauksessa menehtynyt.

Edella esitettyihin oletusarvoihin vaikuttaa oleellisesti seurueen jasenten yleiskunto,
hermojen hallinta, vaatetus, toiminta veden varassa ja tietdmys hypotermian hidasta-
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miskeinoista. Toisaalta on myods todettava, etta ilmatyynyaluksen olisi pitédnyt heti en-
simmaiset uhrit kyytiin saatuaan pystya toimittamaan heidat mahdollisimman nopeasti
asianmukaiseen hoitoon. Lisauhrien etsiminen olisi saattanut mitatdida jo nostettujen
uhrien selviytymismahdollisuudet.

Pelastautumispohdinnoilta olisi valtytty kokonaan, jos kyseessa oleva matka olisi suori-
tettu asianmukaisella kelirikkoveneella tai ilmatyynyaluksella.
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3.1

3.2
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JOHTOPAATOKSET

Onnettomuuden tapahtumaketju

Ms ALBATROSSENIn jaavaurion syntyyn Teilissa johtaneet tapahtumat ja pelastautu-
minen olivat seuraavat:

e Jaavahvistamatonta alusta oli ajettu jaissd seka edellisend paivand ettd onnetto-
muusmatkalla jo ennen vuodon havaitsemista. Tarkastuksia rakenteille ei oltu tehty
jaissékulun jalkeen.

¢ Onnettomuusmatkalla alus ajettin 5-6 solmun nopeudella osittain ahtautuneen ja
ajelehtivan noin 1 mpk:n levyisen jaakentan poikki.

« Rakenteeseen kohdistuneet jadkuormat mursivat ja kuluttivat lujitemuovilaminaattia
niin, ettd veneen pieneen keulapiikkiosastoon syntyi reika.

« Nopeutta lisattaessa vesi virtasi keulapiikistd muualle aluksen sisatiloihin keulapiik-
kiin tehdyn aukon kautta.

* Aluksen paallikkd pystyi rajoittamaan vuotoa siina maarin, ettd matkustajat jaksoivat
omilla ampareillaén poistaa riittavasti vetta aluksesta. Vuoto pysyi nain hallinnassa.

¢ Aluksen peruuttaminen noin 1 — 2 mailin paassa olleelle luodolle onnistui. Matkus-
tajat pelastettiin luodolta helikopterilla.

Onnettomuustapahtumiin myétavaikuttaneita tekijoita

Onnettomuusveneelld ei ollut hyvaksyntaa jaissakulkuun eikd sen runkorakennet-

ta ollut siihen mitoitettu.  Tasta huolimatta veneella ajettiin seka kiinto- ettéd ajojaassa.
Rakenteeseen kohdistuneet jadkuormat mursivat ja kuluttivat lujitemuovilaminaattia
keularangan molemmin puolin niin, ettd veneeseen syntyi noin 240 cm?2 suuruinen reika.
Osatekijana laminaatin murtumiseen saattoi olla sen huono murtolujuusarvo, joka johtui
keulaan tehdysta huonolaatuisesta korjauksesta. Lisdksi murtolujuusarvon alhaisuuteen
ovat voineet vaikuttaa aiemmat rantautumisten ja jaissdajon aiheuttamat alkuvauriot.

ALBATROSSENIin syntyneen vuodon teki merkittavéaksi aukko, joka oli tehty muu-

toin vesitiiviiseen keulapiikkiin.  Suuri vesimaara tulvi aluksen sisatiloihin taméan aukon
kautta, joka oli peitetty vain irtoluukulla. Vuotoveden maara olisi jaanyt merkityksetto-
maksi, jos ALBATROSSEN olisi ollut paikoillaan tai sita olisi ajettu hyvin hiljaa (alle 4
solmun nopeudella). Nopeuden lisays aiheutti kuitenkin veden paineen ja pinnan nousun
keulapiikissa yli laipiokorkeuden. Mikali aukkoa ei olisi ollut lainkaan tai sitd peittava
luukku olisi suljettu paineen nousun kestavalla lukituksella, olisi veneeseen vuotanut ve-
simaara ollut vain noin 140 |, mika ei olisi vaarantanut aluksen turvallisuutta.
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3.3

Turvallisuusasenteista voidaan todeta, etta

* matkalle l&hdettiin olosuhteisiin sopimattomalla veneelld, vaikka kaytettavissa olisi
ollut kelirikko-olosuhteisiin paremmin sopiva ilmatyynyalus,

« liikkeelle lahdettiin selvittamatta jaatilannetta etukateen, vaikka oli oletettavissa, etta
olosuhteet muuttuivat koko ajan, koska jadkentat ajelehtivat ja tuulen suuntakin ol
muuttunut pari tuntia aiemmin,

* matkaa jatkettiin, vaikka kohdattiin laaja jadkentta,

« aluksen pelastus- ja tyhjennysvalineissa seka mahdollisesti myds radiovarustukses-
sa, oli puutteita.

Pelastautumiseen vaikuttaneet tekijat . Alus olisi uponnut, ellei vuotokohtaa olisi 16y-
detty, vuotoa vahennetty tukkimalla reikda patjojen avulla ja ellei alusta olisi jatkuvasti
tyhjennetty mukana olleiden vesiastioiden avulla.

Pelastautumiseen vaikutti mygds aallokon pienuus ja hyva ndkyvyys sekad kohtuullisen
matkan paassa ollut, rantautumisen mahdollistanut luoto. Ripeasti tehty paéatds peruut-
taa alus omilla koneilla luodolle nopeutti pelastautumista. Peruuttaminen oli ilmeisesti
my0s turvallisempi vaihtoehto kuin ajo eteenpain. Mukana olleet jaksoivat tyhjentaa ve-
netta tarvittavan ajan. Mydhemmin voimat olisivat saattaneet ehtya.

Vain matkustajien oikea toiminta yhdistettynd paallikon vauriontorjuntatoimiin pelasti ih-
miset joutumasta veden varaan ja ilmeiseen hengenvaaraan. Pelastautumisen johto
siirtyi yhdelle matkustajalle, koska paallikko suoritti vauriontorjuntaa.

