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Tutkintaselostus
B 2/2004 M

Tyontoproomuyhdistelmd HERAKLES-BULK, vaaratilanne

jauppoaminen Selkamerella 2.-3.3.2004

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

Tassa ei kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta. Tutkinta-
selostuksen kayttamistd muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on véltettava.






B 2/2004 M

Tyontoproomuyhdistelma HERAKLES-BULK, vaaratilanne ja uppoaminen Selkamerella 2.—3.3.2004

TIIVISTELMA

Varustamo Ab Alfons Hakans Oy ilmoitti 2.3.2004 klo 15.51 Turun meripelastuskeskukseen
HERAKLES-BULK -alusyhdistelman joutuneen vaikeuksiin Ahvenanmerelld noin 20 meripenin-
kulmaa Marketin majakasta pohjoiseen. Alus oli matkalla Ruotsin Oxelésundista Merenkurkkuun.
Paallikkd oli kertonut varustamolle olosuhteiden olevan jaatavat ja ettei yhdistelma kykene ete-
nemaan vallitsevissa merenkéynti- ja tuuliolosuhteissa. Aallokko toi vettd proomun lastitilaan ja
my6hemmin paallikkd epadili yhdistelmén olevan kaatumisvaarassa.

Meripelastuskeskus aloitti tilanteen kasittelyn hatatilanteena. Aluksen miehisté pelastettiin kah-
dessa erésséa, ensimmaiset jattivat aluksen suomalaisella helikopterilla ja loput evakuoitiin yhdella
suomalaisella ja yhdella ruotsalaisella helikopterilla 3.3. klo 00.30. Téamén jalkeen yhdistelm& up-
posi nopeasti Grundkallenin majakan matalikolle katketen keskeltd. Suurin osa alusyhdistelméassa
olleesta 0ljysta vuoti mereen.

Puskijan paakoneiden vikaantumisesta aiheutunut ohjailukyvyn menetys johti alusyhdistelman
ajautumiseen matalikolle ja tuhoutumiseen. Paakoneiden tehonmenetys oli tutkintalautakunnan
kasityksen mukaan seurausta vaikeista sddolosuhteista, joiden vaikutuksesta molempien paako-
neiden toimintakyky heikkeni oleellisesti.

Paatds jatkaa aluksen kuljettamista Etela-Selkdmerelle vallitsevissa ja ennustetuissa saaolosuh-
teissa oli seurausta paattksenteon tukijarjestelmien heikosta rakenteesta, ohjeistuksen vaillinai-
suudesta, puutteellisista BRM-kéytannoista ja paatbksentekijan vireystilasta.

Tutkinnassa ilmeni, ettd aluksen ja varustamon operointikaytannot eivat kaikilta osin vastanneet
varustamon ohjeistusta, eiké turvallisuusjohtamisjarjestelman rakenne tukenut operointiin liittyvi-
en riskien poistamista.

Pelastusviranomaiset toimivat kiitettavasti, vaikka alus ei lahettanyt kansainvalista hataviestia tai -
kutsua. Alusyhdistelman oma pelastuskalusto oli vallinneissa olosuhteissa paaosin kayttokelvo-
tonta, mutta pelastautumispuvut osoittautuivat korvaamattomiksi.

Tutkintalautakunta suosittaa, etté viranomaiset kiinnittavat alusyhdistelmien suunnittelussa ja kat-
sastuksessa huomiota etenkin kytkentélaitteiden ja pelastuskaluston toimivuuteen vaikeissa olo-
suhteissa. Lisaksi lautakunta suosittaa, ettd varustamo tarkentaa turvallisuusjohtamisjarjestel-
maansa reittisuunnitelmaohjeistuksen, poikkeamaraportoinnin ja komentosiltayhteistydn osalta.
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SUMMARY

PUSHER-BARGE COMBINATION HERAKLES-BULK, DANGEROUS SITUATION
AND SINKING IN BOTHNIAN SEA 2.-3. OF MARCH, 2004

On 2" of March at 3:51 PM the ship owner Ab Alfons H&kans Oy called Turku MRCC and stated
that the pusher-barge combination HERAKLES-BULK was in trouble at the Aland Sea about 20
sea miles north from the lighthouse Market. The combination had left Oxelésund, Sweden and
was on the way to Kvarken. The Master had informed the ship owner about freezing conditions
and that the combination was unable to advance in ambient sea and wave conditions. Rough
seas threw water into the barges cargo space and later the captain suspected that the combina-
tion would capsize.

