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Tutkintaselostus
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Moottoriveneen U 35556 uppoaminen Suomenlahdella
10.8.2000

Tama tutkintaselostus on tehty turvallisuuden parantamiseksi ja uusien onnettomuuksien ennalta ehkaisemiseksi.

Téssa ei kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta. Tutkin-
taselostuksen kayttdminen muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on valtettava.
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TIVISTELMA

Torstaina 10.8.2000 klo 18 aikoihin lahti Tapiolan Otsonlahden venesatamasta sukellusretkelle
Marino7000 -tyyppisella moottoriveneella U 35556 neljdn miehen ja yhden naisen seurue. Tar-
koituksena oli kdyda sukeltamassa Harmajan ulkopuolella olevassa Suomen merimuseon hylky-
puistossa paikassa 60° 03' N; 24° 56'E, jossa on KRONPRINS GUSTAF ADOLFin hylky.

Kiinnittymisen jalkeen kaksi seurueen jasenta valmistautui sukeltamaan. Toiset katsoivat meren-
kaynnin lilan kovaksi. Yhden sukeltajista mentya veteen, muut kokoontuivat veneen perassa ole-
vaan avotilaan. Pian taman jalkeen havaittiin, ettd veneeseen tulee vetta ja se alkaa upota. Ve-
dessa ollut sukeltaja nousi takaisin veneen uimatasolle ja kehotti kAynnistam&an moottorin. Tata
yritettiin, mutta moottori ei kdaynnistynyt.

Vettad tulvi sisddn nopeasti ja pera painui syvemmalle. Ankkurikotelon kannen painuessa veden
alle paasi aallokko lyéméaan avotilaan sen sivureunojen yli. Pelastusliiveja alettiin etsia, mutta niita
ei ehditty ottaa kayttoon kuin kahdet. Keulasta haetut pelastusliivit annettiin sukellusta harrasta-
mattomalle seurueen jasenelle. Han ei ehtinyt pukea niita paalleen kunnolla.

Kaksi seurueen jasenta yritti nousta keulaan ja soittaa apua matkapuhelimella. Meripelastuskes-
kus vastaanotti hatakeskuksen kaantaman puhelun klo 19.15.

Koko seurue joutui veden varaan. Vain kolmella oli sukeltajan asu (neopreenipuku) paallaan. Ve-
den varassa seurue yritti saada kellumisapua kiinnityspoijusta, mutta poiju painui veneen mukana
pinnan alle, kun vene lopullisesti upposi. Osin onnekkaankin etsinnan jalkeen kaikki veden va-
raan joutuneet pelastettiin.

Veneen uppoamissyyksi osoittautui sen konetilan ilmanvaihtoaukkojen véaara sijainti. Veneella ei
ollut riittvasti varalaitaa perdosassa olosuhteisiin ja lastitilanteeseen nahden.

Onnettomuusveneen tyyppinen vene oli saanut vuonna 1987 tyyppihyvaksynnan ja sen myoéta ns.
Sinisen kilven, joka ilmaisee, ettd vene tayttda Pohjoismaisen venenormiston vaatimukset.

Kun tyyppihyvaksyntdd haettiin, veneen piirustuksiin ei ollut merkitty muutettua konetilan il-
manottojarjestelya, joka johti liian pieneen varalaitaan. Tyyppihyvaksyntddn kuuluvaa koeajoa
suunniteltiin, mutta eri syista se ei koskaan toteutunut. Tyyppihyvaksyntaa myonnettaessa ilmei-
sesti otaksuttiin veneen olevan samanlainen kuin erds saman valmistajan aikaisempi venemalli,
joka oli asianmukaisesti koeajettu.

Viimeistdan vuonna 1994 kavi ilmi, ettd venetyypin varalaita on liian pieni. Tassa vaiheessa ve-
neenomistajia varoitettiin veneen perépainoisesta kuormauksesta, mutta heita ei informoitu liian
pienesta varalaidasta eika korjaustoimenpiteisiin tai tyyppihyvaksynnan peruuttamiseen ryhdytty.
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SUMMARY

SINKING OF MOTOR YACHT U 35556 IN THE GULF OF FINLAND ON 10™
AUGUST 2000.

On Thursday, 10™ of August 2000, around 18.00 o’clock left four men and one woman the boat
harbour of Otsolahti, Tapiola, by Marino7000 motorboat U 35556 for a diving trip. Their intention
was to go diving at a Maritime historical underwater park at the wreck site of the KRONPRINS
GUSTAV ADOLF, situated at 60° 03' N; 24° 56'E just outside lighthouse Harmaja.

After mooring the boat two persons prepared to dive. The others thought the swell of the sea too
heavy. They gathered in the stern open space after one diver left the boat. Soon after this they
noted water coming into the boat and that it was beginning to sink. The diver climbed back to the
swimming level of the boat and instructed the engine to be started. It was tried unsuccessfully.

Water quickly flooded in and the stern went down. When the top of the anchor box submerged
the waves were able to surge over the side edges of the stern open space. Life vests were tried
to be found but there was time to find only two at the bow. They were given to the person who
was not a diver but he did not have enough time to put them on properly.

Two persons tried to climb to the bow and call for help using a mobile phone. The Maritime Res-
cue Co-ordination Centre received at 19.15 the call relayed by the Emergency Response Centre.

Everybody had to start swimming. Only three people had diver’'s outfit (neoprene suit) on. The
people tried to float with the buoy in which the boat had been fastened, but the buoy went under
water when the boat finally sank. After a lucky search everybody was rescued.

The primary reason for the sinking was proved to be the wrong placement of the ventilation holes
of the engine compartment. The freeboard of the boat was insufficient with respect to the condi-
tions and loading.

The accident boat had received it's type certificate in 1987 and with it so called Blue signboard
which indicates that the boat fulfils the requirements of the Scandinavian Boat Standard (NBS).

When the type certificate was applied, the new engine compartment ventilation system, which led
to insufficient freeboard, was not shown on the drawings. The demonstration run that is part of
the type certification process was planned, but, for various reasons, it never happened. The
granter of the type certificate apparently assumed that the boat was similar to an earlier model of
the same manufacturer which had been properly run.

In 1994, at the latest, the insufficient freeboard was apparent. At this stage the owners of the boat
were warned putting too much load at the stern of the boat but they were not informed of the in-
sufficient freeboard. There were no repair actions or cancelling the type certificate.
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ALKULAUSE

Moottorivene U 35556 upposi 10.8.2000 illalla Helsingin ulkopuolella Harmajan laheisyydessa
olevassa Suomen merimuseon hylkypuistossa. Veneessa olleet viisi henkil6a joutuivat veden
varaan, mutta heidat pelastettiin.

Onnettomuustutkintakeskus kaynnisti maarayksellaan 14.8.2000 asiassa virkamiestutkinnan.
Tutkijoiksi nimettiin erikoistutkija, merikapteeni Risto Repo Onnettomuustutkintakeskuksesta seka
suostumuksensa mukaisesti Onnettomuustutkintakeskuksen asiantuntija, majuri evp. Pertti Sii-
vonen. Tutkijat kutsuivat osallistumaan tutkintaan pysyvana asiantuntijana varatuomari Kari Leh-
tolan, erityisalanaan oikeudelliset kysymykset. Diplomi-insin66ri Ville Hamaldainen Onnetto-
muustutkintakeskuksesta on toiminut tutkinnan loppuvaiheissa asiantuntijana ja huolehtinut ta-
man tutkintaselostuksen toimitustydsta.

Tutkijat pyysivat tutkinnan alussa virka-apua Keskusrikospoliisilta asianosaisten ja tarkeimpien
todistajien kuulustelemiseksi. Kuulusteluista on laadittu Keskusrikospoliisin paéosaston esitut-
kintapoytékirja 2400/S/11044/00. Tutkinnanjohtajana toimi rikosylikomisario Harri Rahikka ja tut-
kijana rikosylikonstaapeli Ralf Forsberg.

Tutkinnan kuluessa on tehty erilaisia kokeita. Keskusrikospoliisin rikostekninen laboratorio on
tutkinut veneen peravetolaitteen.

Merenkulkulaitos antoi tutkintaselostuksen luonnoksesta onnettomuuksien tutkinnasta annetun
asetuksen (79/1996) 24 §:n 1 momentin mukaisen lausunnon, joka on taman tutkintaselostuksen
litteena 2. Lausunnon pohjalta luonnokseen tehtiin eraita tarkistuksia.
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ONNETTOMUUDEN YLEISKUVAUS

Vene

Yleistiedot

Onnettomuusvene U 35556 oli Marino7000 —tyyppinen. Se on liukuvarunkoinen, lasi-
kuiturakenteinen, v-pohjainen sisaperamoottorivene.

Veneen paamitat ovat seuraavat (suluissa mitattavasta kohteesta kansainvalisesti kay-
tetty lyhenne):

Suurin pituus (Loa) 7,33 m

Suurin leveys (Boa) 261m

Vesiviivapituus (Lwl) 5,39 m (mitattu onnettomuusveneesta)
Syvays perassa (Taft) 0,55 m (vene, ilman vetolaitetta)
Palleleveys (Bch) 1,90 m

Omapaino 2490 kg (punnittu vedesta noston jalkeen)
Pohjannousu, 3 22°¢°

Veneessa oli Volvo AD 31 P-A PS/DPE dieselmoottori, jonka teho oli 110 kW (150 hv).
Veneessa oli ollut aluksi bensiinimoottori, mutta se vaihdettiin kevaalla 2000 omistajan-
vaihdon yhteydessa mainittuun dieselmoottoriin. Samalla uusittiin veneen Duo-Prop —
vetolaite. Poistettu bensiinimoottori painoi 404 kg ja uusi dieselmoottori 440 Kkg.
Veneeseen tuli ndin 36 kg lisapainoa ja veneen painopiste siirtyi 0,02 m peraan pain.

Dieselmoottori vaatii enemman akkutehoa kuin bensiinimoottori, jolloin akut painavat
enemman. Akut ovat tdssa veneessa perassa vasemmalla puolella.

Veneessa oli avotilasta kaytettava kasikayttdinen pumppu, jolla vesi voitiin tyhjentaéd ko-
netilasta.

Veneeseen kiinnitetyn "Sinisen kilven™ mukaan se oli rakennettu hyvaksytyn tyyppito-

distuksen nro 18-04-0091 mukaisesti. Veneen suurimmaksi kuormaksi oli merkitty 1100
kg tai 10 henkil6d. Konetehon suurimmaksi arvoksi oli merkitty 160 kW.

Veneen valmistaja oli Sipoon kunnasta oleva Oy Marino Ab.

! Sininen kilpi osoittaa, etta vene tayttaa Pohjoismaisen venenormiston (NBS) vaatimukset. Sinista kilpea selos-
tetaan tarkemmin jéljempana jaksossa 2.6.
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Kuva 1. Vene nostettuna telakalle Siuntiossa.

Veneen rekisteriasiakirjat

Moottorivene U 35556 oli merkitty Espoon maistraatin venerekisteriin kolmen henkilon
yhteisomistukseen 5.6.2000. Samana paivana rekisteriin oli merkitty veneen moottorin
vaihto. Veneen edellisen omistajan aikainen rekisterinumero oli M 7002. Onnettomuus-
hetkella veneen kyljissa ei ollut rekisteritunnuksia, milla ei ollut kuitenkaan vaikutusta ta-
pahtumien kulkuun

Onnettomuustapahtumat

Saaolosuhteet

Onnettomuusilta oli selkea ja kirkas. Nakyvyys oli yli 20 km. Alueella, jolla vene liikkui,
vallitsi lounaistuuli ja sen keskinopeus oli noin 7 m/s. Harmajan tuulitieto klo 18.00 oli 9,1
m/s. llman lampdtila oli +18°C. Veden lampdtila 1,0 metrin syvyydessa oli +15°C (mitattu
Suomenlinnassa). Merenkaynti alueella veneilya ajatellen oli kohtalaisen voimakas.
Aallonkorkeudeksi arvioitiin 1-1,5 metria. Aallonkorkeuden tarkemmaksi méaarittdmiseksi
pyydettiin lausunto Merentutkimuslaitokselta. Keskimaaraiseksi aallonkorkeudeksi to-
dettiin 0,9-1,1 metria.

Onnettomuusmatka

Torstaina 10.8.2000 klo 18 aikoihin lahti Tapiolan Otsonlahden venesatamasta sukellus-
retkelle Marino7000 -tyyppisella moottoriveneelld U 35556 neljan miehen ja yhden nai-
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sen seurue. Tarkoituksena oli kadyda sukeltamassa Harmajan ulkopuolella olevassa
Suomen merimuseon hylkypuistossa paikassa 60°03' N; 24°56'E, jossa on KRONPRINS
GUSTAF ADOLFin hylky.

Veneeseen lastattiin seurueen sukellusvarusteet. Ne pyrittiin sijoittamaan veneen keula-
osaan. Veneen oston yhteydessa sen uutta omistajaa oli varoitettu kuormittamasta liikaa
veneen peraosaa.

Peréassa olevaan avotilaan sijoitettiin neljan henkilon sukelluspaketit yhteispainoltaan
noin 80 kg. Veneen keulahyttiin sijoitettiin varustekassit ja ainakin kaksi paineilmapulloa,
jotka oli otettu mukaan sukelluspakettien lisaksi. Kolmas varapullo sijoitettiin joko ve-
neen ohjaajan viereen tai keulahytin lattialle. Pullojen ja varustekassien yhteispaino oli
noin 60 kg. Taman lisaksi sijoitettiin ohjaajan taakse pistopunkkaan® nelja painovyota
yhteispainoltaan 60-80 kg. Avotilan vasemmalla sivulla olevassa akkutilassa oli omista-
jan kertoman mukaan myds 20 litran polttoainekannu taynnéa polttooljya.

Matkan aikana peran avotilassa oli kaksi henke& ja ohjaamossa kolme, joista yksi oli
ajoittain avotilassa. Kuvassa 2 on toinen Marino7000 —tyyppinen vene kuormattuna sa-
malla tavoin kuin onnettomuusvene.

Alkumatka rannikon ja saarten suojassa sujui vauhdikkaasti, mutta avoimella matka-
osuudella kohdattiin meri noin 60 asteen kulmassa. Aallokko oli niin korkea, ettd nope-
utta oli vahennettava. Aaltojen vaikutusta pyrittiin pienentdamaan mutkittelemalla ja no-
peutta voimakkaasti vaihdellen. Loppumatkalla nopeus oli 2-7 solmua. Koko matkan
keskinopeus oli noin 9 solmua. Hylkypuistoon saavuttiin heti klo 19 jalkeen eli matka
sinne kesti runsaan tunnin. Veneen lahtdaika Otsonlahdesta ja saapumisaika hylky-
puistoon perustuvat mukana olleiden muistikuviin, eiké niita voida tarkistaa.

Vene kiinnitettiin merimuseon paikalle tarkoitusta varten sijoittamaan viittapoijuun noin 7
metrin pituisella kiinnityskdydella. Tama poiju toimii myos laskeutumispoijuna sukelletta-
essa hylylle. Vene Kkiinnitettiin poijuun keulan oikeanpuoleisesta kiinnityskohdasta,
knaapista. Vaikeiden saéolosuhteiden vuoksi poijuun kiinnittyminen vei aikaa joitakin
minuutteja.

2 pistopunkka on veneen rakenteiden alle osittain matalaksi muodostuva vuodetila.
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Kuva 2. Toinen Marino7000 —tyyppinen vene kuormattuna samalla tavoin kuin on-
nettomuusvene.