Halytykset. ALBATROSSENIn VHF-puhelimella ei saatu yhteyttda. Matkapuhelimella
annettu ja kiertoteita kulkenut halytys saavutti meripelastusjarjestelméan vasta noin 15
minuuttia haverin tapahtumisen jalkeen. Paniikissa jopa hatdénumeron 112 muistaminen
on ilmeisen vaikeata. Veden varaan joutunut ihminen olisi menettanyt tajuntansa 15 mi-
nuutissa tapahtuma-aikana vallinneessa veden lampdtilassa.

Onnettomuuden tutkinnassa esille tulleita havaintoja

Turvallisuusajattelun pitda korostua harjoitettaessa ammattimaista matkustajaliiken-
netta ja sen tulisi aina suuntautua matkustajien turvallisuuteen. Miehitysmaarayksissa ja
hyvalla merimiestavalla operoitaessa tulisi ottaa huomioon paitsi aluksen turvallinen
kuljettaminen myds se, etta hatatilanteessa on riittavasti henkilokuntaa matkustajaméaa-
raan ja matkustajajoukon koostumukseen nahden.

Toisaalta vahaisen henkildston tulisi voida keskittyd halytyksiin ja ihmisten pelastami-
seen. Aluksen vauriontorjuntaan ja vuodon rajoittamiseen téhtéaavat tekniset ratkaisut
kuten osastointi ja esim. automaattiset tyhjennysjarjestelmat tulisi suunnitella tukemaan
tdman suuntaista kehitysta.
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Jaiden aiheuttamat paikalliset kuormat ovat niin suuria, etteivat avovesikayttéon
mitoitetut veneet niita kestd.  Jaavahvistamattomissa venerakenteissa ainoastaan te-
rasrungoilla voi olla niin suuri materiaalin sitkeydesta johtuva lujuusreservi, ettei helpois-
sa jaaolosuhteissa tapahtuva jaissaajo aiheuta vuotoa.

Seka vadliaikaista kevyissa jadolosuhteissa tapahtuvaa ajoa etta varsinaista kelirikko-
kayttéa varten tarvittaisiin mitoitussaantoja, jotka sopisivat veneluokan aluksille.

Alusten turvallisuutta koskeva saannosto on nykyiselladn monimutkainen ja
"tilkkutakkimainen” ainakin pienten alusten osalta ja niitd operoivien pienyrittdjien kan-
nalta. On vaikea hahmottaa, mitkd maaraykset mitékin alusta koskevat. Erityisesti raja
matkustajaliikenteen ja vuokralle tarjoamisen valilla on taksiveneiden kohdalla epéaselva.

Matkustajien kannalta tilanne on kuitenkin se, ettéa saanndllista tilausliikennetta harjoitta-
vaan alukseen noustessaan he eivat voi tietdd, mikd on aluksen merikelpoisuus, vaan
luottavat liikenndijaan ja lainsaadantoon. Alustyyppien turvallisuustaso voi poiketa huo-
mattavasti toisistaan myos ryhman sisélla sallittavien poikkeusten ja laajan tulkintamah-
dollisuuden vuoksi.

Liséksi voidaan todeta, ettd ammattikaytdssa kotimaanliikenteessa olevia pienid aluksia
koskevissa katsastusohjeissa on paljon tulkinnanvaraa, mik& saattaa synnyttaa toisis-
taan poikkeavia, henkildista riippuvia alueellisia kaytantdja. Katsastajien vastuu on huo-
mattava ellei kohtuuton. Katsastusohjeisiin voitaisiin liittda selkeat vaatimukset tarvitta-
vista rakenteita koskevista hyvaksymisdokumenteista ja/tai viittaukset sovellettaviin
standardeihin ja normistoihin.

Laivoille tarkoitetut s&éanndét ovat veneisiin sovellettuina vaatimustasoltaan kovat ja mo-
nimutkaiset kayttda. Useissa sddnnodskohdissa pienet alukset ovat myods mittasuhteil-
taan soveltamisalueen ulkopuolella. Erityisesti Suurnopeusalussaannéstdon vaatimukset
ovat epérealistisia veneluokan aluksille. Toisaalta huviveneiden vaatimustaso ei vastaa
ammattilikenteessa tarvittavaa turvallisuustasoa. Tahan "valimaastoon" tarvittaisiin yk-
sinkertaisempi, yksiin kansiin koottu saanndstd esim. Pohjoismaisen venenormiston
ammattivenesaantdjen pohjalta.

Vauriontorjunta ja aluksen uppoamattomuus. Ennakkovarautumista (hyvaa meri-
miestapaa) olisi voinut kehittdd varaamalla mukaan vuotomatto tai ottamalla mukaan
muuta vauriontorjuntavélineisttd . ALBATROSSENIn omat tyhjennyspumput pystyi-
vat tyhjentamaan vain aluksen konetilaa ja perésalonkia. Tyhjennyspumppua ei ilmei-
sesti tasséa tapauksessa kaytetty. Veneluokan alusten kaikki tilat pitéisi pystya tyhjenta-
maan kiinteadlla tyhjennysjarjestelylla. Pilssivesihalytin lisdisi todennakoisyytta havaita
vuoto jo sen alkuvaiheessa.

Voimassa olleet maaraykset eivét edellyttaneet kyseisen kokoisilta aluksilta osastointia
tai uppoamattomuutta. Turvallisuutta parantaisi, jos suurilta veneilta edellytettaisiin yh-
den osaston, esim. konehuoneen, tayttymisen kestdminen uppoamatta. Pienemmilta
voitaisiin vaatia rajoitettua vaurion sietokykya. Vesitiiviit tilat tulisi merkita, jotta niita ei
puhkaistaisi ainakaan epahuomiossa.
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4.1

SUOSITUKSET

Yrittdjien turvallisuusasenteiden kehittaminen

Maamme vesialueilla, joissa veden lampotila ei ymparivuotisestikaan anna veden va-
raan joutuneelle ihmiselle mahdollisuutta valttaa jaahtymiskuolemaa kuin rajallisen ajan,
tulisi kuljetuspalveluja tarjoavan yrittdjan tai yrityksen asennoitua erityisella pieteetilla
asiakkaiden turvallisuuteen ja pelastautumismahdollisuuksiin haveritilanteissa.