MRCC Turku began to handle the case as an emergency situation. The crew was rescued in two
groups, the first group left the vessel with a finnish helicopter and the rest of the crew were
evacuated with one finnish and one swedish helicopter on 3™ of March at 00:30 AM. Shortly after
evacuation the combination quickly sank on the shallows of the Grundkallen lighthouse and the
barge broke down into two parts. Most of the fuel as well as lubrication oil in the combination
leaked into the sea.

The failure of both main engines led to the drifting on to the shallows and to the distruction of the
vessel. Lack of main engine power, according to the investication board, resulted from severe
weather conditions, which had a weakening influence on the working conditions of both main en-
gines.

The decision made to continue to sail into the Bothnian Sea in ambient and forecasted weather
conditions was a result of a weak structure of decision support systems, incomplete quidance,
incompetent BRM practices and the mental agility

The research showed, that the operation practices of the vessel and the ship owner did not in all
parts correspond the documented guide lines of the ship owner, nor the structure of the safety
management system, which should promote the elimination of operational risks.

The rescue authorities acted creditably, although the vessel did not send internationally agreed
distress code or call. The rescue gear of the vessel combination was mainly useless in ambient
conditions, but the floating suits turned out to be irreplaceable.

The board recommends, that the authorities and surveyors should especially pay attention on the
functionality of the coupling system and rescue gear in harsh weather conditions. Furthermore,
the board recommends that the ship owner more closely specifies its safety management sys-
tems route planning, abnormal situation reporting and bridge resource management chapters.
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KAYTETYT LYHENTEET

AH
ARPA
BRM
DnVv
DP(A)

DSC
EPIRB
ETA
GMDSS
HFO

ICS

IMO
INMARSAT
ISM Code
KBV

MAF
MGO
MOB-vene
MRCC
NASA
NCR
RNAV
ROT
SART
SMHI
SOLAS
SSB
STCW

UHF
UPS
uTC
VHF
YT

Ab Alfons Hakans Oy

Automatic Radar Plotting Aid, tutkamaalin seurantajarjestelma
Bridge Resource Management

Det Norske Veritas

Designated Person (Ashore), varustamon turvallisuusjohtamisjarjestelméan
nimetty henkil®

Direct Select Call

Emergency Position Indicating Radio Beacon

Estimated Time of Arrival, arvioitu saapumisaika

Global Maritime Distress and Safety System

Heavy Fuel OIl

International Chamber of Shipping

International Maritime Organisation

International Maritime and Aeronautical Radio Satellite
International Safety Management Code

Kustbevakning, Ruotsin rannikkovartiosto

Malmberget A Fines, hienojakoinen malmilasti

Marine Gas Oil

Merikelpoinen nopea valmiusvene, jolla haetaan veden varaan joutuneita.
Maritime Rescue Co-ordination Centre, Meripelastuskeskus.
Yhdysvaltain avaruushallinto

Non-Conformity Report

Area Navigation System, ilma-aluksen navigointilaskin

Rate Of Turn, kdantymisnopeus

Search & Rescue Radar Transponder

Sveriges Meteorologiska och Hydrologiska Institut

Safety of Life at Sea -yleissopimus

Single Side Band, amplitudimoduloitu lahetys, jossa on yksi sivukaista.
International Convention on Standards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers

Ultra High Frequency

Unbreakable Power Supply

Universal Time Co-ordinated

Very High Frequency, taajuusalue 300-3000 MHz.
Yleistoimi
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Kuva 1. HERAKLES-puskija ja BULK-proomu.

ALKULAUSE

Onnettomuustutkintakeskus asetti 5.3.2004 tutkintalautakunnan tutkimaan tapauksen IMO:n paa-
toslauselman A.849(20) tarkoittamana tutkintana Ruotsin kanssa, jossa johtavana osapuolena on
Suomen onnettomuustutkintakeskus. Lautakunnan puheenjohtajaksi maéarattiin DI Jaakko Lehto-
salo ja jaseniksi merikapteenit Juha Sjolund ja Sakari Hayrinen suostumuksensa mukaisesti.
Tutkintalautakunnan asiantuntijoina toimivat majuri evp. Pertti Siivonen, ylikonemestari Ari Nie-
minen seka lentokapteeni, psykologi Matti Sorsa.