Veneen uppoaminen

Kiinnittymisen jalkeen kaksi seurueen jasentd valmistautui sukeltamaan. Toiset kaksi
sukellustaitoista katsoivat merenkaynnin liian kovaksi. Kun veneen omistaja valmistautui
peran avotilassa sukeltamiseen, hadn havaitsi uimatason koukkivan aallokon vaikutuk-
sesta ajoittain hyvinkin syvaltd. Ennen veteen menoa héan istui avotilan vasemmalla
kulmalla jalat uimatasolla. Talléin han havaitsi veden loiskuvan ajoittain puoleen saa-
reen, mutta ei pitanyt sitd epanormaalina vallitsevissa olosuhteissa.

Onnettomuusveneessd mukana olleet ovat kertoneet yhtépitavasti, etta veneen sisatiloi-
hin lattialle ilmestyi vetta siind vaiheessa, kun sukeltamaan lahtenyt veneen omistaja oli
jo mennyt veteen. Tassa vaiheessa seurueen muut jasenet olivat perédosan avotilassa
lukuun ottamatta sukellusta harrastamatonta jasentd, joka seisoi ohjaamossa apumie-
hen penkilla ja seurasi tilannetta kattoluukusta. Toinen sukeltamaan aikonut seurueen
jasen pyysi naispuolista jasentd, joka ei liioin halunnut merenkaynnin vuoksi sukeltaa,
hakemaan ohjaamosta painovytn. Tama meni ohjaamoon ja havaitsi sen lattialla vetta.
Vesi oli oven sisapuolella. Han ilmoitti havainnostaan valittdomasti huutamalla avotilassa
olleille. Han havaitsi myds, ettd veden pinta nousi koko ajan ja hdnen mieleensa tuli, etta
pitaisi ryhtya ayskardéimaan.

My0s vedessa ollut veneen omistaja sai heti tiedon ohjaamon lattialle ilmestyneesta ve-
destd. Han nousi uimatasolle ja siitd edelleen veneen avotilaan. Jo tassa vaiheessa han
antoi seurueen miesjasenelle, joka ei merenkéaynnin vuoksi ollut lahtenyt sukeltamaan,
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kaskyn kaynnistda moottori. Moottorin kaynnistaminen epéonnistui. Veneeseen paasty-
aan omistaja totesi, etta vettéa oli ohjaamon lattialla noin 10 cm ja pistopunkan patja kel-
lui sisdan tulvivan veden mukana.

Ohjaamon kattoluukusta tilannetta seurannut, sukellusta harrastamaton seurueen jasen
on kertonut, ettd ohjaamon lattialla oli vettd mahdollisesti jo siind vaiheessa, kun veneen
omistaja nousi vedesta uimatasolle. Kattoluukussa ollut siirtyi myos avotilaan. Kaynnis-
tamisyrityksen tekohetkella vettd oli ohjaamon lattialla hdnen arvionsa mukaan 50-60
cm.

Kaynnistysyrityksen tehnyt oli ainoana veneen sisatiloissa. Omistaja pyysi hanta soitta-
maan merivartiostoon, minka han tekikin heti. Han heitti ohjaamosta peréassa olleille
kahdet pelastusliivit. Hanen havaintonsa mukaan veneen perédosa painui koko ajan sy-
vemmalle ja pitkittdaisen kallistuman kulma eli peratrimmi oli jo suuri.

Ankkurikotelon kannen painuessa veden alle paasi aallokko avotilaan sen sivureunojen
yli. Veneen omistaja on kuvaillut tapahtumaa sanoin "yhtakkia tuli aalto perén kautta yli
laidan ja vene tayttyi vedestd melko nopeasti”. Aallonkorkeus oli hanen arvionsa mu-
kaan tuolloin 1-1,5 m.

Pian nelja seurueen jasenta oli veden varassa ja omistaja oli siirtynyt kattoluukun kautta
keulakannelle.

Yksi seurueen jasenista yritti irrottaa kiinnityskoytta poijusta siina kuitenkaan onnistu-
matta. Keulasta haetut pelastusliivit annettiin sukellusta harrastamattomalle, jolla ei ollut
neopreenipukua paalldan. Han ei ehtinyt pukea pelastusliiveja paalleen kunnolla.

Kaksi henkil6a yritti nousta keulaan ja soittaa apua matkapuhelimella. Meripelastuskes-
kus vastaanotti hatédkeskuksen kaantaman puhelun klo 19.15. Perén painuttua veden
alle kolme seurueen jasenta joutui veden varaan. Tama tapahtui klo 19.17 veneeseen
jaééneen sukeltajankellon muistijaljen mukaan. Kyseinen sukeltajankello oli pistopunkas-
sa yhdessa painovdiden kanssa. Muistijalki syntyy, kun sukeltajankello joutuu vedessa
metrin syvyyteen.

Veden varassa seurue yritti saada kellumisapua Kiinnityspoijusta, mutta poiju sukelsi
veneen mukana pinnan alle, kun vene lopullisesti upposi. Tdma tapahtui 5-10 minuuttia
sen jalkeen, kun seurue oli jattéanyt aluksen.

Pelastusliiveissa veden varaan joutunut, sukellusta harrastamaton seurueen jasen ei
jaksanut uida merta vastaan, vaan alkoi ajelehtia poispdin muusta seurueesta. Tall6in
veneen omistaja ui h&nen rinnalleen ja kannatteli toveriaan siihen asti, kun apu tuli pai-
kalle. Omasta mielestéaan he ajelehtivat ulkomerelle pain.

Toisen uivan parin muodostivat halytyksen tehnyt ja toinen méark&puvussa ollut seuru-
een jasen. He uivat parina pyrkien mantereen suuntaan. Taman parin lahistolla, mutta
selvasti muista erillaédn ui seurueen naisjasen. Han oli aluksi yrittényt kellua alueella ol-
leessa toisessa poijussa, mutta todennut kellumisyrityksen poijun varassa selvasti ra-
sittavammaksi kuin uimisen ja oli sitten lahtenyt edella mainitun parin peraan.
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1.3 Pelastustoimet

1.3.1 Meripelastusjarjestelméa

Vastuu ihmishengen pelastamisesta kuului Helsingin meripelastuslohkokeskuksen
(MRSC Helsinki) johtamille viranomais- ja vapaaehtoisyksikdille. Tata jarjestelmaa tuki-
vat yhteistoimintaohjeiden mukaisesti Helsingin hatakeskuksen (HAKE Helsinki) johta-
mat, merelliseen toimintaan kykenevat yksikét. Veneen ja muun materiaalin pelastami-
nen kuului kaupallisille yrityksille.

1.3.2 Ihmishenkien pelastaminen

HAKE Helsinki vastaanotti numeroon 112 soitetun puhelun ja kaansi sen valittomasti
meripelastuslohkokeskukseen. MRSC Helsinki vastaanotti toimintapaivakirjan mukaan
10.8.2000 klo 19.15 puhelun, jonka sisallosta saatiin taustakohinan vuoksi selvitetyksi
ainoastaan sanat "poiju” ja "ruotsinlaiva”. MRSC:n vastasoitot soittajan numeroon kaan-
tyivat vastaajaan. MRSC ryhtyi etupainotteisesti halyttamaan pelastus- ja etsintayksi-
koita Helsingin edustan merialueelle.

Halytyksen ja tarkastustehtdvan saivat Helsingin pelastuslaitoksen helikopteri, Helsingin
meripelastusyhdistyksen pelastusvene NIHTI, tullivene ja rajavartiolaitoksen nopea par-
tiovene. Liséksi halytettiin Helsingin vartiolentueen meripelastushelikopteri.

MRSC Helsinki tarkisti valitomasti Helsingin VTS -keskukselta® laivatilanteen. M/S
MARIELLA oli 14 mpk Harmajasta lounaaseen, M/S SILJA SERENADE oli 2 mpk Ky-
tosta lanteen ja M/S SEAWIND 8 mpk Kytosta lanteen. Etsinnat suunnattiin ruotsinlai-
vojen kayttamien reittien tuntumaan.

HAKE Helsinki suuntasi hatanumeroon tulleen soiton valittomasti meripelastuslohkokes-
kukselle. Tutkijoiden tiedossa ei ole miten hyvana yhteys hatdkeskukseen alkoi, mutta me-
ripelastuslohkokeskukseen kaannettyna puhelussa oli niin paljon hairiita, ettei viestista
saatu enaa selvaa. Tutkijoiden tietoon on tullut myds muita vastaavia tapauksia, joissa
kommunikointi ennen siirtoa on onnistunut, mutta ei enaa siirrettyna.

Halytystiedon liséksi HAKE Helsinki vélitti meripelastusjarjestelman tahystyslentopyynnon
Helsingin pelastuslaitokselle 19.55, joka lahetti pelastushelikopterin H-501 liikkeelle. Toi-
menpiteen ajoitus osui onnekkaasti ensimmaisten uhrien I6ytymiseen ja osaltaan varmisti
sen, ettd onnettomuudesta selvittiin ilman kuolonuhreja.

Helsingin edustalla ollut purjevene PII ilmoitti matkapuhelimella MRSC Helsingille klo
20.18 loytaneensa kaksi veden varassa olevaa ihmista. Veneen miehisto ei saanut kuiten-
kaan nostettua néitd meresta. PllItd annettiin pelastusrengas vedessa olleille, jolloin ndma
saivat lisda kellunta-apua. Toisella vedessa olleista toisella oli mérkapuku ja han kannat-
teli toveriaan seldssaan. Viimeksi mainitulla oli paéllaan normaali vaatetus ja kaksi pelas-
tusliivia, jotka eivat kuitenkaan olleet kunnollisesti kiinni.

% Helsinki Vessel Traffic Service, Laivaliikenteen palvelukeskus
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MRSC Helsinki méaaritteli tilanteen hatatilanteeksi. Halytetyt yksikdt suunnattiin nyt alueel-
le, jolta PII oli lI6ytanyt kaksi haaksirikkoutunutta. Helikopteri H-501 vinssasi hypotermisen
potilaan Plin vierestda meresta noin klo 20.30 ja kuljetti tim&n Meilahden sairaalaan. Pin-
tapelastaja jai toisen vedessa olleen luo varmistamaan. Pelastusvene NIHTI poimi my6-
hemmin hadanalaisen ja pintapelastajan vedesta.

Alueella ollut toinen purjevene LELIETTA Il ilmoitti VHF—radiolla klo 20.48 nostaneensa
kaksi ihmista meresta. Pian taman jalkeen paikalle ehtinyt merivartioston nopea partiove-
ne NV-104 I6ysi viidennen henkilén, naisen, vedesta ja nosti tdaméan kyytiinsa. Se otti myos
LELIETTAIle pelastetut kyytiinsa. NV-104 otti myds NIHTIin nostetun pelastetun kyytiinsa
ja vei taman Suomenlinnaan.

Suomenlinnassa merivartijat puhuttelivat pelastettuja ja kun todettiin kaikkien mukana ol-
leiden pelastuneen, lopetettiin halytystilanne 10.8.2000 klo 21.10.

Veneen pelastaminen

Veneen pelastamiseksi haverin tapahtuessa ei kyetty tekemaan mitaan, vaan vene up-
posi vetaen viittapoijun mukanaan 10.8. klo 19.15-19.25 vélisena aikana.

Seuraavana paivana veneen omistaja ja timan palkkaama sukeltaja kavivat hylyssa ha-
kemassa onnettomuudessa mukana olleiden henkilokohtaisia tavaroita ja asiakirjoja se-
k& sukellusvarusteita. Vene oli pohjassa peran varassa hieman oikealle kallistuneena
20,8 metrin syvyydessa. Kolme sukeltajapakettia oli hylyn perdosan vieressé ja neljas
paketti noin 20 metrin etéisyydella hylysta.

Viittapoijun huippu, johon vene oli kiinnitetty, oli kdantynyt veden alle noin 6 metrin sy-
vyyteen ja kiinnityspiste oli noin 7 metrin korkeudella veneen keulasta. Sukeltajat irrotti-
vat hylyn viittapoijusta katkaisemalla kiinnityskdyden. Sukeltajien kaynnin jalkeen vene
jai pohjaan pystyasentoon peréan varaan. Kun he vield seuraavana pdaivana sukelsivat
hylylle, se oli kaatunut pohjansa oikealle lappeelle. Varapulloja I6ytyi yksi keulasta, yksi
pistopunkasta ja yksi ohjauspaikan viereltd. Kaikki kassit olivat keulahytin puolella.

Omistajan ja vakuutusyhtion yhteisella paatoksella vene paatettiin nostaa tutkintaa var-
ten. Nosto toteutettiin 25.8.2000. Toinen tutkijoista oli mukana nostossa. Nostoty6 aloi-
tettiin noin klo 8, jolloin sukeltajat kiinnittivat nostovaijerin pohjalla 20 metrin syvyydessa
olleeseen veneeseen. Venettd nostettaessa, sen ollessa noin viiden metrin paéssa pin-
nasta, nostovaijeri leikkautui poikki ja vene upposi uudestaan. Nostotyo keskeytyi uuden
vaijerin hankinnan ajaksi.

Tuuli voimistui ja nostoyritys aiottiin keskeyttdd kokonaan. Koska nostoa varten oli jo
tehty kiinnityksia veneeseen, paatettiin vene hinata pinnan alaisena hinauksena tuulelta
suojaisaan paikkaan ja nostaa se siella ylos. Vene hinattiin Pihlajasaaren lahteen laiturin
viereen, jossa se nostettiin pintaan niin, etta se voitiin pumpata tyhjaksi, jonka jalkeen
vene kellui. Taman jalkeen se siirrettiin kylkihinauksena Lauttasaareen, nostettiin kuor-
ma-autoon ja kuljetettiin moottorin pikaista suojausta varten siuntiolaiseen yritykseen.
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Katkenneen vetolaitteen alaosa nostettiin  Onnettomuustutkintakeskuksen pyynndsta
14.10.2000 ja toimitettiin keskusrikospoliisin rikosteknisen laboratorion tutkittavaksi.

Veneen vauriot

Veneen vauriot tarkastettiin yhteistydssa asianosaisten ja keskusrikospoliisin edustajien
kanssa.

Reikd pohjassa. Veneen pohjassa oikealla puolella noin metrin etéisyydella perasta oli
200 x 50 mm:n kokoinen reika. Tama reikd on tullut uppoamisen jalkeen kivenhan-
kaumasta. Merimuseon hylkypuistossa tytkseen sukeltavan henkilon ja merentutki-
muslaitoksen asiantuntijan haastatteluissa on kaynyt ilmi, etta noin 0,4 meripeninkulman
etaisyydelta ohi ajavat autolautat ja suuret rahtilaivat sekd HSC Super Seacat saavat ai-
kaan riittavan voimakkaan edestakaisen pohjavirtauksen, joka "hieroo" taman kokoista
venetta pohjaa vasten.

Poikittaiset hankaumat pohjan oikeanpuoleisella lappeella. Pohjan oikeanpuolei-
sella lappeella oli poikittaisia hankaumia maali- ja laminaattipinnassa koko pohjan pituu-
delta. Ne olivat syntyneet uppoamisen jalkeen. Tutkijain kasityksen mukaan edellisessa
kohdassa mainittu pohjavirtaus on aiheuttanut myds nama kélilinjaan nahden poikittaiset
hankausvauriot.

Pitkittaishankaumat pohjassa noin puolen metrin alueella perasta alkaen. Padosa
naista on syntynyt aluksen nosto-operaation aikana. Kun venettd epéonnisen nostoyri-
tyksen jalkeen hinattiin veden alla suojaisempaan nostopaikkaan, raahautui se pohjaa
pitkin perdosan varassa, kunnes riittdva nopeus synnytti nostavan voiman ja vene alkoi
uida valivedessa.