Turvallisuusasenteiden luomiseen kuuluu pitkd&n ja monipuoliseen kokemukseen pe-
rustuva riskianalyysi ja sen perusteella varautuminen mahdollisimman hyvin odotettavis-
sa oleviin riskeihin. Saaristossa elaminen edellyttdd hyvin usein henkilékohtaista ris-
kinottoa ja joskus jopa vaaralle alttiiksi asettumista. Kuitenkin nykyisin muodissa olevan
elamysmatkailun asenteet eivat saisi olla hallitsevina tavanomaisia kuljetuspalveluja
tarjoavalle yrittdjalle. Saaristolaisuuteen ei ole kuulunut vieraiden asettaminen tarpeet-
tomasti tai huvin vuoksi alttiiksi saariston luonnon vaaroille.

ALBATROSSENIn vaurion tutkintalautakunnan mielesta turvallisuusasenteiden paran-
tamista saariston matkustajaliikenteessa voidaan lahestya kahdella tasolla. Ensiksi me-
renkulkuviranomaisten ja yrittajajarjestojen yhteistyona olisi laadittava malli alusta kos-
kevasta, vapaaehtoisesta turvallisuuskasikirjasta. Turvallisuuskasikirjaan olisi sisallytet-
tava asenneosuus (turvallisuustietoisuuden luominen esimerkiksi luetteloimalla riskit ja
vauriontorjunnan johtamisen vaihtoehdot), halytysten muistilistat (yhteyden ottamisen
jarjestys ja puhelinnumerot) seka tekninen osuus (kuvaus veneen osastoinnista seka
tyhjennys-, pelastus- ja vauriontorjuntavalineistd). Tavoitteena olisi parantaa valmiuksia
varautua ennakkoon mahdollisiin hatatilanteisiin. Kasikirjan laatimisessa voitaisiin hyo-
dyntdd merenkulkulaitoksen kokemusta alusliikenteen uuden turvallisuusjohtamisjarjes-
telmien kayttdéonotosta. Turvallisuuskasikirjan tarkastus (auditointi) lienee myds mahdol-
lista liittaa katsastustapahtumaan. Taten ISM-koodin luomia turvallisuuskaytantoja saa-
taisiin koskemaan myds pienempia kuin 100 matkustajan aluksia.

Toiseksi tarvitaan mahdollisimman laajaa yhteisty6ta turvallisuusjarjestelman kayttoon-
ottamiseksi. Koska saaristoelinkeinojen etu on, ettda ammattimaisen veneliikenteen tur-
vallisuuteen voi luottaa, voisivat yrittajajarjestot (osa-aika matkustajaliikenne, MEK, saa-
ristoasiain neuvottelukunta ...) olla mukana edistaméassa vapaaehtoisen turvallisuusjar-
jestelmén kehittamista ja kayttoonottoa. Yrittajajarjestdjen laaja mukanaolo olisi tarpeel-
lista muun muassa viranomaisresurssien rajallisuuden vuoksi. Turvallisuuskasikirjaa
voitaisiin kayttdaa myos kotimaan laivurin ja kuljettajan koulutuksessa.

Tutkintalautakunta esittad, etta

1 merenkulkulaitos ryhtyy yhdessé yrittédjéjarjestojen ja merenkulun koulutusta anta-
vien oppilaitosten kanssa kehittdméén kotimaanliikenteen pienten matkustaja-
alusten turvallisuuskoulutusta ja mallia ndiden alusten vapaaehtoisesta turvalli-
suuskdésikirjasta.
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4.2

4.3
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Veneiden rakennesaantojen ja katsastuksen kehittaminen

Laivoille tarkoitetut sdannot ovat veneisiin sovellettuina vaatimustasoltaan kovat ja mo-
nimutkaiset kayttdd. Toisaalta vuokraveneiden vaatimustaso ei vastaa ammattiliiken-
teessa tarvittavaa turvallisuustasoa. Tarvitaan laivasaantja yksinkertaisempi, yksiin
kansiin koottu saanngsto.

Ammattikaytdssa olevien veneiden uppoamattomuuteen tai ainakin mahdollisuuksiin
rajoittaa vuotoa tulisi Kiinnittda erityistd huomiota. Suurten veneiden tulisi kestda yhden
osaston, esim. konehuoneen tayttyminen. Pienemmilta (esim. matkustajamaara enin-
taan 12 henkiléa, rungon pituus alle 15 m) voitaisiin vaatia rajoitettua vaurion sietokykya
kriittisille alueille sijoitettujen vesitiiviiden tilojen muodossa. Kaikkien tilojen aukot tulisi li-
saksi suunnitella estamaan tai hidastamaan progressiivinen vuoto. Téallaisia vesitiiviita
tiloja olisivat esimerkiksi perasimien ja potkurien yldpuolella olevat tilat seka konetilat ja
keulapiikki.

Véliaikaista kevyissa jaaolosuhteissa tapahtuvaa ajoa ja varsinaista kelirikkokayttoa
varten tarvittaisiin mitoitussaantoja, jotka sopisivat veneluokan aluksille.

Katsastustodistuksessa aluksen talvilikennekelpoisuuteen otetaan selked ja nakyva
kanta. Katsastusten yhteydessa katsastusmiesten tulisi kuitenkin erityisesti korostaa
jaavahvistamattomien pienalusten soveltumattomuutta jaissa ajoon. Tama koskee erityi-
sesti lujitemuovi- mutta myds alumiinirunkoisia aluksia, joissa rakennusmateriaalin lu-
juuskayttaytyminen ei sisalla vastaavaa plastista reservid kuin sitkeiden terasten tapa-
uksessa.

Tutkintalautakunta esittdd, etta

2 merenkulkulaitos laatii pienid (< 24 m) matkustaja-aluksia koskevan yhtenédisen
S&dnndston, jossa rakennevaatimukset pohjautuisivat esim. NBS:n ammattivene-
sdantoihin liséttynd uppoamattomuustarkastelulla (> 15 m yhden osaston alus, <
15 m rajoitettu vaurionsietokyky) ja mitoitussddnndilld kelirikkokdyttéd varten.
Miehitys- ja turvallisuussdédnnét noudattaisivat soveltuvin osin EU:n matkustaja-
alusdirektiivia.