Pelastustoimien aikana sattunutta vaaratilannetta Rajavartiolaitoksessa tutkivasta lautakunnasta
on tarkkailijana yliluutnantti Timo Lindholm.

Tutkinnassa on tarkkailija Ruotsin merenkulkulaitoksen tutkintayksikosta (Sjofartsverket, Sjofart-
sinspektionen, Utredningsenheten) ja Ruotsin onnettomuustutkintaviranomaisista (Haverikomis-
sionen).

Onnettomuustutkinnan tarkoituksena on turvallisuuden parantaminen, joten syyllisyys- ja vahin-
gonkorvauskysymyksia ei kasitella. Tutkintaselostusta ei ole kirjoitettu siséllon ja tyylin osalta si-
ten, etta se olisi tarkoitettu kaytettavaksi oikeustoimissa. Tutkintaselostuksessa esitetyt johtopaa-
tokset ja turvallisuussuositukset eivat muodosta olettamusta syyllisyydesté tai vahingonkorvaus-
velvollisuudesta.

Tutkintaselostus on ollut lausunnolla HERAKLESIn varustamossa ja osalla miehistdn jasenista,
Turun meripelastuskeskuksessa sekad merenkulkulaitoksessa. Liséksi tutkintaselostus on ollut
kommentoitavana Turun Vartiolentueessa ja proomu BULKin varustamossa.

Merenkulkulaitos antoi lausunnon turvallisuussuosituksesta.

Lausuntokierroksen lisdksi tutkintalautakunta esitti osapuolille mahdollisuuden keskustella tutkin-
nasta lautakunnan kanssa. Téllaiset keskustelut kaytiin paallikon, yliperamiehen sekd HERAK-
LESin ja BULKin varustamoiden kanssa.

Paallikko, I-konemestari ja HERAKLESIn varustamo ovat kommentoineet raporttiluonnosta.

Saatu palaute on otettu huomioon tutkintaselostusta viimeisteltaessa.

Vi
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TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

Ellei erikseen ole mainittu, kaikki ajat tdssa raportissa ovat Suomen aikaa.

Alus

Yleistiedot
PUSKIJA

Laivan nimi
Omistaja
Kotipaikka
Tunnuskirjaimet
Muutettu puskijaksi
Laji
Luokituslaitos
Luokitus
Jaaluokka
Pituus

Leveys

Suurin korkeus
Syvays

Brutto

Kuollut paino
Paékoneet

Koneteho

Ohjauspotkuri keulassa

Nopeus

M/S HERAKLES (ent. INTO)

Ab Alfons Hakans Oy

Turku

OGTC

1991, Oy Laivateollisuus Ab, Turku
Puskuhinaaja

Det Norske Veritas

+1A R280 Pusher/Tug ECO ICE 1B
1B

4121m

14,40/11,54 m

38m

4,50 m

621

112

2 x Caterpillar 3606 DITA

2 x 2030 kW

294 kW

13 solmua (ilman proomua)
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Kuva 2. Puskija HERAKLES

PROOMU

Nimi

Laji

Omistaja
Hoitovarustamo
Rakentaja
Muutostyo
Pituus

Leveys

Syvays

Pituus puskijan kanssa
Kannen pinta-ala
Vetoisuus
Lastitilavuus
Sivurampit

Luokka

BULK

Tydntdproomu
ESL-Shipping Oy
ESL-Shipping Oy
Setenave, Estaleiros Navais de Setubal
Hollming Oy, Rauma (261)
159,1m

27,2m

6,7 m

166,1 m

2650 m2

14 000

20 000 m3
2x145mx7,6m

Det Norske Veritas + 1A1
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Jaaluokka Finnish 1A Super
Ohjauspotkuri keulassa 680 kwW

Yhdistelmé&n rahtaaja oli ESL-Shipping.

Miehitys
Matkan alkaessa aluksen miehityksena oli:

= Paallikkod

= 2 peramiesta

=  Konepéaallikkd

= Konemestari

=  Korjausmies YT
. Kansimies YT

] Kokkistuertti

Paallikko (s.-66) on lahtenyt merille vuonna 1983. Han valmistui merikapteeniksi 1995 ja
sai samana vuonna merikapteenin patevyyden. Han on palvellut peramiehend 1990-
1997 kauko- ja lahiliikenteessa. Han on palvellut paallikkénd vuodesta 1997 lahiliiken-
teessa ja HERAKLESIn paallikkéna vuodesta 2001.