Oikeanpuoleisen trimmilevyn irtirepeytyminen. Trimmilevy on irronnut uppoamisen
jalkeen. Kun vene uppoamisen jalkeen oli pohjassa uimatason, vetolaitteen ja toisen
trimmilevyn varassa keula kiinnityspoijun kannattamana pystyssa, on ilmeista, etta trim-
milevyn reunan poikkipinta ei ole kyennyt kantamaan sen p&alla ollutta kuormaa. Trim-
milevy on painunut sorapohjaan ja veneen paino on osin paassyt jakautumaan perapei-
lin oikean kulman varaan. Kun vene uppoamista seuraavana paivana irrotettiin poijusta,
se kaatui seuraavan yon aikana pohjan oikean lappeen varaan, jolloin trimmilevyn sy-
linteri todennakoisesti repeytyi irti perapeilin kiinnikkeestaan. Vene jai trimmilevyn ank-
kuroimana makaamaan pohjaan oikealle kallellaan, vaikka veneen kuormitus olisi edel-
Iyttényt kallistumista vasempaan.

Vetolaitteen vauriot. Vetolaitteen rungossa oli hiusmurtuma, joka oli aiheutunut toden-
nakoisesti aiemmin kevaalla veneelle sattuneessa karilleajossa. Samassa yhteydessa
vetolaitteen pystyakseli oli vaantynyt. Konetta kaytettiin naistéa vaurioista huolimatta. Ko-
kenut veneilija olisi todennakdisesti huomannut vauriot, koska akseli oli vaantyneena
pyoriessaan hangannut ylapaallaén akselitilan seindmaa. Vaurio on aiheuttanut kaynti-
aanen muuttumisen ja todennakoisesti myds varindd koko koneessa. Upotessaan vene
osui pohjaan pera edella, jolloin vetolaite murtui alapaastaan keulan suuntaan. Samalla
DuoProp-potkureista ulompi vaurioitui. Vetolaitteen alap&a irtosi joko heti uppoamisen
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yhteydessd, sen jalkeen veneen liikkeiden vaikutuksesta pohjassa tai sitten veneen is-
keydyttya uudelleen pohjaan ensimmaisen nostoyrityksen epaonnistuttua.

Vetolaite ei ollut vuotanut missaan vaiheessa kaynnissa ollessaan. Taman osoittaa voi-
teluaineiden paikallaan olo vetolaitteen sisalla.

N
- Etesnpdin taipunul
- ulommainen potkurintapa

Kuva 3. Irronnut vetolaitteen alapéa

Uimatason vauriot. Nama vauriot ovat syntyneet uppoamisen jalkeen, veneen ollessa
pohjassa keula pystyssa. On myos kuviteltavissa, etta kiinnityspoijun osaltaan kannatta-
essa venettd, se on ollut kohtalaisen herkka heilumaan pohjassa vaikuttavien virtojen
vaikutuksesta.

Uimatikkaiden irtirepeytyminen. Tama liittynee siihen vaiheeseen, jolloin vene kellahti
pohjansa varaan uppoamispaikalla tai kun vene upotessaan uimatikkaat roikkuen osui
pohjaan ja veneen paino hetkellisesti kuormitti vain uimatikkaita.

Kattoluukun irtoaminen. Kattoluukku on saattanut saada alkuvauriot jo veneen uppoa-
misen alkuhetkilla. Tuolloin veneen peran upotessa ja keulan noustessa pystyyn ainakin
yksi seurueen jasenista kiipesi kattoluukusta keulakaiteen paalle. Koska uppoamisen jal-
keen kattoluukusta ei kelladn hylkyyn sukeltaneella ole selvédd mielikuvaa, lienee syyta
olettaa, etté kattoluukku irtosi veneen ollessa vield osittain pinnalla. Nain selittyisi myos
se, etta kattoluukkua ei havaittu myoskaan hylyn lahistolla.
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Ohjaamon takaoven irtoaminen. Ohjaamon takaoven irtoaminen tapahtui siirrettdessa
venettd suojaisempaan nostopaikkaan. Ennen hinauksen alkamista sukeltajat sulkivat ta-
kaoven. Hinauksen aiheuttama patopaine ovea vastaan mursi oven kiinnikkeitten vieresta
suunnilleen hinauksen puolivalissa.

Moottorin vesi-isku. Veneen moottoria yritettiin kdynnistdd ennen uppoamista, mutta ta-
ma epaonnistui. Veden pinta oli kdynnistysyrityksen hetkell& jo koneen ilmanoton ylapuo-
lella, mik& saattoi aiheuttaa vesi-iskun. Tassé yhteydessa vaurioitui ainoastaan 1. sylinte-
rin venttiilijarjestelma. Toinen mahdollinen vesi-iskun aiheuttaja on veden paaseminen sy-
lintereihin vetolaitteen ja pakosarjan kautta. Veneen keinuessa kohtuullisessa aallokossa
perépainoisena syntyy peravetolaitteen maran pakoputken alueella pumppausta. Kun ul-
kopuolinen veden pintataso toistuvasti ylittaa vetolaitteen ja koneen turvallisen "upotussy-
vyyden", paasee koneen pakosarjan kautta vetta sylintereihin. Tata vaaraa ei ole niin kau-
an kuin kone on kaynnissa.
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ANALYYSI

Uppoamistapahtuma

Kuten aikaisemmin todettiin, onnettomuusveneessa olleet ovat kertoneet yhtapitavasti,
ettd veneen ohjaamon lattialle ilmestyi vetta siind vaiheessa, kun sukeltamaan lahtenyt
veneen omistaja oli mennyt veteen. Talldin veneen peraosan avotilassa oli kolme hen-
kea.

Kun veneen omistaja sai tiedon, etta lattialle oli iimestynyt vettd, han nousi valittomasti
veneeseen. Han totesi, ettd ohjaamon lattialla oli vettd 10 cm ja pistopunkan patja kellui.
Hetked myohemmin, moottorin k&ynnistysyrityksen jalkeen, yrityksen tekija arvioi, etta
ohjaamon lattialla oli vettda 50-60 cm. Hatailmoituksen tekemisen jalkeen veneen arvioi-
tiin olleen 45 asteen peratrimmissa®.

Vesi tuli avotilaan sivulaitojen yli sen jalkeen, kun lisdantyneen peratrimmin seuraukse-
na ankkurikotelon kansi oli jaanyt veden alle.

Tapahtumien kulku osoittaa, etta vesi tuli aluksi veneen pohjalle vuotamalla. Aallokko is-
ki laitojen yli vasta, kun veneen peratrimmi oli lisdantynyt merkittavasti.

Marino7000-veneen tekninen rakenne

Rungon aukot

Edella olevasta vauriotarkastelusta kay ilmi, ettd kaikki veneen pohjasta I6ydetyt vauriot
ovat syntyneet vasta veneen uppoamisen jalkeen. Veneessa olleet ovat kertoneet yhta-
pitavasti, ettd veneen ollessa poijuun kiinnitettynd, perépainoisesti kuormattuna, vetta
alkoi tulla ensin ohjaamon ja mydhemmin peran avotilan lattialle. Vedentulo lisdantyi ja
samalla veneen peratrimmi. Avotilan lattialle tullut vesi valui aluksi ulos valuma-aukoista.
Kun avotilan lattia painui vesilinjan alapuolelle, vetta alkoi tulla sisédan myos valuma-
aukoista. Kun mikaan veneen pohjaan ulkoisesta syysta (karilleajo, térméays vieraaseen
esineeseen tms.) syntynyt reik& ei ole voinut aiheuttaa veden tuloa sisdan, on valtta-
matonta tarkastella veneen rakenteeseen kuuluvia aukkoja ja sitd, olisiko vesi voinut
paasta sisdan niista.

Veneen perassa on konetilan ilmanvaihtoaukot. Havainnollisen kuvan ndista aukoista
saa kuvasta 4. Ankkurikotelon etupuolella kulkee veneen rakenteiden lapi poikittais-
suuntaisesti ilmanottokanava, erdénlainen tunneli. Kanavan korkeus on noin 70 mm ja
leveys keskikorkeudelta 130 mm (aukko kapenee yléspain). Kanavan poikkipinta-ala on
90 cm?®.

* Seka veneen omistaja etta hatailmoituksen tekija arvioivat peratrimmin nain. Peratrimmi on ilmeisesti arvioitu
kuitenkin liian suureksi. Tutkintojen pohjalta muodostunut kokemussaantt osoittaa, etta hatatilanteessa alusten
kallistumat ja trimmin muutokset arvioidaan yleensa liian suuriksi.

11
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liImanottokanavan "katossa” on neljd pytreda aukkoa, jotka johtavat suoraan veneen
konetilaan. Kahden aukon halkaisija on 75 mm ja kahden keskimmaisen 125 mm. Toi-
seen pienemmistd aukoista on asennettu konetilan tuuletin moottoreineen. Keskim-
maisten aukkojen lapi kulkevat trimmilevyjen hydraulisylintereille menevét letkut.

| Kenetiloan johtaval

Kuva 4. Konetilan ilmanottoaukot kuvattuna sivukanavaa pitkin

Kuvassa 5 oleva mittanauha osoittaa, etté ilmanottokanavan pohja on noin 230 mm kor-
keudella veneen suunnitellusta vesilinjasta. Kun vesi saavuttaa ilmanottokanavan katon
tason, se voi alkaa loiskua konetilaan. Vesi alkaa virrata konetilaan vasta, kun sen pin-
nankorkeus vylittda konetilan peraseinaman muodostaman noin 70 mm korkean loiske-
listan.

Pyoreéat aukot ovat 300 mm korkeudella veneen suunnitellusta vesilinjasta. Konetilan
peraseindman muodostaman loiskelistan ylareuna on puolestaan 370 mm korkeudella
suunnitellusta vesilinjasta. Veneen suunniteltu varalaita oli ndin ollen 370 mm.

Onnettomuusveneessa vesilinjan alapuolella oleva pohjan osa oli vériltddn musta ja yla-
puolella oleva osa valkoinen. On kuitenkin ilmeista, ettd veneen peraosa ui syvemmalla
muun muassa siihen mydhemmin asennetun raskaamman moottorin takia. Veneen
pohjassa on selvasti havaittavissa todellinen vesilinja, jonka alapuoli on selkedasti valkoi-
nen, mutta ylapuoli liasta tummunut. Jos vene on uinut talla syvaydella, sen varalaita on
ollut vain 320 mm. Kun vene lahti kuormattuna matkalleen, sen varalaita oli kuitenkin
tatakin pienempi, noin 250 mm. (ks. tutkintaselostuksen liitteen 1, kuva 2)

Edella mainittujen pyoreiden aukkojen yhteispinta-ala on noin 330 cm? mutta vapaa
virtauspinta-ala noin 270 cm? tuulettimen ja aukkojen Iapikulkevien letkujen vuoksi. Auk-
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koihin johtavan ilmanottokanavan molemmissa paisséa olevien aukkojen yhteispinta-ala
on 180 cm? (ks. kuva 5 ja 6).
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Kuva 5. Veneen pera sivulta katsottuna.

Konetila ‘ ‘

Loiskelista _»

Ankkurikotelo

130 mm ——>

Kanava I

Kuva 6. Kaaviokuva kanavasta ja loiskelistasta. Loiskelistan korkeus vaihtelee ve-
neesta toiseen. Onnettomuusveneessa se oli 70 mm.

Tyhjennyspumpun poistoaukko on peréan puolella vasemmalla kyljella, 340 mm korkeu-
della suunnitellusta vesilinjasta. Poistoaukkoon liitetty letku muodostaa hanhenkaulan
térmayslistan korkeudelle.

Tankkitilan tuuletusaukko on vasemmalla kyljella perassa 390 mm korkeudella vesilin-
jasta. Aukko on varustettu hanhenkaula-tyyppisella vesilukolla.

13
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Oikealla kyljella noin 2500 mm peréapeilista keulaan pain on tankkitilaan sijoitetun poltto-
ainetankin tuuletusaukko 510 mm korkeudella vesilinjasta. Jos aukko on halkaisijaltaan
vahemman kuin 20 mm, sité ei lasketa varalaitavaatimuksiin. Tdimé& on ollut yhteinen tul-
kinta pohjoismaisten viranomaisten valilla.

Lahinna vesilinjaa on rungossa avotilan valuma-aukko kummallakin sivulla. Naiden rei-
kien alareuna on 250 mm korkeudella suunnitellusta vesilinjasta. Naitd valuma-aukkoja
ei pideta tyyppihyvaksynnassa aukkoina, jotka méaarittelevat varalaidan sijainnin.

Veneen muut aukot ovat paakannen ylapuolisia. Edella mainitut tyhjennyspumpun
poistoaukko, tankkitilan tuuletusaukko, polttoainetankin tuuletusaukko ja avotilan valu-
ma-aukot ovat ratkaisevasti pienempia (alle 20 mm) kuin ilmanottoaukot.

Pohjoismainen venenormisto (NBS) edellytti veneen valmistusajankohtana 0,64 m (640
mm) varalaitaa veneeltd jonka oma paino on vahintaan 2165 kg. Veneen U 35556 on-
nettomuuden jalkeen punnittu paino oli 2490 kg. Mybhemmin tassa tutkintaselostukses-
sa mainittavalla toisen aiemmin uponneen vastaavanlaisen Marino7000 veneen punni-
tuksi painoksi VTT ilmoitti 2280 kg.

Jos onnettomuusveneen ilmanottokanavan molemmat p&éat, yhteispinta-alaltaan 180
cm?, ovat olleet veden alla 10 cm syvyydessd, sisaan vuotavan veden maara on ollut
suuruusluokkaa 600 litraa minuutissa. Kaytettavissa olleella kasikayttoisella tyhjennys-
pumpulla olisi teoriassa saavutettu pumppaajan kyvyista riippuen noin 50-100 litran mi-
nuuttiteho.

Muita Marino7000-veneen rakenteeseen liittyvia seikkoja

Kuormittamattoman Marino7000-veneen painopiste asettuu noin 1,2 m etaisyydelle pera-
peilista keulaan pain, melko lahelle hytin takaseinaa. Kun vipupiste (vippausta tarkastel-
len) on nain perassa, ei keulan kuormittaminen nosta juurikaan peréosassa olevia aukkoja
vesirajasta ylos. Mikali vippaustarve on syntynyt alukseen tulleesta lisakuormasta vaatii
painopisteen siirtiminen rungon puolivéliin lahes 700 kg:n siirtdmisen keulahyttiin. Vuoto-
paikan ollessa aluksen perasséa on téllainen kantavaperainen runkomuoto vuodon rajoit-
tamisen kannalta ongelmallinen. Painojen siirtdmisella keulaan ei valttamatta paasta ta-
voiteltuun tulokseen. Veneen tilavuuden suhde vuotoveden maaraédn muodostuu tassa
venetyypissa ratkaisevaksi; veneessa olijoille ei jaa aikaa vuodon rajoittamiseen sen jal-
keen, kun se on paljastunut heille.

Veneen pohjan rakenne ja jaykkagajamodulin kayttd ansaitsevat erikoismaininnan onnistu-
neena turvallisuutta edistavana rakenneratkaisuna. Vaikka onnettomuusveneen pohjaan
sen upoksissa ollessa syntyi suuri reikd, se ei vaarantanut viela veneen kelluvuutta. Vuo-
toveden maara veneessa oli lahes merkityksetdn ja vielapa taysin hallittavissa, kun vene
oli pumpattu pinnalle.
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Kuva 7. Onnettomuusveneen pohjaan veneen upoksissa ollessa syntynyt reika

Veneessa ei ollut laipiojakoa vedenpitavilla laipioilla. Konetilaa ei ollut koteloitu vuotoja
hidastavaksi. Konetilan oikealle puolelle rakennettu pistopunkka edisti vuodon etene-
mista, koska konehuoneen ja pistopunkan valiseen seindan oli puhkaistu 200 x 500 mm
suuruinen aukko. Konetilan ilmanottoaukoista sisaan virtaava vesi paasi ilman hidastuk-
sia virtaamaan veneen sisatiloihin. Jollei aukkoa olisi ollut, olisi konetila muodostanut
riittdvan tiiviin kotelon hidastamaan veneen uppoamista. Aukko oli ilmeisesti tehty ve-
neen valmistumisen jalkeen.