3 merenkulkulaitos ohjeistaa, ettd katsastusten yhteydesséd katsastusmiesten tulisi
erityisesti korostaa jddvahvistamattomien pienalusten soveltumattomuutta jaisséa
ajoon ja tarkastaa keula-alueen rakenteet.

Maaraykset pienten matkustaja-alusten liikenteesta

Alusten turvallisuutta koskevien asetusten soveltamisalat ovat nykyiselladn monimutkai-
sia ainakin pienten alusten osalta. Raja matkustajaliikenteen ja vuokralle tarjoamisen
valilla on epéaselva. Matkustajat eivat voi tietaa, mika on aluksen merikelpoisuus ja sita
koskevat vaatimukset, vaan he luottavat likenngijaan ja lainsdadantoon.

Tutkintalautakunta esittad, etta
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4 merenkulkulaitos selventdd ammattikdytossé kotimaanliikenteessé olevia veneité
koskevia sdédddksié niin, ettei sddnndllistd matkustaja/tilausliikennettd harjoittavaa
matkustaja-alusta voi katsastaa vuokraveneeksi. Lisdksi sd&4doksid tulee yksin-
kertaistaa niin, ettd aluksia operoivien pienyrittdjien on helppo hahmottaa, mitkéd
mé&é&rdykset mitdkin alusta koskevat.

Helsingissa 31.05.2001

Martti Heikkila Markku Hentinen

Pertti Siivonen
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Tilagja

Tilaus

Kasittelija

Onnettomuustutkintakeskus
Yrjonkatu 36
00100 HELSINKI

Martti Heikkila

Tutkimusinsind6ri Karl-Johan Furustam
VTT Valmistustekniikka, Laiva- ja konetekniikka, PL 1705 (Tekniikantiel2,
Espoo), FIN-02044 VTT, puh. +358 9 456 5393, fax +358 9 455 0619.

MATKUSTAJAVENE "ALBATROSSEN":IN
VUOTOLASKELMA

Tehtava

Saadut asiatiedot

Tehdyt ty6t

Tulokset

Matkustajavene "Albatrossen:n kevytpainon maarittaminen lahtien
toimeksiannon ulkopuolella suoritetusta kallistuskokeesta ja veneen rungon
geometriatiedoista.

Kellumisasennon ja vakavuuden maarittaminen jaavaurion seurauksena
tapahtuneen vuodon aikana seka tasapainotilanteessa vuodon jalkeen.

Kallistuskoepdytékirja kellumisasennoineen, mitatut momentit ja
kallistuskulmat. Rungon geometria luonnoksen muodossa.

Rungon geometria on mallinnettu NAPA-jarjestelmaan.
Kallistuskoe on analysoitu ja veneen kevytpaino ja painopiste maaritetty.

Todennékdisessa vuototilanteessa on maaritetty kellumisasento ja vakavuus
vuodon eri vaiheissa huomioiden progressiivisen vuodon mahdollisuutta.

Jaavaurion seurauksena syntynyt vuoto on oletettu etenevan seuraavassa
jarjestyksessa. Ensimmaisena on tayttynyt keulahytin turkin alla oleva tila.
Sen jalkeen vuoto on edennyt keulapiikkiin, joka sijaitsee edellisen tilan
ylapuolella. Seuraavaksi vesi on tayttanyt keulahytin poikittaislaipiolle
saakka. Koska siina oleva ovi ei ole vesitiivis vuoto on paassyt etenemaan
keulasalonkiin.

Jos ei huomioida progressiivista vuoto peraanpain konehuoneeseen sen
etulaipiossa olevan aukon kautta"Albatrossen" kestaisi uppoamatta tilanteen,
jossa keulasalongissa olisi noin 5.7 m3 vuotovetta. Kellumisasento olisi
talloin sellainen, ettd keulan nokka on veden alla .

Koska konetilaan johtava aukko sijaitsee vain 0,77 m kélin ylapuolella, vene
uppoaa kaytannossa jos veden pinta nousee yli aukon korkeuden, ellei vetta

VTT:n nimen kayttaminen mainoksissa tai taman selostuksen osittainen
julkaiseminen on sallittu vain VTT:sta saadun kirjallisen luvan perusteella.
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saada tyhjennettyd konehuoneesta samanaikaisesti. Vesipinnan noustua
aukon korkeudelle keulasalongissa on n. 3.7 m3 vuotovetta.

Veneen vakavuus on melko hyva kunnes keulasalonki on n. 55% tayttynyt.
Sen jalkeen vakavuus huononee nopeasti johtuen voimakkaasta
keulaviippauksesta.

Espoo, 18.5.2000

Tutkimuspaallikkd Matti K. Hakala
Tutkimusinsin®ori Karl-Johan Furustam
LIITTEET 1 kpl
JAKELU Tilaaja 3 kpl

VTT Valmistustekniikka /1 kpl

Tarkastanut:

VTT:n nimen kayttaminen mainoksissa tai taman selostuksen osittainen
julkaiseminen on sallittu vain VTT:sta saadun kirjallisen luvan perusteella.
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LIITE 1. VUOTOLASKELMA

1. Laskentamenetelma

Laskelmat on tehty NAPA-ohjelmalla versio 99.2 Windows NT 4.0 kayttojarjestelmalla.

2. Referenssijarjestelma

Alus on laskentaa varten maaritelty oikeakatisessa karteesisessa koordinaattijarjestelmassa, jonka
origo sijainti on kuvan 1 mukainen.

| \
0 10

Kuva 1. Origon sijainti.

Kaikki sijainnit kuten painopisteen sijainti on ilmoitettu tadssé koordinaattijarjestelméassa.

Syvays ilmoitetaan pera- ja keulasyvayksien osalta peré- ja keulaluotiviivojen kohdalla mitattuna

perusviivaan. Peraluotiviiva sijaitsee origon kohdalla, keulaluotiviiva sijaitsee 9,28 m tasta keulaan

pain. Keskisyvays mitataan vastaavasti naiden puolessavalissa.

Viippaus ilmoitetaan keula- ja perasyvayksien erotuksena, negatiivinen arvo tarkoittaa peraviippausta.

Laskelmissa on kaytetty veden tiheytta 1010 I%’gﬂrmtaten kayttoa rannikkoalueella.

3. Geometria

Laskelmissa kaytetty veneen geometria perustuu VTT/Valmistekniikan tekemiin mittauksiin. Malli on
kuvan 2 mukainen. Osastointi on mallinnettu kuvan 3 mukaisesti.

VTT:n nimen kayttaminen mainoksissa tai taman selostuksen osittainen
julkaiseminen on sallittu vain VTT:sta saadun kirjallisen luvan perusteella.
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4. Paino ja painopiste

Laskelmissa kaytetty kevytpaino ja painopisteen sijainti on maaritetty kallistuskokeen avulla.
Kallistuskoelaskelma I6ytyy kohdassa 8.1.

Onnettomuusmatkalla oli veneessa 520 kg diesel6ljya ja 9 henkil6a (miehistd + matkustajat).
Lastitilanteen tiedot ovat kohdassa 8.2.

5. Vuotoaukot.

Veneen ulkopuolella olevat vuotoaukot ovat niin korkealla ja perassa etta ne eivét ole relevantteja
kyseessa olevassa tarkastelussa. Sen sijaan sisapuoliset aukot jotka aiheuttavat progressiivisen
vuodon osastosta toiseen on huomioitu laskelmissa.

6. Vuodon eteneminen

Jaavaurion seurauksena syntynyt vuoto on oletettu etenevan seuraavassa jarjestyksessa. Ensimmaiser
tayttyy keulahytin turkin alla oleva tila (tila R4A). Sen jalkeen keulapiikki (R5), joka sijaitsee edellisen
ylapuolella tayttyy. Seuraavaksi vesi tayttaa keulahytin (R4) poikittaislaipiolle saakka. Koska siiné

oleva ovi ei ole vesitiivis vuoto etenee keulasalonkiin (R3).

Laskelma on jaettuaiheisiin niin, etta jokaisen tilan tayttyminen on oma vaiheensa. Vaiheet on nimetty
tayttyvan tilan mukaan. Vaihe R3 (salonki) on tasapainotilanteen lisdksi laskettu kymmenessa
valivaiheiseessaika tarkoittaa, ettd vuotoveden maara kasvaa askelittain n. 0.3 m?3 jokaista vélivaihetta
kohti.

Aukkojen koordinaatit on esitetty kohdassa 8.3, ja vuotoveden maarat kohdassa 8.5

7. Tulokset

7.1 Kevyt painoja painopiste

Kallistukoelaskelman mukaan veneen kevytpaino ja painopiste on:

» Kevytpaino: 7400 kg
« LCG: 4,24 m
« VCG: 0,95 m

Kallistuskoelaskelma on esitetty kohdassa 8.1
7.2 Kellumisasento

Kellumisasento on maaritetty jokaisen vaiheen jokaisessa vélivaiheessa. Alkutilanteessa syvays on 0,7(
m ja viippaus 0,15 m (keulaviippaus). Vuotoveden lisdantyessa syvays ja keulaviippaus kasvaa. Vene e
lasketuissa tilanteissa kallistu. Vuotoveden maaran ollessa noin 7,5 m3 salongissa (tila R3) keula painut
veden alle. Kellumisasento kay ilmi taulukosta 8.4.

VTT:n nimen kayttaminen mainoksissa tai taman selostuksen osittainen
julkaiseminen on sallittu vain VTT:sta saadun kirjallisen luvan perusteella.
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7.3 Vakavuus

Ennen vuotoa on veneen vakavuus on varsin hyva, vaihtokeskuskorkeus GM on 0.99,m GZ
0.42 m.

Vasta salongin tayttyessa vakavuus huononee ratkaisevasti (valivaihe 10 jalkeen). Silloin
konehuoneeseen johtava aukko on jo painunut veden alle ja vene on kaytdnndssa menetetty.

GZ-kayrat salongin tayttymisen alussa ja lopussa on esitettty kuvassa 3.

Gz

0.5

m

0.4-

righting lever

03- - - - - - . S Nl -
3 4 N

o | \ | \ \ \ S

J!o""do'"'éo""z{o""éo'"'éo""f‘o""é‘o""eo

heeling angle degree

Kuva 3. GZ-kayrat salongin tayttymisen alku- ja loppuvaiheessa.

VTT:n nimen kayttaminen mainoksissa tai taman selostuksen osittainen
julkaiseminen on sallittu vain VTT:sta saadun kirjallisen luvan perusteella.
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8. Tulosteet

8.1 Kallistuskoelaskelma

KALLISTUSKOELASKELMA
Vene: Albatrossen
Tekijd/ paikkakunta / pvm. |MLX, Turku 25.10.1999/ KJF 10.1.2000
Hydrostaattiset arvot:
Uppouma 8266 T=0.69 Tr=+0.19
LCB 4,330 |Punnittu paino=7780 kg + 420 kg = 8200 kg Napa 8285 kg
KMT 2,06
Mittausarvot ja GM: | Mittarin pituus| 2520 mm |
Mittaus Paino Siirtomatka Siirto Kulma GM
[ka]l [m] [mm] [aste] [m]
0 81 2,69 0,0 0,000 0,00
1 81 2,69 59,0 1,341 1,13
2 81 2,69 61,0 1,387 1,09
3 81 2,69 60,0 1,364 1,11
4 81 2,69 60,0 1,364 1,11
5 81 2,69 61,0 1,387 1,09
6 81 2,69 61,0 1,387 1,09
7 81 2,69 61,0 1,387 1,09
8 81 2,69 60,0 1,364 1,11
Keski arvo: 1,10
+0.01
VCG kokeen aikana:
Varalaidat
KM 2,06 mlkuormitus: 8200 kg
GM 1,10 m keula: Hankauslistan alareuna 1.06 m
Vapaan nestep. korj. 0,00 m pera: palteesta ylos, 0,17 m
laita: x=5m, palteesta ylds, 0,165 m
VCG 0,96 m
Kevyt vene:
Painokomponentti Paino LCG VCG
Vene kokeen aikana 8266 4,33 0,96
Poistettavat painot:
Dieseldljy -350 4,70 0,50
Pilssivesi -50 5,00 0,15
Kallistuskoepainot -324 5,70 1,70
Lyijya -81 5,70 1,70
Kallistusmittari -15 2,00 2,10
Jaakaappi -40 3.00 0,60
Lisattavat painot:
[ 0,00] \
Kevyt paino 7406 kg 424 m 095m
+0.01]