Aikaisemmin veneessa olleen bensiinimoottorin sytytystulppien luo oli erittdin vaikea
paasta ja muukin huolto helpottui kyseisen aukon kautta. Dieselmoottorilla varustetussa
veneessa sytytystulppaongelmaa ei ole. Kaikki osastointia tai vuodon rajoittamista kos-
kevat ratkaisut viittaavat siihen, etta konetilan ilmanottoaukkojen muodostamaa riskia ei
ole miss&aéan vaiheessa ymmarretty todelliseksi vaaratekijaksi.

Erityisselvitykset

Rekonstruktio veneen kuormaustilanteesta ja onnettomuusmatkasta

Rekonstruointi veneen kuormaustilanteesta ja onnettomuusmatkasta tehtiin Sipoossa
23.11.2000. Tilaisuuteen oli kutsuttu uponneen veneen omistaja, veneen valmistajan
edustaja, VTT:n edustaja, Merenkulkulaitoksen edustaja ja Onnettomuustutkintakeskuk-
sen edustaja. Dokumentointia varten oli Keskusrikospoliisin rikosteknisesta laboratoriosta
kaksi henkilod. Turva-aluksena ja oheishenkiléston kuljettajana sekd koeaallokon muo-
dostajana oli pelastusristeilija OSSI BARCK Suomen meripelastusseurasta. Veneen val-
mistaja oli saanut kokeessa kaytettavaksi asiakkaansa veneen, joka kohtalaisen hyvin
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vastasi onnettomuusvenettd. Kokeessa kaytetty vene painoi valmistajan punnituksessa
ilman polttoainetta 2140 kg. Kokeen aikana polttoainetankki oli aivan taynna.

Koesarja suoritettiin kolmivaiheisena:

Vaihe 1: Veneen lastaus laiturissa. Perdosan avotilaan sijoitettiin kolme henkea ja lisék-
si yksi ylimaarainen henkilé vastaamaan sukelluspakettien painoa. Ohjaamoon sijoitettiin
kaksi henkea. Tama vaihe ei antanut viitteita siitd, etté lastattaessa vene suojaisessa pai-
kassa tallaiseen perdpainoiseen kuormaan, vesi paasisi konehuoneen ilmanottoaukoista
sisdéan. Koe tehtiin konetilan ollessa tyhja vedestd, vesilastissa sita ei tehty.

Vaihe 2. Ajo aallokossa. Veneen kuormaus oli vaiheessa 1 lastatun mukainen. OSSI
BARCK ajoi venetta vastaan ja muodosti koeaallokon, joka oli noin puolen metrin korkui-
nen ja kasitti vain muutamia lyhyita aaltoja. Todettiin, ettd tasaisella 7 solmun nopeudella
ajettaessa ja kohdattaessa tdma aallokko noin 60 asteen kulmassa vesi laikahti ilmanotto-
aukkojen reunoilla, mutta ei ylittanyt konetilan perdaseinaman muodostaman loiskelistan
reunan tasoa. Kun nopeutta vaihdeltiin kohtalaisen paljon ja suuntaa vaihdeltiin aaltojen
valissa, saatiin jo tamankin korkuinen aallokko loiskimaan véahdisia roiskeita loiskelistan
reunan yli. Kokeessa pyrittiin johdonmukaisesti valttamaan sité, etta konetilaan menisi tar-
peettomasti vettd. Siind pyrittin havainnoimaan vain aallokon kayttaytymista ilmanotto-
aukkojen laheisyydessa. Aallokon muodostamismahdollisuudet olivat rajoitetut. OSSI
BARCKIn avulla muodostetut aallot olivat Iyhyitd. Pitkat aallot olisivat voineet aiheuttaa
enemman veden parskymisté ilmanottoaukkoihin. Téassa kokeessa tehdyn havainnon pe-
rusteella tutkijat pitavat todennékoisend, etta seurueen kuvaamalla "pumppaavalla” ajo-
tyylilla oli siirtymismatkan kuluessa saatu vettda menemaan konetilaan, mika voi selittda
myo6hempia tapahtumia.

Vaihe 3. Sukellukseen valmistautuminen. Tassa vaiheessa yksi tai kaksi henkea oli
ohjaamossa ja kolme tai nelja avotilassa seké yksi uimatasolla. Vene kiinnitettiin koealu-
eella olleeseen kevyeen punaiseen vaylamerkkiin. OSSI BARCK ajoi keulan editse muo-
dostaen jalleen noin puolen metrin aallokon. Tassa kokeessa aalto saatiin laikkymaan
loiskelistan reunan tason yili.

Kuten edella todettiin, koesarjassa ei pyritty veneen upottamiseen, vaan saamaan aineis-
toa paattelyiden perusteiksi arvioitaessa uppoamiseen johtanutta tapahtumaketjua. Koe-
sarjan kolmatta vaihetta tarkasteltaessa on syytd muistaa, ettd onnettomuuspaivana tata
vaihetta oli edeltényt jo lahes tunnin mittainen ajo olosuhteissa, joissa vetta saattoi kertya
konehuoneeseen. Tasta koesarjasta jatettin pois aallokossa suoritetut peruutuskokeet,
koska on ilmeista, ettd peruuttaessa syntyva patopaine nostaa vesipinnan loiskelistan
reunan yli. Kiinnittymismanddvereissa tapahtuneiden peruutusten kestoista tai lukumaa-
rista ei ole riittdvasti tietoja, jotta niiden merkitys voitaisiin kiistattomasti osoittaa. N&in ollen
paatelmissa ei poijuun kiinnittymismanddvereille ole voitu antaa muuta kuin "tapahtunee-
seen mahdollisesti my6tavaikuttanut tekija" -status.

Koeolosuhteet erosivat onnettomuuden aikaisista aallokon korkeuden osalta. Kokeessa
aallonkorkeus oli noin 0,5 m, kun taas keskimaarainen aallonkorkeus onnettomuusaikana
oli 0,9-1,1 metrid. Kokeessa saatiin syntymé&an vain muutamia perékkaisia aaltoja, ei siis
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jatkuvaa merenkayntid. Kokeissa kaytetyn veneen dieselmoottori oli hieman heikkotehoi-
sempi kuin onnettomuusveneen moottori. Kokeissa veneen pistopunkkaan ei lastattu siina
onnettomuusmatkalla olleita painovoita tai muita vastaavan painoisia esineita, koska pai-
novoiden paino on onnettomuushetkella saattanut padosin olla veneen painopisteessa.

Kokeiden perusteella voidaan todeta, ettd onnettomuusvene sai hyvin todennakdisesti
vetta konetilaansa matkalla sukelluspaikalle ja poijuun kiinnittymiseen liittyvissd mandove-
reissa.

Upotuskoe

Tutkinnassa tehtiin 14.8.2001 Turussa upotuskoe. Marino7000-tyyppinen vene laskettiin
nosturin varassa veteen ja lastattiin vaiheittain onnettomuushetkella vallinneen kuormituk-
sen mukaiseksi. Kuvasarja kokeesta on liitteena 1.

Yhteenvetona upotuskokeen tuloksista voidaan todeta, ettd mikali konetilassa on 350 lit-
raa vettda, konetilan ilmanottoaukot ovat vedenpinnan tasalla. Aallokossa veden maaran
kasvaessa vuoto konetilaan muuttuu jatkuvaksi.

Aiempi Marino7000-tyyppiselle veneelle sattunut onnettomuus

Lahes samanlainen onnettomuus oli sattunut samalle venetyypille kuusi vuotta aikaisem-
min Suomenlahdella. Viisihenkinen sukeltajaryhma oli joutunut veden varaan, kun vene oli
uponnut sukellukseen valmistauduttaessa.

VTT tutki uppoamissyyn syksylla 1994 Teollisuusvakuutuksen toimeksiannosta ja totesi
tutkimuksen tuloksena, ettei vene taytd NBS normiston vaatimusta varalaidan osalta.

Konetilan ilmanottoaukoista oli paassyt vetta konetilaan. My6s VTT:n tutkimusselostuksen
mukaan aukkojen korkeus veden pinnasta on noin 30 cm. Ryhma oli varusteineen veneen
perdosassa. Konetilasta vesi paasi vasemmalla puolella olleen pistopunkan kautta ohjaa-
motilaan ja edelleen hyttitiloihin. Veneen kuormitukseksi oli maaritelty 1100 kg. NBS:n
mukaan kuormitus pitéisi jakaa tasaisesti. Taman tietdminen edellyttaa siis saantoihin tu-
tustumista, jota normaali veneilija ei usein tee. Seurueen ja heidan laitteistonsa yhteispai-
no jai alle veneen suurimman sallitun kuormituksen.

U 35556:n uppoamissyy

Veneessa mukana olleet ovat kertoneet yhtapitavasti, etté vesi havaittiin ensiksi veneen
lattialla. Vesi tuli veneeseen vuotamalla ja aiheutti veneen peratrimmin lisaantymisen.
Vesi tuli avotilaan sivulaitojen yli vasta, kun veneen peratrimmi oli lisdéntynyt merkitta-
vasti.

Kyseiset yhtapitavat todistajankertomukset on annettu totuusvelvollisuudella poliisin toi-
mittamassa kuulustelussa. Tutkinnassa ei ole tullut esille seikkoja, joiden perusteella oli-
si syyta epailla kertomusten luotettavuutta. Vastaavansisaltdiset kertomukset pelastu-
neet antoivat merivartijoille Suomenlinnassa heti pelastumisensa jalkeen.
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Vesi tuli ensin ohjaamon lattialle ja vasta myéhemmin avotilan lattialle. Se seikka, etta
ohjaamon pistopunkan patja kellui aikaisessa vaiheessa, tukee sité, ettad vesi olisi tullut
ohjaamon lattialle konetilan kautta. Pistopunkan sivussa on reik& konetilaan, mista vesi
voi paasta ohjaamoon. Edelld jaksossa 2.3.1 selostettujen kokeiden tulokset tukevat si-
ta, ettéd konetilaan on voinut paasta vettda jo matkalla onnettomuuspaikalle ja siella ta-
pahtuneiden kiinnittaytymismanoéverien aikana.

Veneessa olleet ovat kertoneet, ettéd aallokko [16i avotilan sivureunojen yli siind vaihees-
sa, kun ankkurikotelon kansi painui veden alle. Onnettomuusveneen sivukuvat osoitta-
vat, ettd ankkurikotelon kannen painuessa veden alle, konetilan ilmanottoaukot ovat
varmuudella niin syvalla, ettd vesi paésee virtaamaan niiden kautta konetilaan.

Veneen U 35506 uppoamissyyna voidaan pitéé veden péasya sisatiloihin liian matalalle
sijoitettujen konetilan tuuletusaukkojen kautta. Veden virtaus sisdén ja samalla veneen
peratrimmi ovat lisdantyneet nopeasti peréapainoisesti kuormatussa veneessa, jolloin
aallotkin ovat lydneet veneen peraosan avotilaan.

Veneessa oli liian pieni varalaita. Sen varalaidaksi saatiin mittauksessa vain 0,37 m
vaaditun 0,64 m sijasta. Aikaisemmin vuonna 1994 uponneessa veneessa varalaita oli
0,34 m. Todellinen varalaita oli veneeseen asennetun painavamman moottorin ja mui-
den syiden takia viela tatakin pienempi, noin 0,32 m.

Tata kasitysta onnettomuuden syysta tukee myos asken mainittu, samasta syysté sattu-
nut onnettomuus vuonna 1994.

Tutkijat saivat tutkinnan aikana eraalta luotsikutterin kuljettajalta vihjetiedon, jonka mu-
kaan onnettomuuden olisi saattanut aiheuttaa Helsingista illalla Iahteneen M/S MARIEL-
LAn aiheuttama perdaallokko. Tutkijat tilasivat Merentutkimuslaitokselta selvityksen siit4,
olisiko tamé& teoria mahdollinen. Merentutkimuslaitoksen selvitys on lahdeluettelon asia-
kirjana 5.

Kuvassa 8 on kartta, johon on merkitty onnettomuuspaikka, onnettomuusveneen matka
sinne ja MARIELLAN kyseisend iltana kayttama reitti ja aikataulu.

Vihjetiedon antaja lahti olettamuksesta, ettda MARIELLAN peraaalto olisi iskenyt veneen
peran avotilaan. Jos téllainen aalto olisi upottanut veneen, sen olisi pitanyt iskeé laidan
yli hyvin lahella veneen uppoamishetked. Veneen uppoamishetkeksi voidaan varsin
luotettavasti maaritelld noin klo 19.17, koska téllin pistopunkassa sukellusvarusteiden
joukossa olleeseen sukeltajankelloon tallentui muistijalki. Se tallentuu kun kello joutuu 1
metrin syvyyteen. Uppoamisajankohdan sijoittumista tdhan kellonaikaan tukee myos se,
etté hatailmoitus tehtiin noin klo 19.15.

Merentutkimuslaitos paatyi laskelmissaan siihen, ettd MARIELLAN peraaallot ovat saa-
puneet hylkypuistoon korkeintaan 18 minuutin kuluttua siita kun MARIELLA sivuutti Uu-
simatalan viitan. Laskelma perustuu oletukseen, ettd MARIELLA on kayttanyt tavan-
omaisia kursseja ja nopeuksia.
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MARIELLA ajoi tavanomaista vaylia pitkin kulkenutta reittiadn Helsingista avomerelle ja
nopeus oli 19 — 19,5 solmua. Tiedot MARIELLAN reitistd, kursseista, positioista eri kel-
lonaikoina sek&a nopeudesta perustuvat laivapaivakirjaan ja paallikén kuulemiseen.

Laivapaivakirjan mukaan MARIELLA oli klo 18.51 paikassa 60°00’ N; 24°57’ E, jossa se
kaansi kurssilta 190 astetta kurssille 237 astetta. Taaksepain laskettaessa, 19,5 solmun
nopeutta kayttéden, voidaan todeta, ettd MARIELLA sivuutti Harmajan klo 18.30, Uusi-
matalan viitan klo 18.33 ja Laakapaadenkarin klo 18.35. Merentutkimuslaitoksen mu-
kaan hylkypuistoon saapuneet aallot ovat todennékdisesti syntyneet Uusimatalan viitan
kohdalla ja ovat saapuneet hylkypuistoon viimeistaén klo 18.51. Veneen uppoamishet-
kella MARIELLA oli edennyt aiemmin mainitusta kdanndspaikasta jo 8 mailia suuntaan
237 astetta.

Mainittu vihjetiedon antaja on ilmoittanut myéhemmin tutkijoille, ettd onnettomuusvene
olisi ollut perdaaltojen saapumisen aikaan jo onnettomuuspaikalla (hén oli tdssa vai-
heessa tietoinen Merentutkimuslaitoksen lausunnon sisallostd), jolloin aallot olisivat
kaynnistaneet uppoamisprosessin. Tutkimuksissa ei saatu nayttdéa héanen olettamiensa
tueksi.
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Pohjoismainen venenormisto (NBS)

Moottorivene U 35556 uppoamisen aiheutti lilan pieni varalaita. Marino7000:n varalaita
todettiin liilan pieneksi jo vuonna 1994 sattuneen onnettomuuden jalkeen. Varalaitavaa-
timukset on ilmaistu Pohjoismaisessa venenormistossa (Nordisk batstandard, NBS).

Pohjoismaisen venenormiston kehittivat aikanaan Pohjoismaiden merenkulkuviran-
omaiset yhdessa veneenvalmistajien seka norjalaisen luokituslaitoksen, Det Norske Ve-
ritasin kanssa. Venenormiston tarkoituksena on huviveneiden turvallisuustason paran-
taminen. Viranomaiset ja veneenvalmistajat ovat sitoutuneet jarjestelmaan vapaaehtoi-
sesti, eika jarjestelmalla ole siis lainsaadanndllistd perustaa. Pohjoismaisen venenor-
miston nojalla my®nnetddn vapaaehtoinen tyyppihyvaksynta sellaisille venetyypeille,
joille ei ole olemassa pakollisia kansallisia maarayksia tai katsastusvelvollisuutta.

Pohjoismainen venenormisto tuli voimaan jo vuonna 1975. Sitd on sittemmin useita
kertoja tarkistettu. Normistoa uudistettiin vuosina 1981, 1983 ja 1990. Marino7000:n
tuotannon alkaessa voimassa olivat vuoden 1983 saanntt (NBS 83).

Pohjoismaisen venenormiston mukaan tyyppihyvaksyntd myoénnetddn prototyyppive-
neen tarkastuksen jalkeen. Tarkastukseen kuuluvat muun muassa koeajo ja varalaidan
maarittely. Tuotantoa valvotaan pistokokein ja mahdolliset vuosimallimuutokset tarkas-
tetaan ja dokumentoidaan.

Alun perin Merenkulkuhallitus teki tyyppihyvaksyntaan kuuluvat tarkastukset ja kokeet.
Vuodesta 1982 alkaen se tilasi tarkastuspalvelut VTT:Itd. Kaytannossa tyo jakautui Me-
renkulkuhallituksen ja VTT:n vélilla siten, ettda VTT:n silloinen laivatekniikan laboratorio
hoiti kaytannon tarkastustytn ja kokeet ja Merenkulkulaitos myonsi tyyppihyvaksynnat
VTT:n raporttien perusteella. VTT huolehtii edelleenkin tarkastustyosta ja valvoo tuo-
tantoa. Merenkulkulaitos myontaa tyyppihyvaksynnat.

Kun Merenkulkulaitos antaa todistuksen tyyppihyvaksynnasta, se antaa samalla ko. ve-
netyypille Sinisen kilven, joka on kiinnitettava tarkastetun prototyypin mukaisiin venei-
siin. Sininen kilpi osoittaa, etta vene on tyyppihyvaksytty Pohjoismaisen venenormiston
mukaan ja tayttda sen vaatimukset.

Marino7000-veneen historia

Veneen valmistajayritys, Oy Marino Ab, on perustettu 1959. Yhtié on keskittynyt lujite-
muovirakenteiden ja huviveneiden valmistamiseen.

Marino7000 juontaa juurensa veneeseen, jota valmistettiin 1973 alkaen nimella Mari-
no22 Combi. Seuraava versio, Marino23, tuli markkinoille vuonna 1978 ja talla mallimer-
kinnalla valmistus jatkui aina vuoteen 1983 asti. Marino23:lle hankittiin Sininen kilpi. Me-
renkulkuhallitus myonsi sen 31.1.1979.

Vuonna 1984 tata venetyyppia valmistettiin mallimerkinnalla Marino7100. Muutoksia
tehtiin l&hinn& veneen kansiosaan ja sisustukseen. Marino7100 sai tyyppihyvaksynnan
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ja Sinisen kilven 6.4.1984. VTT tarkasti veneen asennukset ja varusteet, mutta varalaita-
ja vakavuusmittauksia ei uusittu, koska VTT uskoi veneen olevan sama kuin Marino23.
Veneen valmistajan mukaan varalaita pieneni Marino7100:n vuosimallissa 1984 noin 10
cm, koska vene sai uimatason ja uloskulkukynnysta madallettiin. Varalaita pysyi kuiten-
kin hyvaksyttavissa rajoissa.

Marino7000-veneen suunnittelu ja tyyppihyvaksynta ajoittuivat vuoden 1985 loppupuo-
lelle ja my6s sarjatuotanto alkoi syyskesalla 1985, vaikkakin ensimmaiset Marino7000
veneet ovat vuosimallia 1986. Marino7000-veneita valmistettiin vuoteen 1993 saakka ja
niitd myytiin uutena viela vuonna 1994. Marino7000-mallia valmisti myés Nykra (Sun
Vind Oy) vuonna 1987 yhteensa 26 kappaletta.

Marino7000:n tyyppihyvaksynta myonnettiin 20.11.1985.

Osassa vuosimallin 1987 Marino7000 veneistda on samanlainen ilmanottojarjestelma
kuin Marino7100:ssa. lImanottoaukot ovat veneen molemmilla sivuilla peréssa kannen ja
rungon valisen liitoksen ylapuolella. Marino7000:n rakenteeseen tehtiin kuitenkin kesken
vuosimallin 1987 valmistuksen merkittdva rakenteen muutos. Veneen ulkoasu uudistet-
tiin yndenmukaiseksi samanaikaisesti valmistuksessa olleen Marino8000:n kanssa. lima
moottoritilaan ryhdyttiin ottamaan ankkurikotelon etupuolella olevan poikittaisen tunnelin
kautta. Tassa vaiheessa varalaidaksi jai valmistajan vuonna 2000, nyt tutkittavan on-
nettomuuden jalkeen antaman ilmoituksen mukaan noin 40 cm.

Valmistaja haki uusitulle Marino7000:lle uutta tyyppihyvéaksyntaa

Se viittasi tyyppihyvéaksymishakemuksessaan edelleen Marino23:een ja sen piirustuk-
siin. Koska vene useiden muutosten jalkeen kuitenkin poikkesi merkittéavasti alkuperai-
sesta Marino23:sta, VTT vaati veneesta uudet piirustukset. Nama kasiteltiin ja leimattiin
16.12.1986. VTT:n kirje tyyppihyvaksynnén uusimisesta on lahetetty Merenkulkuhalli-
tukselle 27.1.1987. Marino7000 viimeinen tyyppitodistus on paivatty Merenkulkuhallituk-
sessa 29.8.1988.

Piirustuksiin ei ollut merkitty, etté ilmanottoaukot oli muutettu ja sijoitettu alemmaksi kuin
mitd aikaisemmissa malleissa oli ollut.

Tyyppihyvéaksynnén ja Sinisen kilven myéntaminen Marino7000:1le

Menettely tyyppihyvaksynnasséa

Tyyppitarkastuksen yhteydesséa piirustukset ja muu dokumentaatio seka sarjan proto-
tyyppi tarkastetaan Pohjoismaisen venenormiston mukaan. Valmistaja sitoutuu sen jal-
keen valmistamaan kaikki sarjan veneet tyyppihyvaksyntddokumentaation mukaisesti.
Tuotantoa valvotaan pistokokein. Periaatteessa tyyppitarkastus etenee em. jarjestyk-
sessd, vene tarkastetaan ensin piirustuksista ja vasta sen jalkeen tuotteesta. Kaytan-
ndssa piirustukset eivat laheskaan aina ole olemassa ennen kuin vene tarkastetaan.



C 5/2000 M

Moottoriveneen U 35556 uppoaminen Suomenlahdella 10.8.2000

2.8.2

Varalaita tulee NBS:n mukaan mitata suurimmalla kuormalla sijoitettuina normaaleihin
paikkoihinsa. Suurin kuorma kasittda seuraavat painokomponentit:

» Varustepaino (ankkurit, kdydet yms.)
e Henkil6t & 75 kg sijoitettuina istumapaikoille.
» Henkilékohtaiset tavarat 30 kg/henkild.

» Polttoainetta maksimimé&ara tankissa.
Varalaita tulee maarittaa perassa, keskiveneella ja keulassa.

Tyyppihyvéaksynnan toimintatapoja alettiin kehittda samaan aikaan, kun tyyppitarkastus
siirtyi VTT:lle. Vaikka tarkastustyon jaljitettavyyteen kiinnitettiin huomiota, olivat tyokalut
tahan koko 1980-luvulla yksinkertaiset, mutta vastaavat kuin mita oli kaytéssa muissa
pohjoismaissa. Viimeisimman saantdversion (NBS 90) kayttéénoton yhteydessa uudis-
tettiin keskeisessa roolissa olevat tarkastuspoytakirjapohjat niin, etté tyén toistettavuus
ja jaljitettéavyys olivat paremmalla tasolla.

Myds tyon raportointia Merenkulkuhallitukselle kehitettiin vuosien aikana. Vuodesta
1982 vuoteen 1994 asti tulokset raportoitiin tarkastajan ja laboratorionjohtajan allekir-
joittamalla kirjeella, jossa lyhyesti oli lueteltu voimassa olevat dokumentit ja tarkastukset.
Itse tarkastuspoytékirjoista ei lahetetty Merenkulkuhallitukselle kopioita, vaan ne arkis-
toitiin ainoastaan VTT:n arkistoon.

Tama oli kaytantdé myds Marino7000:n tyyppihyvaksynnan aikoihin. Myéhemmin siirryt-
tiin nykyiseen kaytantdon, jossa tyo raportoidaan VTT tutkimusselostuksen muodossa.
Tutkimusselostuksen liitteina ovat tarkastuspoytékirjojen kopiot.

Marino7000-veneen tyyppitarkastus

Marino7000:n edeltdja Marino23 kuului niihin veneisiin, jotka siirtyivat vuonna Merenkul-
kuhallituksen valvonnasta VTT:n valvontaan. Tassa vaiheessa Marino23 ei ollut enaa
tuotannossa.

Vuonna 1984 malli Marino23 uudistettiin ja se sai tyyppinimen Marino7100. Tyyppihy-
vaksyntatodistus on paivatty 6.4.1984. Kuten jaksossa 2.7 todettiin, veneen varalaita- ja
vakavuusmittauksia ei uusittu. Sen uskottiin olevan kaytannéssa sama kuin Marino23.
Sen sijaan veneen asennukset ja varusteet tarkastettiin.

Vuonna 1985 tyyppinimi muutettiin Marino7000:ksi. Teknisesti vene oli kuitenkin VTT:n
saamien tietojen mukaan edelleen sama kuin Marino7100, myods ilmanottoaukkojen si-
jainnin osalta. Muistiinpano nimen muutoksesta, pdaivatty 28.8.1985, I6ytyy VTT:n arkis-
tosta. Marino7000 sai uuden tyyppihyvaksyntatodistuksen 20.11.1985. Vene sai myo6s
Sinisen kilven.

Marino7000:n tyyppihyvaksynnan uusiminen tuli ajankohtaiseksi syksylla 1986 sen jal-
keen, kun veneen ulkonakda oli yhtendistetty Marino8000:n kanssa. Koska vene usei-
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den muutosten jalkeen poikkesi merkittavasti alkuperaisesta Marino23:sta, jonka piirus-
tuksiin hakemuksessa viitattiin, VTT vaati veneestad uudet piirustukset. Nama on kasi-
telty ja leimattu 16.12.1986. VTT:n kirje tyyppihyvaksynnan uusimisesta on lahetetty Me-
renkulkuhallitukselle 27.1.1987. Vene sai tyyppihyvaksynnén ja myos syksyn 1986 jal-
keen valmistuneissa, uudella ilmanottojarjestelmalla varustetuissa Marino7000-veneissa
on Sininen Kilpi.

Tyyppihyvdksynnan uusimisen yhteydessa tehtiin veneen rakenteen tarkastus
30.10.1986 sekd asennusten ja varusteiden tarkastus 15.12.1986. Varalaidan maari-
tysta tai koeajoa ei uusittu. VTT:n edustajien mukaan koeajon uusimista suunniteltiin,
koska alkuperéisesta koeajosta oli kulunut pitka aika ja liséksi haluttiin omaa ajotuntu-
maa veneesta. Veneen suurin nopeus oli kasvanut johtuen moottoreiden ja propul-
siolaitteiden kehityksesta. Valmistajalle ilmoitettiinkin kirjeitse, ettd koeajo tulisi uusia, ja
heitd kehotettiin ilmoittamaan VTT:lle, kun vene suurimmalla sallitulla koneella olisi
kaytettavissa. Tata ei koskaan tapahtunut, eikd koeajo siis koskaan toteutunut. VTT:n
tiedossa ei ole, tehtiinkd koskaan taman jalkeen venettd, jossa olisi ollut maksimitehoi-
nen kone. Mikali koeajo tallaisella veneella olisi toteutunut, olisi VTT:n edustajien mu-
kaan ollut todennakdistd, etté kellumisasento ja varalaita olisivat tdssa yhteydessa tul-
leet tarkastelun kohteiksi.

Kuten edelld jo todettiin, piirustuksiin ei ollut merkitty, etté ilmanottoaukot oli muutettu ja
sijoitettu alemmaksi kuin mité aikaisemmissa malleissa oli ollut. VTT:n arkistossa olevis-
sa asiakirjoissa ei ole muutakaan tyyppitarkastuksen ajalta olevaa mainintaa koneen il-
manottoaukkojen muutoksesta.

Muutetusta ilmanottojarjestelysta 16ytyy maininta vasta VTT:n kirjeestd Marino Oy:lle
4.1.1990. Talléin kiinnitettiin huomiota siihen, etté jarjestely ei tayttanyt moottorivalmis-
tajan uusia asennusohjeita. Tuolloin oli kuitenkin kysymys moottorin ilmansaannista eika
varalaidasta. Sen sijaan ei 10ydy asiakirjaa, joka kuvaisi, etta jarjestely olisi hyvaksytty
varalaidan osalta.

VTT:n tutkimusinsinddrin mukaan VTT:II& oltiin talldin tietoisia uudesta ilmanottojarjes-
telystd, mutta sita ei tarkastettu varalaidan kannalta. Tahan on vaikuttanut se tosiasia,
etta tarkastukset tehtiin veistamolla, eikéd veneen ollessa vesilla. Koska aukot ovat kay-
tanndssa nakymattomat veneen ulkopuolelta katsottuna, ne jaavat helposti huomaa-
matta. Tutkimusinsinddrilla on myds muistikuva, etté ilmanottoaukkojen etupuolella ole-
va kynnys, joka vuonna 1994 onnettomuuteen joutuneessa veneessa oli noin 30 mm,
olisi mahdollisesti ollut korkeampi, mikd myos selittéisi, miksi asiaan ei ole kiinnitetty
huomiota.

Loiskekynnyksen korkeus vaihtelee vene veneelta, mutta venettd, jossa kynnys turvaisi
rittdvan varalaidan, ei ole. Vuonna 1994 onnettomuuteen joutuneessa veneessa kyn-
nyskorkeus oli 30 mm, nyt tutkittavana olleessa veneessa 70 mm.
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Tapahtumat Marino7000:n tyyppihyvaksynnan ja Sinisen kilven saamisen jalkeen

Marino7000:n liian pieni varalaita ei siis tullut ilmi vuonna 1990, jolloin vuonna 1986
kayttéon otettua ilmanottojarjestelya jouduttiin tarkastelemaan moottorin ilmanoton kan-
nalta ja jolloin myds VTT sai viimeistaéan tiedon ilmanottojarjestelyn muutoksesta Mari-
no7100:een ja ensimmaisiin Marino7000:iin verrattuna.

Kun Marino7000-veneelle oli sattunut vuonna 1994 edella jaksossa 2.4 mainittu onnet-
tomuus, VTT tutki tapausta Vakuutusyhtididen venevahinkotoimikunnan toimeksian-
nosta. Uppoamissyyn selvittya VTT:n tutkija lahetti veneen valmistajalle 14.11.1994 Kkir-
jeen havaitusta rakenteellisesta vaaratekijasta. Kirjeessdan valmistajalle tutkija totesi,
ettd Marino7000-veneelle myonnetty NBS 83:n mukainen tyyppihyvaksynta oli myon-
netty Marino23:n kokeiden perusteella. Marino7000:n ilmanottoaukot olivat kuitenkin
alempana ja eri paikassa kuin hyvaksynta edellytti. Nain ollen varalaita veneessa ei ole
riittava kyseisten Pohjoismaisen venenormiston mukaan. Han kehotti Oy Marino Ab:ta
informoimaan asiakkaitaan Marino7000:ssa havaitusta rakenteellisesta epékohdasta ja
sen aiheuttamasta vakavasta riskista.