VTT:n nimen kayttaminen mainoksissa tai taman selostuksen osittainen
julkaiseminen on sallittu vain VTT:sta saadun kirjallisen luvan perusteella.
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8.2 Lastitilanne

LOADI NG CONDI TI ON LC2

LOAD | TEMS MASS LLCGT.CGV.CG

kg m m m
Di esel Ol 520 4.70 0.00 0.50
Passengers 700 4,00 0.00 2.00
TOTAL 1220 4.30 0.00 1.36
Li ght wei ght 7400 4.24 0.00 0.95
Deadwei ght 1220 4.30 0.00 1.36
Total wei ght 8620 4.25 0.00 1.01

FLOATI NG PGSI TI ON

Draught at AP (bel ow keel) 0.63 m
Draught at FP (bel ow keel) 0.78 m
Trim (by head) 0.15 m
KM above t he noul ded base 2.00 m
KG above t he noul ded base 1.01 m
GWD (solid) 0.99 m
Free surface correction 0.00 m
GM (fluid) 0.99 m

HEEL VS HPHI EPHI FSMOM DGZ

degree m m rad*m tm m

0 0. 000 0. 00 0. 000 0.0 0. 000

10 -0. 005 0.17 0. 015 0.0 0. 000

20 -0. 066 0. 27 0. 054 0.0 0. 000

30 -0. 154 0.34 0.108 0.0 0. 000

40 -0. 235 0. 40 0.173 0.0 0. 000

50 -0. 344 0.42 0. 246 0.0 0. 000

60 -0.474 0. 38 0. 316 0.0 0. 000

70 -0. 626 0.31 0. 377 0.0 0. 000

80 -0.782 0. 20 0.421 0.0 0. 000

90 -0.924 0. 07 0. 444 0.0 0. 000

VTT:n nimen kayttaminen mainoksissa tai taman selostuksen osittainen
julkaiseminen on sallittu vain VTT:sta saadun kirjallisen luvan perusteella.
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VTT:n nimen kayttaminen mainoksissa tai taman selostuksen osittainen
julkaiseminen on sallittu vain VTT:sta saadun kirjallisen luvan perusteella.
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8.3 Aukkojen maarittelyt

RELEVANT OPENI NGS

NANME OTYPE CONNECT X Y Z

m m m
OPES3 UNPROTEC. R3 -> R2 5.25 0. 000 0.770
OPE2 UNPROTEC. R4 -> R3 8.00 0. 000 0. 600
OPE1 UNPROTEC. R5 -> R4 9.10 0. 000 1.120

VTT:n nimen kayttaminen mainoksissa tai taman selostuksen osittainen
julkaiseminen on sallittu vain VTT:sta saadun kirjallisen luvan perusteella.
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8.4 Kellumisasennot

CASE STACGE PHASE SI DE T TR  HEEL FLOOD Freeb. frwd

m m degr ee t m
| 2/ DAA543 | NTACTEQ PS 0.704 0.150 0.0 0. 000 1.10
| 2/ DAA543 RAA  EQ PS 0.710 0.186 0.0 0.116 1.07
| 2/ D4A543 R5 EQ PS 0.712 0.194 0.0 0.138 1. 07
| 2/ D4A543 R4 EQ PS 0.734 0.309 0.0 0.514 0.98
| 2/ DAA543 R3 1 PS 0.751 0.376 0.0 0. 844 0.92
| 2/ DAA543 R3 2 PS 0.770 0.447 0.0 1.214 0. 86
| 2/ DAA543 R3 3 PS 0.792 0.528 0.0 1.642 0.79
| 2/ D4A543 R3 4 PS 0.817 0.620 0.0 2.139 0.71
| 2/ DAA543 R3 5 PS 0.845 0.728 0.0 2.724 0. 62
| 2/ DAA543 R3 6 PS 0.879 0.852 0.0 3.425 0.51
| 2/ DAA543 R3 7 PS 0.917 1.001 0.0 4. 280 0. 39
| 2/ DAA543 R3 8 PS 0.962 1.175 0.0 5. 342 0.24
| 2/ D4A543 R3 9 PS 1.014 1.381 0.0 6. 688 0. 07
| 2/ D4A543 R3 10 PS 1.077 1.629 0.0 8. 366 -0.13
| 2/ DAA543 R3 EQ PS 1.654  4.645 0.0 12.666 -2.20

VTT:n nimen kayttaminen mainoksissa tai taman selostuksen osittainen
julkaiseminen on sallittu vain VTT:sta saadun kirjallisen luvan perusteella.
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VTT:n nimen kayttdminen mainoksissa tai tAman selostuksen osittainen
julkaiseminen on sallittu vain VTT:sta saadun kirjallisen luvan perusteella.
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8.5 Vuotoveden maarat