Veneen valmistaja lahetti 27.3.1995 kirjeen Marino7000-veneiden omistajille. Kirjeessa
todettiin, ettd moottoritilan tuuletusaukkojen sijainti on valittu siksi, ettéd veneen peranur-
kissa olevat mustat koristepalat olisivat siistit ja ehjat. Valmistaja totesi myds, etta jos
venettda kuormataan raskaasti etenkin takaosaltaan, perd voi upota niin syvélle, etta
vetté voi tunkeutua tuuletusaukoista siséén veneen moottoritilaan. TAma voi vuorostaan
aiheuttaa sen, ettd moottoritila tayttyy vedella ja mahdollisesti upottaa koko veneen.

Kirjeen lopuksi valmistaja antoi veneiden omistajalle seuraavan varoituksen:

Alkaa koskaan kuormittako venetta niin, ettd uimataso on veden alla silloin, kun
vene seisoo paikallaan.

Jos Marino7000:n kuorma sijoitetaan siséatiloihin, se sijoittuu paaasiassa vesiviivatason
painopisteen keulanpuolelle aiheuttaen syvayslisayksen seka trimmin muutoksen keu-
lalle. Kun veneen perdssa on avotila seka erityisen tilava uimataso, veneessa olevat
henkilot oleskelevat helposti perassa varsinkin veneen ollessa pysahdyksissa. Pohjois-
mainen venenormisto toteaa veneiden kuormauksesta vain yleisluonteisesti, ettd kuor-
mitus pitéa jakaa tasaisesti. Sita paitsi tavallinen veneilija ilmeisesti harvoin tuntee Poh-
joismaisen venenormiston sisallon.

VTT:n edustajat ovat kertoneet, ettd 14.11.1994 paivatty kirje Marino7000:n valmistajalle
lahetettiin tiedoksi myos Merenkulkuhallitukselle. Nykyisen Merenkulkulaitoksen mukaan
veneen valmistajan asiakkailleen 27.3.1995 lahettdma kirje on sen sijaan tullut laitoksen
tietoon vasta vuonna 2000, nyt tutkittavana olevan onnettomuuden jalkeen.

Vakuutusyhtididen venevahinkotoimikunnan kokouspoytékirjasta kevaalta 1998 kay ilmi,
ettéd toimikunta oli toistuvasti ilmaissut huolestumisensa lahettdmalla Merenkulkuhalli-
tukseen pyynnén, etta tutkittaisiin, tayttavatkd Marino7000:n ilmanottoaukot Sinisen kil-
ven ehdot. Samana vuonna pari kuukautta mydhemmin venevahinkotoimikunnan koko-
uspoytakirjaan on merkitty tiedoksi toteamus, ettda Merenkulkuhallituksen edustajan lau-
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sunnon mukaan vene ei tayta ilmanottoaukkojen osalta Sinisen kilven vaatimuksia eli
Pohjoismaisen venenormiston tyyppihyvaksynnan edellyttamia vaatimuksia.

Merenkulkulaitoksen edustajat ovat todenneet, ettd Merenkulkulaitos ei katsonut voivan-
sa poistaa Sinista kilpea jo kayttssa olleista veneista ja kun Marino7000:n valmistus oli
loppunut vuonna 1994, asiassa ei tehty muitakaan toimenpiteité.

Naiden tapahtumien jalkeen Marino7000 veneita liikkui ja liikkuu edelleen kaytettyjen
veneiden markkinoilla. My6s veneen valmistaja on valittanyt naita veneita, kuten nyt on-
nettomuudessa olleen veneen. Sininen kilpi on edelleen kiinni veneiden ohjaamoissa.
Ostajien mielesta on venetta talla perusteella voinut pitdd "uppoamattomana”, koska
sellaisen takuun kilven on ymmarretty antavan. Nain kuitenkin on tosiasiassa vain pie-
nemmilla veneilld, alle 5,5 metrin pituisilla (NBS). Veneliikennelaki vuodelta 1969, joka
oli voimassa 1996 saakka, piti uppoamattomuusrajana 4,5 metria. Se, tunteeko veneilija
taman rajan, jaa mietittavaksi.

Arvio Marino7000:n tyyppihyvaksynnasta

Vaikka Pohjoismainen venenormisto perustuukin vapaaehtoisuuden pohjalle, siihen si-
toutuneet viranomaiset, luokituslaitokset ja veneenvalmistajat ovat velvollisia noudatta-
maan normistoa huolellisesti, koska se merkitsee hyvin suunniteltua laatutakuujarjes-
telmaa veneilijoille.

Onnettomuusveneen U 35556 kaltaista Marino7000-venetta ei koskaan tarkastettu pro-
totyypin pohjalta. VTT tarkasti veneen piirustukset seka asetukset ja varusteet, mutta
varalaita- ja vakavuusmittauksia ei uusittu, koska veneen uskottiin olevan ominaisuuk-
siltaan samanlainen kuin Marino23. Myds Marino7000:n edeltgja, Marino7100, sai tyyp-
pihyvaksynnan Marino23:lle tehtyjen kokeiden perusteella. VTT:lle jatetyista Mari-
no7000:n piirustuksista ei kaynyt lainkaan ilmi ilmanottojarjestelmé&n muutos, joka johti
liian pieneen varalaitaan.

lImanottojarjestelman muutos oli veneen varalaitaa muuttavana, joka tapauksessa niin
olennainen, ettd vene olisi pitanyt tarkastaa Pohjoismaisen venenormiston mukaisia
menettelytapoja kayttaen. Koeajo ja varalaidan maarittely jaivét toimittamatta.

Merenkulkulaitos ja VTT ovat yhdessa julkaisemissaan esitteissa todenneet, ettd myos
mahdolliset vuosimallimuutokset tarkastetaan ja dokumentoidaan. Jo tasta vaatimuk-
sesta johtuu, ettd jarjestelmaéan sitoutunut veneen valmistaja on velvollinen informoi-
maan tyyppihyvaksynnan antajaa olennaisista muutoksista. IImanottojarjestelman muu-
tosta ei ole tarkastettu eikd dokumentoitu.

Vaille vastausta jaa kysymys, olisiko VTT:n edustajien esimerkiksi rakenne- ja varuste-
tarkastusten tai viimeistdan vuonna 1990 tapahtuneen tarkastuksen yhteydessa pitanyt
havaita, ettd ilmanottojarjestelma on muuttunut. VTT:n kasityksen mukaan usea asia
vaikutti siihen, ettd veneen pienentyneeseen varalaitaan ei kiinnitetty huomiota. Aukkoja
ollut merkitty piirustuksiin. Niiden nakymattomyys seka veneen sisa- etta ulkopuolelta oli
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toinen asiaan vaikuttava seikka. Matala varalaita olisi mahdollisesti paljastunut, mikali
veneen koeajo olisi uusittu niin kuin oli suunniteltu.

Vuonna 1994 sattuneen onnettomuuden syyn selvittyd VTT kehotti veneen valmistajaa
informoimaan veneiden omistajia. Viimeistdan tadssa vaiheessa valmistajan on pitanyt
tulla tietoiseksi siita, ettd veneen varalaita oli vain 0,32 m vaadittavan 0,57 m sijasta.
Valmistaja ei informoinut veneenomistajia tasta olennaisesta puutteellisuudesta, eika
ryhtynyt tarpeellisiin korjaustoimiin, vaan kehotti pelkastaan valttdmaan veneen perapai-
noista kuormausta. Veneitd myytiin edelleen kaytettyjen veneiden markkinoilla Sinisen
kilven mukanaan tuomalla laatutakuulla, vaikka vene ei tayttdnytkaan kilven saannin
edellytyksia. Myos valmistaja itse kavi kaytettyjen Marino7000-veneiden kauppaa muun
muassa valittamalla nyt tutkittavana olevaan onnettomuuteen joutuneen veneen.

VTT informoi normiston vastaisesta veneen rakenteesta valmistajaa, mutta tyyppihyvak-
synnan toimittajat eivat ryhtyneet omatoimisiin toimenpiteisiin. On jaanyt jossakin maarin
epaselvaksi, millaisen informaation Merenkulkulaitos sai vuoden 1994 onnettomuudesta
ja sen jalkitoimista, mutta viimeistad&dn vuonna 1998 sen on taytynyt tulla tietoiseksi Mari-
no7000:n varalaitaongelmasta Vakuutusyhtididen venevahinkotoimikunnan yhteydenot-
tojen kautta.

Pohjoismaisen venenormiston mukaan (F1, 8.2) tyyppihyvaksynta voidaan peruuttaa,
mikali hyvaksyttyyn venetyyppiin tehdaan esimerkiksi rakenteellisia muutoksia ilman,
etta niitd on asianmukaisesti hyvaksytty. Saman normiston (F1, 8.5) mukaan tyyppihy-
vaksynnan peruuttaminen voidaan julkistaa. Uusi hyvaksyntd voidaan myontda vasta
uuden hyvaksymisproseduurin jalkeen. Kaytdnndsséa viranomaiset eivat voi ryhtya irrot-
tamaan kansalaisten veneista niissa perusteettomasti olevia Sinisia kilpia. Tyyppihyvak-
synnan peruuttamista, sen huolellista perustelemista ja julkistamista on pidettava riitta-
vana.

Nyt tutkittavana olleen onnettomuuden jalkeen Marino7000:n valmistaja, VTT ja Meren-
kulkulaitos neuvottelivat onnettomuuden aiheuttamista toimenpiteistd 13.10.2000. Tassa
yhteydessa veneen valmistaja lupasi suunnitella varalaidan korotusmahdollisuudet ja
tehda ensimmaisessa mahdollisessa tilassa dokumentoidun koeasennuksen. Valmistaja
pyrkii myds hankkimaan eri puolilta Suomea sopivia korjaajia, jotka pystyvéat toteutta-
maan tallaisen korjauksen. Lisaksi paatettiin antaa ennen Vene 2001-nayttelya yhteinen
tiedote.

Valmistaja lahetti talvella 2001 Marino7000 veneiden omistajille lImanottoaukkojen kor-
jaussarjan sekd asennusohjeet. Asennusonhijeisiin liittyi 24 kpl asennuskuvia. Lahetekir-
jeessa toivottiin, etta veneenomistajat asentaisivat tai asennuttaisivat korjaussarjan ve-
neisiinsa mahdollisimman pian. Veneenomistajille varattin myds mahdollisuus tuoda
vene valmistajan telakalle. Tassa tapauksessa heita kehotettiin ottamaan yhteytta val-
mistajaan ajan varausta varten.
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Kuva 9. Uponneessa veneessa ollut Sininen kilpi

Pelastustoimet

Hatailmoitus ja pelastustoimien kaynnistaminen

HAKE Helsinki valitti MRSC Helsingille klo 19.15 erittain huonosti kuuluneen puhelun,
joka tuli matkapuhelimesta. Puhelusta ei selvinnyt, mika oli hatana ja missa. Puhelusta
kuuluivat sanat "poiju” ja "ruotsinlaiva" ennen kuin puhelu katkesi. MRSC soitti takaisin
numeroon, josta puhelu oli tullut. Puhelu k&antyi vastaajaan. Puhelimen omistaja selvi-
tettiin. MRSC maaritteli tilanteen halytystilanteeksi. Kun puhelu kdédnnetdén hatakeskuk-
sesta meripelastuslohkokeskukseen, tutkijoiden tietoon on tullut toistuvasti, ettéd puhelu
on alkanut hyvin kuuluvana, mutta muuttunut huonosti kuuluvaksi siirron jalkeen. Mikali
meripelastuslohkokeskus on ottanut uudelleen suoran yhteyden on kuuluvuus taas ollut
moitteeton. Tassa tilanteessa aika loppui kesken ja kun meripelastuslohkokeskus otti
suoran yhteyden, oli hatailmoituksen tekija jo veden varassa. Puhelujen siirtojarjestel-
massa voi olla hairidita aiheuttava tekija, joka olisi mitd pikimmin saatava poistetuksi.
Saattaa tulla muitakin hatapuheluja, joissa aika loppuu kesken. Alkuvaiheen tilannear-
viota saattaisi myo6s helpottaa alkuperdisen aanitteen analysointi pelastustoimen suorit-
tajaportaassa.

Etsinta

MRSC halytti tiedustelutehtaviin kaksi Suomen Meripelastusseuran alusta ja tullin ve-
neen. Helsingin VTS —keskuksesta pyydettiin merialueen liikennetilanne. Lisaksi alueelle
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lahetettiin nopea vene Suomenlinnan merivartioasemalta ja Helsingin pelastuslaitoksen
helikopteri.

Kaytettavissa olleet tiedot olivat siind maarin epamaaraisia, etta varsinaiseen etsintdan
oltiin vasta ryhtymassa , kun saatiin tieto, joka suuntasi halytetyt yksikot kohtuullisen ra-
jatulle etsintaalueelle. Kello 20.18 ilmoitti purjealus PII l16ytaneensa kaksi henkiléa ve-
destd ja ottaneensa heidat pelastusrenkaaseen. limoituksessa kerrottiin viela kolmen
henkilén olevan kadoksissa. MRSC maatritteli tilanteen hatatilanteeksi, mutta hatasano-
maa toisen aluksen puolesta (May Day Relay) ei annettu.

MRSC tarkensi etsintdaluetta merella olleille yksikdille ja lahetti myos lisda yksikoita me-
relle.

Pelastaminen

Haverialueella purjehtineet kaksi purjevenettd, PIl ja LELIETTA Ill, kumpikin tahollaan
toisistaan riippumatta, kuulivat avunhuutoja. Alueella ei ollut mitdédn muuta tavallisuu-
desta poikkeavaa, ei hylkytavaraa, ei hatamerkkeja, ainoastaan avunhuudot tuulen hu-
minassa. Purjealukset havaitsivat hadanalaiset suurin piirtein samanaikaisesti. Pll aluk-
sella oli kaksi miestd, jotka toimittivat vedessa oleville kahdelle miehelle pelastusren-
kaan. Tahan he paatyivat, koska eivat uskoneet voimiensa riittdvan miesten nostoon
vedesta. Pian paikalle tullut helikopteri nosti ilman méarkéapukua olleen vedesta ja kuljetti
taman sairaalahoitoon. Vedesta nostettu oli jo siind maarin kylmettynyt, ettd hénen jal-
kansa jaivat helikopterin ovesta ulos helikopterin lahtiessa kuljettamaan tajutonta uhria
Meilahden sairaalaan. Helikopterein pintapelastaja jai pelastusrenkaan varassa olleen
miehen turvaksi. Paikalle tuli P/A NIHTI joka poimi markapuvussa olleen haveristin ja
pintapelastajan.

Toisaalla, noin 1,5 meripeninkulman etéisyydelld, oli toisen purjeveneen, LELIETTAN
miehistd myds kuullut avunhuutoja. Purjeet laskettiin ja ajettiin koneella vastatuuleen
aanta kohti. Pian purjeveneen keulasta havaittiin kaksi henkiléad vedessa jonkin matkan
paassa. Toisella vedessa olevalla oli markapuku yllaén ja han kannatteli selassaan
toista, jolla ei ollut pelastusliivida eika markapukua. LELIETTANn miehistd sai nostettua
miehet veneeseen peran kautta ja ilmoitti tapahtuneesta MRSC:lle. llman markapukua ja
liiveja ollut mies oli kylmissaan, mutta ei viela selvasti hypoterminen.

Merivartioasemalta tullut partiovene oli ajanut alueelle ja l&hestyi sitd myo6tatuulessa.
Alukselta havaittiin pian veden varassa ollut henkilé noin 300 metrin etéisyydella. Alus
ajettiin taman luo ja méarkapuvussa ollut nainen nostettiin partioveneeseen.

Kaikki onnettomuudessa olleet oli 16ydetty ja pelastettu. Kello 21.10 MRSC ilmoitti ope-
raation loppuneen.

Arvioitaessa pelastustoimia, voidaan todeta, etta onnekkaasti alueella oli purjehtijoita,
jotka kuulivat avunhuudot. liman tata, erittdin vajailla tiedoilla, olisi pelastusorganisaatio
joutunut haravoimaan suuren vesialueen ja vedessa olleiden 16ytyminen olisi kestanyt
paljon kauemmin. Kun pelastusliivit oli vain yhdella henkil6lla olisi hadanalaisten I6yta-
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minen ollut pimean tultua viela vaikeampaa. Heijastimettoman uimarin havaitseminen
pimedalla merelld edellyttaa joko teknisia apuvalineita tai todellista tuuria.

Toinen merkittava havainto, joka tukee pelastautumiskoulutuksessa opetettavaa seik-
kaa, on kahden normaalivaatetuksessa olleen miehen kunto pelastushetkella. Toinen
kykeni asennoitumaan veden varaan joutumiseen rauhallisesti ja sai rauhoittavaa apua
markapukuiselta kaveriltaan, eika pelastumishetkeen mennessa ollut viel&d hermostunut
vaajaamatta lahestyvasta jadhtymisesta. Hanella oli luottamus uimataitoonsa ja kaverin-
sa apuun. Toinen mieshenkild, jolla oli kellutusapuna pelastusliivit ja méark&pukuinen ka-
veri, ei luottanut mahdollisuuksiinsa eika kaverinsa vakuutteluihin, vaan teki jatkuvasti
turhia uimaliikkeita ja piti ylla tarpeettoman nopeaa pintaverenkiertoa ja jaahdytti itseaan
tarpeettomilla uimaliikkeilla. N&in han jaahdytti itsensa hypotermiseen tilaan samassa
ajassa kuin toinen henkild vasta tunsi itsensa viluiseksi.

Purjeveneiden ansiokkaan toiminnan vuoksi valtyttiin useammilta hypotermiatapauksilta.
Myds pelastustoiminta oli hoidettu ammattitaitoa osoittaen. Meripelastuslohkokeskusta
voidaan myds Kkiittaa riittavien voimien halyttamisesta heti alkuvaiheessa ja tahystyslen-
non hyvastéa ajoituksesta.

Tapaukseen liittyvid kuluttajansuojanakdkohtia

Huviveneiden laadunvalvonta

Edellisessa jaksossa todettiin, ettd veneenostajien turvaksi rakennettu, vapaaehtoisuu-
teen pohjautuva veneiden laatutakuujarjestelméa - Pohjoismaisen venenormiston mukai-
nen tyyppihyvéaksynta ja sen osoittava Sininen kilpi - petti tdssé tapauksessa vakavasti.

Lainsdadanndssamme huviveneiden rakenteelliset vaatimukset olivat pitkaan puutteelli-
set. Pohjoismainen venenormisto vapaaehtoisena jarjestelmana oli siten merkittava pa-
rannus kuluttajien kannalta. Vuoden 1969 veneliikennelaissa (151/1969) oli vain yleis-
luonteinen saannds, jonka mukaan veneiden tuli runkonsa rakenteen ja koon, koneis-
tonsa seka laitteidensa ja varusteidensa puolesta olla turvallinen niilla kulkuvesilla ja
olosuhteissa, missa sitd kaytettiin. Todettakoon, ettd Marino7000 venettd markkinoitiin
aluksi rannikkokaytt6on soveltuvana, sittemmin 1980-luvun lopulla avomerikayttoon ja
taas 1990-luvulla rannikkokayttéon soveltuvana.

Euroopan Unionin huvivenedirektiivi (94/25/EY) tuli voimaan 16.6.1996. Sen mukaan jo-
kaisen EU:n alueella myynnisséa olevan 2,5 - 24 m pituisen huviveneen tulee tayttaa di-
rektiivin vaatimukset. Huvivenedirektiivi saatettiin Suomessa voimaan vuoden 1996 ve-
siliikennelailla (463/1996) seka sen nojalla annetulla asetuksella erdiden veneiden tur-
vallisuudesta (464/1996).

Huvivenedirektiivin ja Pohjoismaisen venenormiston laatutakuujarjestelmat eroavat jos-
sakin maarin toisistaan. Direktiivin vaatimuksissa keskitytddan enemman turvallisuusvaa-
timuksiin. Pohjoismaisessa venenormistossa taas on myods veneen toimivuuteen ja
kayttémukavuuteen liittyvia asioita. Direktiivi ja normisto eivét ole kuitenkaan keskenaan
ristiriidassa ja nykyisin useat veneenvalmistajat varustavat veneensa seka Sinisella kil-
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vella ettéa direktiivin mukaisella valmistajan kilvelld, jossa on CE -merkinta. Valmistajan
kilvessd on muun muassa maininnat suurimmasta sallitusta konetehosta ja henkilomaa-
rasta seké kuormansietokyvysta.

Direktiivin nojalla ei vaadita tyyppitarkastusta, jos vene on pituudeltaan alle 12 metria.
Valmistaja voi tarkastaa veneen itse, mutta se voi myods pyytaa tyyppitarkastusta puolu-
eettomalta tarkastuslaitokselta, ns. ilmoitetulta laitokselta (NB), taikka hyvéksyttaa laa-
tujarjestelméansa ilmoitetulla laitoksella. Suomessa ilmoitettuna laitoksena toimii VTT.
Jos VTT on vahintdan tarkastanut venemallin, vene varustetaan CE -merkinndn vaati-
mukset tayttavalla VTT-kilvella, joka osoittaa, ettda VTT on osallistunut veneen sertifioin-
tiin.

Veneen valmistaja joutuu aina antamaan erillisen asiakirjan, jota kutsutaan vaatimuk-
senmukaisuudenvakuutukseksi ja joka seuraa venettd. Veneen mukana on toimitettava
myo6s Kayttajan kasikirja, josta selviaa, miten vene toimii ja miten sitd tulee kayttaa.

Merenkulkulaitos huolehtii huvivenedirektiivin markkinavalvonnasta. Se on saanut tehté-
vaa varten myos henkildstéa. Huvivenedirektiivin pakottavuus johtanee ennen pitkaa sii-
hen, ettd se syrjayttad Pohjoismaisen venenormiston. Merenkulkulaitos ilmoitti syksylla
2002, ettéa Pohjoismainen normisto kumoutuu vuoden 2003 alusta. Direktiivin toimivuus
on paljolti rippuvainen markkinavalvonnasta.

Riskien kattaminen

Venevahinkoihin kuuluvat riskit katetaan normaalisti venevakuutuksella, joka yleensa
koskee myds veneen tarpeistoa ja tarvikkeita. Mukana olleiden henkildéiden omaisuus on
vakuutettu muulla vakuutuksella esimerkiksi kotivakuutuksella. Mahdolliset henkildriskit
voidaan kattaa taas erilaisilla henkildvakuutuksilla.

Kaytanndssa vakuutusjarjestelman toimivuus ja oikeussuojan toteutuminen venevahin-
kotapauksissa ei nayta kuluttajan nakokulmasta taysin asianmukaiselta. Jos kuluttaja on
tyytymaton vakuutusyhtion paatdkseen korvausta koskevassa asiassa, han voi paitsi
turvautua eraisiin vakuutusalan kuluttajien palvelemiseksi luomiin jarjestelmiin (Kuluttaji-
en vakuutustoimisto, Vakuutuslautakunta) myos vaatia korvausta kardjaoikeudessa. Kun
korvausta vaaditaan vakuutusyhtioltd tuomioistuimessa, kuluttajalla on kaytettavissaan
vakuutusyhtiota vastaan mm. vakuutuksiin varsin yleisesti liittyva oikeusturvavakuutus,
joka kattaa riskid omista oikeudenkayntikuluista. Olkoonkin, ettd nykyisin oikeuden-
kaynteihin liittyy huomattava kuluriski vastapuolelle tuomittavien oikeudenkayntikulujen
korvausten muodossa, menettely tuomioistuimessa sinansa on maksutonta tai ainakin
maksut ovat vahaisia, ja oikeusturvavakuutus kattaa maksut.

Venevakuutus on kuitenkin erikoisvakuutus, koska sen katsotaan kuuluvan merivakuu-
tuksen piiriin. Jos vakuutuksenottaja on tyytymatén vakuutusyhtion korvauspaatokseen
venevahinkoasiassa, asiaa ei voida saattaa tuomioistuimen tutkittavaksi ennen kuin sii-
na on olemassa merivahigonlaskijan eli dispast6rin korvausselvitys.
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Dispasoorimenettely liittyy merilain mukaisiin haveriselvittelyihin. Merivahingonlaskijan
menettely on erikoisprosessia. Merivahingonlaskijan paatoksesta voidaan valittaa meri-
oikeudelle ja sielta edelleen suoraan korkeimmalle oikeudelle. Erona yleiseen tuomiois-
tuinmenettelyyn on, ettd merivahingonlaskija perii menettelystdan palkkion toisin kuin
tuomioistuin ja tima muodostaa eraan esteen oikeusturvatien kayttamiselle. Toinen este
on, ettd samanaikaisia mahdollisia eri vastuuperusteita ei voida kasitella yhdella kertaa,
kuten normaalin tuomioistuinkasittelyn yhteydessd. Kolmas ongelma on, etteivat va-
kuutusyhtididen myodntamat oikeusturvavakuutukset sanamuotonsa mukaan koske me-
rivahingonlaskijan kasittelya. Tosin vakuutusyhtiot ovat yksittaistapauksissa luopuneet
vaatimasta omia oikeudenkayntikuluja taysimaaraisind ja erdissa tapauksissa vastan-
neet myds dispasoorin kuluista.

Venevahinkojen kuuluminen erikoisprosessin piiriin aiheuttaa myos sen, ettd muita va-
hinkoja (henkilévahingot, muulle omaisuudelle aiheutuneet vahingot) koskevat asiat
ajautuvat erilliseen prosessiin, mika haittaa esimerkiksi nayton esittamista.

Korvattavat maarat keskimaaraisissa venevahingoissa lienevat kohtalaisen pienia. Voi-
daankin arvostella sita, ettéd pienten veneiden pienet vahingot kuuluvat samaan jarjes-
telmaan kuin kaupallisessa merenkulussa kaytettyjen suurten alusten vahingot. Kulutta-
jan kannalta on ongelmallista, etté asiaa ei voida saattaa halvalla ja tehokkaasti yleisen
alioikeuden kasiteltavaksi, vaan joudutaan kdynnistamaéan edell& mainittu erikoisproses-
si suurine kustannusuhkineen. Koska venevahinkoihin ei oikeastaan liity mitaan sellais-
ta, mita ei voisi kasitella yleisissa alioikeuksissa ilman merivahingonlaskijan lausuntoa,
olisi kuluttajan oikeuksien parantamiseksi ryhdyttava lainsaadantétoimenpiteisiin, jotta
nyt kdytannossa ilmennyt konkreettinen ongelma poistuisi.
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JOHTOPAATOKSET

Onnettomuuden valittomat syyt

Onnettomuuden ensisijainen syy oli veneen riittdmaton varalaita. Jos veneessa olisi ollut
maaraysten mukainen varalaita, nyt tapahtuneelta onnettomuudelta olisi valtytty.

Veneen konetilan ilmanottoaukot oli sijoitettu 0,32 metrin korkeuteen Pohjoismaisen ve-
nenormiston vaatiman 0,64 metrin sijasta. Jo matkalla onnettomuuspaikalle vene joutui
luovimaan aallokon takia. Naissa olosuhteissa on taysin mahdollista, etta aallokko, jonka
keskimaarainen korkeus oli onnettomuushetkella noin 0,9-1,1 m, on sekad matkalla on-
nettomuuspaikalle, paikalla tapahtuneen kiinnittymisen aikana etta paikalla tapahtuneen
sukellusyrityksen aikana parskinyt vetta konetilaan ilmanottoaukkojen kautta. Tehtyjen
kokeiden perusteella edellytetaan, etta ilmanottoaukkojen kautta konetilaan parskineen
veden maara on ollut kaikkiaan noin 350 litraa. Taman jalkeen on alkanut massiivinen
veden sisaan virtaus, joka on upottanut veneen 2 - 3 minuutissa.

Kuten kohdassa 2.2.2 todettiin, konehuoneen ja pistopunkan véliseen seindméaan ol
puhkaistu 200 x 500 mm suuruinen aukko, joka normaalisti oli suljettu luukulla. On il-
meistd, ettd samanlainen aukko oli my6s vuonna 1994 uponneessa veneessa. Aukot oli
tehty ilmeisesti koneen huollon helpottamiseksi. Aukko on ollut selva uppoamisnopeu-
teen myotavaikuttanut tekija.

Onnettomuuteen johtaneet tekijat

Huviveneiden turvallisuuden varmistamiseksi tarkoitettu jarjestelma - Pohjoismainen ve-
nenormisto, sen mukainen veneiden tyyppihyvaksynta ja hyvaksyntaan liittyva Sinisen
kilven myontaminen — petti kaikilta osiltaan. Marino7000-vene ei tayttanyt enda vuosi-
mallista 1987 alkaen varalaidan osalta normiston maarayksia.

Veneen valmistaja antoi tyyppihyvaksynnan uudistamista hakiessaan hyvaksynnan
myontaville viranomaisille puutteelliset tiedot. Varalaidan korkeuteen olennaisesti vai-
kuttavaa ilmanottojarjestelman muutosta ei ollut merkitty piirustuksiin eikd viranomaisia
muutenkaan informoitu siité.

Tyyppihyvéaksynnassa kaytannon tarkastustoiminnasta huolehtinut VTT ei tehnyt ve-
neelle uusia koeajoja, vaikka veneen rakenne oli muuttunut olennaisesti Mari-
no23-veneestd, jonka koeajojen perusteella tyyppihyvaksyntd myonnettiin.

Kun Marino7000-veneelle sattui vuonna 1994 onnettomuus, josta tyyppihyvaksynnasta
ja Sinisen kilven myontamisesta vastaavat viranomaiset saivat nopeasti tiedon, jatko-
toimenpiteet jatettiin veneen valmistajan vastuulle viranomaisten ryhtyméattd omaehtoi-
siin toimenpiteisiin. Valmistaja ei informoinut veneenomistajia puutteellisuudesta, vaan
kehotti heitd ainoastaan ehkaisemaan onnettomuuksia perdpainoista kuormausta valt-
tamalla.
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Viranomaiset eivét ryhtyneet toimenpiteisiin Marino7000:n tyyppihyvaksynnan peruutta-
miseksi, vaikka niiden on taytynyt viimeistaan vuonna 1998 tulla tietAmaan, etta venees-
sa on vakavaksi luokiteltava rakenteellinen puute, riittAmaton varalaita.
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Varalaita on aluksen turvallisuuden kannalta kriittinen tekija. Tata veneilijat eivat aina
tiedosta, erityisesti silloin kun alimmat aukot ovat vaikeasti havaittavissa. Marino7000
veneiden valmistus on paattynyt vuonna 1993, mutta kaytettyjen veneiden markkinoilla
niita liikkuu viela parin vuosikymmenen ajan. Veneet vuosimallista 1987 alkaen eivat al-
kuperaiskunnossa vastaa varalaidan osalta Pohjoismaisen venenormiston maarayksia.