CASE STAGE PHASE NAME PERM VOL XCG YCG ZCG
| 2/ D4A543 I NTACTEQ 0.0

| 2/ D4A543 RAA  EQ R4A 0.95 0.1 8. 36 0. 00 0.32
| 2/ D4AA543 R5 EQ R4AA 0.95 0.1 8. 36 0.00 0.32
| 2/ D4A543 R5 EQ R5 0.95 0.0 9.13 0. 00 0. 67
| 2/ D4A543 R4 EQ RAA 0.95 0.1 8. 36 0.00 0.32
| 2/ D4A543 R4 EQ R5 0.95 0.0 9.14 0. 00 0.73
| 2/ D4A543 R4 EQ R4 0.95 0.4 8.41 -0.00 0.68
| 2/ D4AA543 R3 1 R4AA 0.95 0.1 8. 36 0.00 0.32
| 2/ D4A543 R3 R5 0.95 0.0 9.15 0.00 0.77
| 2/ D4A543 R3 1 R4 0.95 0.4 8.41 -0.00 0.70
| 2/ D4A543 R3 1 R3 0.95 0.3 6. 76 0. 00 0.19
| 2/ D4A543 R3 2 R4A 0.95 0.1 8. 36 0. 00 0.32
| 2/ D4AA543 R3 2 R5 0.95 0.0 9.16 0.00 0.81
| 2/ D4AA543 R3 2 R4 0.95 0.5 8.42 -0.00 0.73
| 2/ D4A543 R3 2 R3 0.95 0.6 6.70 0. 00 0. 26
| 2/ D4A543 R3 3 RAA 0. 95 0.1 8. 36 0. 00 0. 32
| 2/ D4A543 R3 3 R5 0.95 0.1 9.17 0. 00 0.85
| 2/ D4AA543 R3 3 R4 0.95 0.5 8.42 -0.00 0.76
| 2/ DAA543 R3 3 R3 0.95 0.9 6. 68 0.00 0.32
| 2/ D4A543 R3 4 R4AA 0.95 0.1 8. 36 0.00 0.32
| 2/ D4A543 R3 4 R5 0.95 0.1 9.17 0.00 0.90
| 2/ D4A543 R3 4 R4 0.95 0.6 8.43 -0.00 0. 80
| 2/ DAA543 R3 4 R3 0.95 1.3 6. 67 0.00 0. 37
| 2/ DAA543 R3 5 R4AA 0.95 0.1 8. 36 0.00 0.32
| 2/ D4A543 R3 5 RS 0.95 0.1 9.17 0.00 0.90
| 2/ D4A543 R3 5 R4 0. 95 0.7 8.46 -0.00 0. 85
| 2/ D4A543 R3 5 R3 0.95 1.8 6. 66 0. 00 0. 43
| 2/ DAA543 R3 6 R4AA 0.95 0.1 8. 36 0.00 0.32
| 2/ DAA543 R3 6 R5 0.95 0.1 9.17 0. 00 0.90
| 2/ D4A543 R3 6 R4 0.95 0.9 8.49 -0.00 0.92
| 2/ D4A543 R3 6 R3 0.95 2.3 6. 66 0.00 0. 48
| 2/ D4A543 R3 7 R4AA 0.95 0.1 8. 36 0. 00 0.32
| 2/ DAA543 R3 7 R5 0.95 0.1 9. 17 0. 00 0.90
| 2/ DAA543 R3 7 R4 0.95 1.1 8.53 -0.00 0.99
| 2/ D4A543 R3 7 R3 0.95 2.9 6. 66 0.00 0. 54
| 2/ D4A543 R3 8 RAA 0.95 0.1 8. 36 0.00 0. 32
| 2/ D4A543 R3 8 R5 0.95 0.1 9.17 0. 00 0.90
| 2/ DAA543 R3 8 R4 0.95 1.4 8.57 -0.00 1.08
| 2/ DAA543 R3 8 R3 0.95 3.7 6. 65 0. 00 0.61
| 2/ D4A543 R3 9 RAA 0.95 0.1 8. 36 0.00 0.32
| 2/ D4A543 R3 9 R5 0.95 0.1 9.17 0.00 0.90
| 2/ D4A543 R3 9 R4 0.95 1.8 8.61 -0.00 1.19
| 2/ DAA543 R3 9 R3 0.95 4.6 6. 65 0. 00 0. 69
| 2/ DAA543 R3 10 R4AA 0.95 0.1 8. 36 0. 00 0.32
| 2/ D4A543 R3 10 R5 0.95 0.1 9.17 0.00 0.90
| 2/ D4A543 R3 10 R4 0.95 2.4 8.64 -0.00 1.30
| 2/ D4A543 R3 10 R3 0.95 57 6. 65 0. 00 0.78
| 2/ DAA543 R3 EQ R4AA 0.95 0.1 8. 36 0. 00 0.32
| 2/ DAA543 R3 EQ R5 0.95 0.1 9.17 0.00 0.90
| 2/ D4A543 R3 EQ R4 0.95 2.5 8.62 -0.00 1.33
| 2/ D4A543 R3 EQ R3 0.95 9.8 6. 55 0. 00 1.06

VTT:n nimen kayttaminen mainoksissa tai taman selostuksen osittainen
julkaiseminen on sallittu vain VTT:sta saadun kirjallisen luvan perusteella.
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Synpunkter pa utkast (16.3.2001) angdende m/s Albatrossens isskada pa Delet 2.4.1999
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Med pé resan fanns tv8 miin med god sjvana som dugliga dicksman.
VHF-telefonen fungerade bide fire och efter olyckan.

Tre stycken sophinkar fanns ombord, dugliga till att 8sa med.

25 godkiinda flytviistar, mirkta med texten "Albatrossen” fanns ombord.
Tva riddningsdriikter fanns ommbaord,

Godklinda n8draketer fanns ombord, men 1adan under binken dir de lag p4 Bb-sidan blev efier olyckan
vattenfylld,

Larmet gick till ndrmast m&jliga hjslp — svﬁvarﬂﬁrur—al- som var tillfrigad om att skjutsa
stillskapet till Biré och dirf¥t var i beredskap. ville dock ej k8ra hela viigen eftersom det mest var
Gppet vatten.

Minsta mdjliga fart dr 4-5 knop pé en motor. Ingen motor gick varm.

7-8 tons bat "klittrar” inte i sprid drivis,

Flytutrymmet i fSren hade genomgétt besikining minst tre gdnger trots al( déir fanns en uppsigad lucka.
Pumparna i maskinrummet och aktersslong, vilka startas automatiskt, var dven godkinda,

Vattennivén i firsalongen var hela tiden 8ver varmlufiintaget,

Rodren var hela tiden under vattnet, se bild nr. 7 och 8..