Veneen valmistaja on vuoden 2000 onnettomuuden jalkeen toimittanut veneenomistajille
korjaussarjan, mutta on jattanyt korjauksen toteuttamisen omistajien oman aktiivisuuden
varaan. Kun talla hetkella ei ole takeita siita, etta kaikki liikenteessé olevat veneet tulevat
korjatuiksi niin, ettd ne ovat turvallisia ja tayttavat Pohjoismaisen venenormiston vaati-
mukset, veneen tyyppihyvaksynta olisi toistaiseksi peruutettava. Sinisen kilven poista-
minen veneistd on kaytannossa vaikeaa, mutta toisaalta veneenomistaja ottaa veneen
ongelmista tietoisena venetta kayttdessaan riskin ja jos han veneen myydessaan salaa
sen olennaisen seikan, ettad Sininen Kilpi on veneessa perusteettomasti, han voi joutua
vastuuseen tavaran virheesta.

Merenkulkulaitoksen ja tutkijain kasitykset tyyppihyvaksynnén voimassaolosta poikkea-
vat jossakin maarin toisistaan. Merenkulkulaitos on todennut, ettd se ei voinut ryhtya
toimiin Marino7000-veneen tyyppihyvaksynnan suhteen endé venetyypin valmistuksen
paattymisen jalkeen.

Merenkulkulaitos on viitannut Pohjoismaisen venenormiston kohtaan, jonka mukaan
tyyppihyvaksynta voi olla voimassa, vaikka venetyyppi poistetaan tuotannosta lyhyeksi
ajaksi (normi on hieman eri sanoilla ilmaistu vuoden 1983 normiston kohdassa 1.615 ja
vuoden 1990 normiston kohdassa 8.6).

Tutkijain kasityksen mukaan tdmé& normi tarkoittaa, etta véliaikaisesti tuotannosta pois-
tuvaa venetyyppia voidaan ryhtyd valmistamaan samanlaisena uudelleen entisen tyyp-
pihyvaksynnan nojalla eika perusteellista uutta hyvéksymismenettelya tarvita. Kaytan-
ndssa on hyvaksytty 2-4 vuoden tuotannonkeskeytyksia.

Merenkulkulaitos on julkaissut vuosittain luettelon tyyppihyvaksytyista veneista. Mari-
no7000 on vuoden 1993 luettelossa, mutta ei enaa vuoden 1994 luettelossa. Viimeksi
mainitussa luettelossa on merkinta: "Luettelossa ovat vain ne veneet, jotka ovat olleet
tuotannossa vuonna 1992 tai sen jalkeen". Tata on tulkittu niin, etta tyyppihyvaksynta ei
olisi voimassa enaa luettelosta poistamisen jalkeen eli 2 vuoden kuluttua valmistumisen
paattymisesta. Tuollainen luetteloon otettavien veneiden rajaus on ymmarrettavissa silla
perusteella, ettd uuden veneen hankintaa suunnitteleva saa hyvan katsauksen markki-
noilla oleviin veneisiin ja niiden kelvollisuuteen. Toisaalta rajauksen sanamuoto ilmaisee,
ettd on muitakin tyyppihyvéksyttyja veneita kuin luettelossa mainitut.

Jos tyyppihyvaksynnan kaikki vaikutukset paattyisivat venetyypin valmistuksen paatty-
essa tai tietyn ajan kuluttua siitd, asiasta olisi ilmeisesti otettu méaarays Pohjoismaiseen
venenormistoon. N&in ei ole tapahtunut.
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Nyt on osoittautunut, ettd Marino7000:lle vuodenvaihteessa 1986-87 annettu tyyppihy-
vaksynnan uusinta myonnettiin puutteellisen informaation pohjalta erehdyksessa, vaikka
vene ei varalaidan osalta tayttdnyt normiston vaatimuksia. On syntynyt vuoden 1990
normiston kohdan 8.2 mukainen tilanne. Aikaisemmin hyvaksyttyyn veneeseen oli suun-
nittelun ja valmistuksen yhteydessa tehty rakenteen muutos, jota ei asianmukaisesti hy-
vaksytty eikd olisi voitu hyvéaksyakaan. Kun muutos aiheuttaa lisaksi turvallisuusriskin,
viranomaisella taytyy olla oikeus kumota puutteellisen informaation pohjalta tekemansa
virheellinen paatos. Tyyppihyvaksyntdaa osoittava Sininen Kilpi viestittaa edelleen venei-
lijoille, ettd vene on valmistuessaan ollut normit tayttava.

Merenkulkulaitos on sitoutunut Pohjoismaiseen venenormistoon vapaaehtoisesti eika
taman normiston mukainen paattksenteko voi olla yhta normisidonnaista kuin laitokselle
lainsaadannolla annettuja tehtavid suoritettaessa. Virheellisen paatoksen kumoaminen
on tutkijain kasityksen mukaan mahdollista vield venenormiston kumoutumisen jalkeen-
kin.

Jos saadaan aikaan sellainen jarjestelma, etta kaikki veneet tulevat valmistajan myota-
vaikutuksella korjatuiksi ja vakuuttaudutaan siita, ettd korjatuissa veneissa tayttavat va-
ralaita on riittdva, tulisi tima tosiseikka todeta ja julkistaa.

Tutkijat esittavat, etta

Merenkulkulaitos peruuttaisi Marino7000-veneille mydnnetyn tyyppihyvéaksynnan
vuosimallista 1987 alkaen ja julkistaisi paatoksensa.

Helsingissa 13.12.2002

Risto Repo Pertti Siivonen Kari Lehtola
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Kuva 1. Koevene punnittiin ja sen painopiste maaritettiin nostoliinojen geometrian
perusteella.
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Kuva 2.

Painoja lisattiin siirtymismatkan aikana ilmoitettuihin henkiléiden ja kuorman
sijoituspaikkoihin; peran avotilaan oikealle puolelle 80 kg ja vasemmalle 160
kg, keulahyttiin 60 kg, pistopunkkaan 80 kg, ohjaajan paikalle 80 kg, apu-
ohjaajan paikalle 80 kg ja ohjaamon turkille 80 kg. Kuvassa veneen kellu-
misasento nain kuormitettuna. Nain voidaan todeta, ettd onnettomuusve-
neen varalaita retkelle lahdettaessa on ollut enintd&dn 250 mm.



Kuva 3.

Liite 1/3

Seuraavaksi painot sijoitettiin siten, ettd ne vastasivat ensimmaisen sukel-
tajan veteen menovaihetta; ohjaajan paikalle 80 kg, keulahyttiin 60 kg, pis-
topunkkaan 60 kg, peréan avotilaan 300 kg vastaten kolmea seurueen ja-
sentd ja avotilassa ollutta materiaalia ja ankkuriboksin paalle 100 kg vasta-
ten sukeltamaan menevaa henkil6d varusteineen. Téllaisessa asennossa
vene keinui poijuun kiinnitettynd uppoamispaikallaan ilman ylimaaraista ve-
silastia konetilassa. Tassa kuormaustilanteessa varalaitaa on enintéén 70

mm.
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Kuva 4.

Avotilaan lisatyilla painoilla tilanne, jossa veneessa on 350 litraa vettd, jonka
jalkeen vesi voidaan havaita ohjaamon lattialla. Seurue on kokoontuneena
katsomaan sukeltajan menoa veteen ja yksi seurueen jasenista havaitsee
veden tulevan alukseen. Kuvan henkil6t eivét liity onnettomuuteen. Talldin
tyynessa vedessa varalaita on vahentynyt 20-30 mm:iin. Vallinneissa aal-
lokko-olosuhteissa veden vuotaminen lienee ollut jo [&hes jatkuvaa.



Kuva 5.
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Tassa kuvassa on henkildiden painoa vastaava paino siirretty keulahyttiin ku-
vaamaan tilannetta, jossa seurue painopistetta siirtdmalla olisi yrittanyt saada
vuodon hallintaa. Voidaan todeta, ettd vallinneissa aallokko-olosuhteissa
aluksen pelastaminen ei endd havaitussa vesikuormassa olisi ollut mahdol-
lista.
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Merenkulkulaitos LAUSUNTO 1/345/2002

Keskushallinto

29.11.2002
SAAPUNUT

2% 031 s/
ONNETTOMUSTUTKINTAKESKUS

Sorndisten rantatie 33 C
00580 HELSINKI

Lausuntopyyntonne piivitty 31.10.2002, 194/5M

MOOTTORIVENEEN U 35556 UPPOAMINEN SUOMEN-
LAHDELLA 10.8.2000 - TUTKINTASELOSTUS C 5/2000 M

Merenkulkuosasto lausun tutkintaselostuksen Inonnoksesta kunnioittavasti seuraavaa:

Merenkulkuosasto pyytid tutkijoita huomioimaan, ettd tyyppihyviksytyn Marino 7000 varalaidan
vaatimus 0,57 metriid on Pohjoismaisen venenormiston (NBS) mukaisesti miritelty siten, ettd ve-
neen paino oli 1800 kg ja suurin sallittu kuorma 1100 kg, jolla veneen uppoamaksi saatiin 2900 kg.

Merenkulkuosasto toteaa, ettd Pohjoismaisen venenormiston (NBS) mukaisesti tyyppihyviksytty
vene ja sen myétd annettu Sininen Kilpi on valmistajan, tarkastuslaitoksen Jja hyviksyjén valvon-
nassa ainoastaan siihen hetkeen kun uusi vene siirtyy ostajalle. Onnettomuusveneessi on sen elin-
kaaren aikana tehty vaarallinen huoltoaukko sivulaipioon. Pohjoismainen venenormisto NBS 1983,
kohta 3.431 vaati, ettd konetila ym. tulee olla "kaasutiivis” (ks. huomautus yleisjéirjestelypiirustuk-
sessa tarkastettu VIT:n toimesta 16.12.1986), T4min lisiksi onnettomuusveneeseen on vaihdettu
moottori. Tastd voi vetiii sen johtopidtdksen, et Sinisen kilven hyviksynnéin edellytykset eiviit
endi tiyty.

Merenkulkuosasto toteaa, ettd onnettomuusveneen uppoamissyyni ei voida pitdd ainoastaan veneen

liian matalaa varalaitaa, vaan myds viris kuormitusta onnettomuushetkelli seki erityisesti kone-
tilaan tehtyé huoltoaukkoa, josta vesi on pi#issyt etenemiiin veneen sisitiloihin.

Merenkulkuosasto toteaa myds, ettd huviveneiden hyviksynniissi siirryttiin jo vuonna 1996 huvi-
venedirektiivin pakollisiin tarkastuksiin. Sinisten kilpien my&ntidminen huviveneille CE-merkinnin
rinnalla vapaaehtoisuuden pohjalta lopetetaan timén vuoden lopussa.

Merenkulkuosasto pyrkii yhteistyéissd venevalmistajan kanssa varmentamaan, ettd viimeisetkin td-

mén venetyypin omistajat saavat henkilskohtaisesti tiedon vuoden 1987 jilkeen valmistettujen ve-
neiden puoutteista.

T il Aol 5
Meriturvallisuusjohtaja /

vkka Héikamies
Veneilytarkastaja Tom Wilenius
Kéyntiosoite Postiosaite Puhelin Faksi Teleksi Leonia
Porlckalankatu 5 PL171 0204 481 0204 48 4355 121471 mkh fi 800015-38014

00180 Helsinki 00181 Helsinki
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18.12.2002

Rikostekninen laboratorio

Heikki Seppanen

Onnettomuustutkintakeskus
Erikoistutkija Risto Repo

Viite: MARINO 7000-veneen uppoamisen johdosta tehdyt tutkimukset:

Marino 7000 veneen uppoamisen johdosta on mm tutkittu veneen peravetolaitteen osuutta

veneen tayttymisen suhteen.

Varsinainen onnettomuusvene ja siina kiinni olevat osat on tutkittu Sipoossa Vene-
huolto Parisaaren tiloissa.

Erillisend osana pohjasta nostettu peravetolaitteen alaosa on samoin purettu ja tutkittu
Sipoossa.

Peravetolaitteen tutkinnassa on ilmennyt seuraavaa:

1.

Jossain aikaisemmassa vaiheessa peréavetolaite on saanut voimakkaan pohjakos-
ketuksen. Tassa vaiheessa peravetolaitteen alaosa, joka kiinnittyy lapivientikil-
peen, on repeytynyt irti siten, ettd alaosaa kilvessa kiinnipitavistd 8 mm pulteista
on irronnut ainakin 3 kappaletta. Samalla kiinnityksen kohdalla ollut runko-osa on
revennyt. Vetolaite on jaanyt kuitenkin paikalleen siten, etta sen kiinnityksen etu-
osa on ollut noin 10-20 mm osalta irti. Taman pohjakosketuksen vuoksi myos
moottorilta tuleva pystyssa oleva voimansiirtoakseli on vaantynyt. Pohjakosketuk-
sen vuoksi on mm. vetolaitteen etuosaan painunut noin 1 kuutiosentin kokoinen
kivi metallin sisaan.

Edella selvitetyn pohjakosketuksen jalkeen veneella on ajettu. Vaantynyt vetoak-
seli on hiertanyt kulumajalkia pystysuunnassa olevaan akselin tilan reunoille. Sa-
moin on havaittavissa kulumajalkia irti repeytyneen vetolaitteen kiinnityksen mur-
tumapintojen kohdilta, jotka ovat irtimurtumisen jalkeen hanganneet toisiinsa ja
siten "meistaneet” toisiinsa kulumajalkia. Naita jalkia on havaittavissa kiinnityspult-
tien laheisyydessa seka runko-osan repeaman kohdalla.

Tutkittavana olevan onnettomuuden ja sité seuranneiden toimenpiteiden aikana
vene on térméannyt pohjaan lahes pystyasennossa pera edella. Veneen asento on
ollut térmayshetkella siten, ettd vasemmanpuoleinen laita on osunut ensin poh-
jaan. Veneen peravetolaitteen DuoProp-potkureiden takimmaisen potkurin lapa on
vaantynyt takaa tulleen voiman ansiosta jonkun verran eteenpéin. Samalla het-
kella pohjaan térméayksen vuoksi on kaksoispotkurin takimmaisen potkurin koh-
dalta vaakasuunnassa oleva akseli vaantynyt noin 3-4 astetta oikealle.
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4. Potkuriakselin vaantymisen jalkeen vetolaitetta ei ole voinut kayttaa, silla molemmat
potkurit ovat akselin vaantymisen johdosta toimimattomia. Voimakkaasta pohjakoske-
tuksesta kertoo myos se, etta vetolaitteen potkureiden takana olevaan kiinnitysmutterin
suojakuppiin oli iskeytynyt soramateriaalia pohjasta. Tama sora piti tutkinnan yhtey-
dessa hakata irti ennen potkureiden irrottamista.

5. Peréavetolaite ei ole ollut toimivassa tilassa silloin kun se on térméannyt pohjaan. Pysty-
suunnassa olevassa vetoakselissa on ns. sulake, joka estéa koneen rikkoutumisen
akillisen pohjakosketuksen varalta. Kyseinen sulake on vetoakselin valissa oleva me-
tallihylsy, joka on kiinnitetty spooreilla akseleihin. Kyseinen hylsy katkeaa keskeltd, jos
potkurit jostain syysta pysahtyvat. Taman veneen kyseinen sulake oli ehja.

6. Veneen moottori on pysahtynyt tai koneen kdyminen on estynyt koneeseen menneen
veden johdosta. Moottorin ensimmaisen sylinterin mannan varsi on vaantynyt.

Vantaa 18. joulukuuta 2002

Rikosylikonstaapeli Heikki Seppanen
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