Dubbfa propeller #ir det bista styrmedlet vid backning.

Ingen, utom befiilhavaren blev vBt, firutom mdjligen fran stinkvatten. Befilhavaren stod hela tiden under
backningen pa de dynorna som téckte hélet.

Befilhavaren ocHi |4nsade till 90% genom fuckan till frpiken.

"Upprepade ganger mot iskant vid Tistrontiren” var en kort ansatts,

Béten kontrollerades normalt samma kvill efter kémingen och morgonen dérpé fre k&ming 111l B4rd, Den
l&g inte synbart p8 firen och ingen skada syntes.

Isflaken pé Delet var klart mindre 4n p bifogad karta. Inget av isflaken hade burit en person.

Inget 18s0re kom négonsin in i mandverhytt vars durk 13g 70 cm ovanf8r vatiennivan,

Att backa mol nfirmaste land besléts genast,

Kommunikation mellan skepparen i fiSren och s#liskapet i aktern var svir,

Vattennivan steg aldrig eftersom linsrytmen bibeh&lls hela tiden,

Fel personantal méste vara ett missfSrstind, eftersom befilhavaren redan tidigare kinde alla fyra par i
séliskapet.

Jag anser att i situationen blista mdjliga agerande anvindes. Bevis p deta méste vara det att ingen kom til
skada. Jag anser fortfarande att m/s Albatrossen flyter med vatten i firliga utrymmen, stirskilt med 8 personer pé
aklerdlick. Normalvattenlinjen ligger ¢. 10 cm under nedre kanten av den réda linjen pd utsidan. Natutligivis bor
besikining av passagerarebdt kriva att samtliga utrymmen kan linsas.
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Cinnattormuustutkintakeskus on vilekinesl&3an pyytanyt Matkailun
edistAmiskeshuksan lausunoa suosituksista, jotka lithywvat mat-
kustaja-alus me Albatrossenin jaivaurioon. Lausuntonaan MEK
2siltdd seuraavas.

Suosiuksizsa estetddn muun chella, ettd “koska saarnisioliken-
tean 2w on, ettd ammattimaisen venalikenteen turvallisuutesn voi
luotiaa, vaisival yritidjdjagestit (mm. MEK) olla mukana adista-
méssi vapaasohtoisen turvallisuusifrigstelman kehittimistd ja
kaytlodnottoa”,

Suoamen matkailun yksi keskeinen tekijd on turvallisuus, joka mm
ulkomaisiin matkailijoihin kohdistuvissa haastattelututkimuksissa
on koetty Suamean arityiseks vahvuedeksi, Taman vuoksi on tér-
kadd, ottd matkustajien wrvalisuuden takaamiseksi tehddan kaikki
valtava, MEK katsoo kuitenkin, eitd & matkailun markkinointiin
koskittyvind valtion viranomaisena ai ole luontava yhteistyakump-
pani turvallisuuden teknisia kysymyksia valmisteltaessa ja kehitat-
tAessd, MEK on kuitenkin valmis yhleistydhdn sihd osin, ettd MEK
ei markkinoi sellaisia uotleita tai ole yhieistyOssd sellasten ynlys-
tan kanssa, jolka eivat ole hotanset turvalli suusasiollaan asian-
mukaisella tavalla.
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LAUSUNTO MS ALBATROSSENin JAAVAURION PERUSTEELLA LAADITUISTA
ONNETTOMUUSTUTKINNAN SUOSITUKSISTA

Viitekohdassa esitetyn lausuntopyynnon johdosta totean, ettd ensinnékin
aluksen pallikén muodollinen pétevyys ylitti selvésti ms Albatrossenin
kuljettamiseen vaadittavan pétevyyden. Toiseksi paallikolld oli erittéin pitké
tyokokemus Ahvenanmaan maakunnan yhdysliikenteen lautoilta ja
oletettavasti riittédvi paikallistuntemus.

Tutkintalautakunnan ensimméisen suosituksen mukaan merenkulkulaitos
vhdessé alan oppilaitosten seké yrittdjdjarjestdjen kanssa ryhtyy kehittdmaéin
pienten matkustaja-alusten turvallisuuskoulutusta ja mallia vapaachtoisesta
turvallisuuskisikirjasta. Suosituksesta totean, ettd merenkulkualan
perustutkinnon opetussuunnitelman ja niyttétutkinnon perusteisiin (OPH
merenkulkualan perustutkinto 2000, maérdys 29/011/2000) siséltyy osa,
kotimaan liikenteen koulutus, jossa on mééritelty kansimiehen, kuljettajan,
koneenhoitajan ja kotimaanliikenteen laivurin opintojaksojen tavoitteet ja
keskeiset sisillot. Kaikkiin niihin sisiltyy turvallisuus- ja
hitéitilannetoimintakoulutusta. Tavoitteissa turvallisuuskoulutus on merkittdva
osa koneenhoitajan ja kotimaanliikenteen laivurin opintojaksoja ja vahdisempi
kuljettajan opintojaksossa. Turvallisuusasennetta tai -ajattelua ei kuitenkaan
erityisesti korosteta, koska asenne- ja ydinosaaminen kisitellddn muualla
samassa asiakirjassa.

Kotimaan litkenteen patevyyksiin johtavaa koulutusta jarjestévét
koneenhoitajien ja kotimaanliikenteen laivurien osalta merenkulkualan
koulutusyksikot. Pddosa kuljettajakoulutuksesta toteutetaan ammatillisissa
aikuiskoulutuskeskuksissa ja kansalaisopistoissa tai muualla paikoissa, joihin
opetusviranomaisten valvonta ei ulotu. Kuitenkin opetushallitus on yhdessi
merenkulkulaitoksen kanssa pyrkinyt akkreditoimaan kouluttajia, mutta
kiinnostus akkreditointiin on ollut vah&ist4.

Merenkulkualan koulutustoimikunta voi ottaa asian esille
koulutustoimikunnassa tavoitteena aktivoida ammattikorkeakouluja ja
oppilaitoksia tarjoamaan pienten matkustaja-alusten turvallisuuskoulutusta.
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