Yliperamies (s.-58) on lahtenyt merille vuonna 1980. Han valmistui merikapteeniksi 1987
ja sai merikapteenin patevyyden 1989. Han on palvellut peramiehena vuodesta 1984 ja
yliperdmiehend vuodesta 1988 kaukoliikenteessa vuoteen 1992. Han on palvellut HE-
RAKLESIlla yliperdmiehenad Itdmerenliikenteessa vuosina 1992-1995. Han oli valilla
saman yhtion HERMES-hinaajalla ja palasi takaisin HERAKLESIlle ja jatkoi palvelusta
yliperdmiehené vuodesta 1999.

I-perdmies (s.-71) on lahtenyt merille 1994. Peramiehen opintolinjalta han valmistui
vuonna 1999. Samana vuonna hén sai peramiehen péatevyyden ja yliperdmiehen péate-
vyyden vuonna 2002. Vuodesta 1999 han on palvellut [&hiliikenteen kuivarahtialuksilla
I-perdmiehena ja vuodesta 2000 HERAKLESIn I-peramiehena.

Konepaallikké (s.-48) on palvellut ruotsalaisilla aluksilla eri tehtdvissa 1960-luvulta l&hti-
en. Han on palvellut suomalaisilla kuivarahtialuksilla l&hiliikenteessa I-konemestarina ja
konepaallikkénd 1990-2001. Han on palvellut konepéaallikkond HERAKLESiIlla vuodesta
2001. Moottoriylikonemestarin patevyyden han on saanut 1979. Uusi STCW:n mukainen
ylikonemestarin ja vahtikonemestarin patevyys on hénelle mydnnetty 2001.

I-konemestari (s.-66) on lahtenyt merille 1983. Han palveli konemiehistossa lahinna
moottorimiehend ja konekorjausmiehena vuoteen 1996. Vuonna 1997 han valmistui ali-
konemestarikurssilta ja sai samana vuonna moottorialikonemestarin patevyyden. Vahti-
konemestarin patevyyden hén sai vuonna 2001. ll-, I-konemestarina ja konepdaallikkona
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han on palvellut vuodesta 1997 etupaassa lahilikenteessa ja HERAKLESIn
I-konemestarina kevaasta 2003 lahtien.

HERAKLES oli miehitetty miehitystodistuksen mukaisesti siihen asti, kunnes rajavartios-
ton helikopteri haki nelja miehiston jasenta 2.3.2004 klo 17.17. Tassa ryhmassa aluksel-
ta lahtivat konepaallikko, kokkistuertti, korjausmies ja kansimies.

Komentosillat ja laitteet

Aluksessa oli kaksi komentosiltaa, alkuperainen hinaajan komentosilta aluksen siltakan-
nella, seka ylaohjaamo joka sijaitsi alakomentosillan ylapuolella 21 metrin korkeudessa.

Alusta ohjattiin nykyisessa kayttttarkoituksessaan yleensa ylaohjaamosta, mutta ohjaus
oli mahdollista myds alakomentosillalta.

Ylaohjaamo

HERAKLES oli muutettu hinaajasta puskijaksi 1991, jolloin alukseen rakennettiin ylaoh-
jaamo tarvittavan nakyvyyden saavuttamiseksi. HERAKLESIn ylaohjaamo oli kooltaan
noin 5x2 m.

Ohjaamossa oli kaksi tutkanayttdd, kaksi kompassinayttéa, konevalvontapaneeli, kaksi
GPS-vastaanotinta, elektroninen karttanayttd, automaattiohjaus, perasinkulmamittari,
perasinkoneiden ja keulapotkurin ohjauspaneeli, tuulimittari, VHF-, UHF-, SSB-, Inmar-
sat- ja Globastar-puhelimet, proomun valvontayksikko ja Navtex-vastaanotin.

Articoupling hatairrotus. Puskijan ja proomun valiset Articoupling-kytkentatunkit voitiin
hatatapauksessa kytkea irti seka ala- ettd ylaohjaamosta.

Ylaohjaamon muut laitteet. Ylaohjaamoon oli sijoitettu myds seuraavat laitteet ja va-
rusteet; Merikartat ja merenkulkukirjallisuus, SART -transponderi, tyfoni, keulavalonheit-
timen ohjaus, induktiopuhelin, kdsisammutin, turvavaljaat, turvavyd, pelastusliivit, pai-
vamerkit, kirves ja sorkkarauta.
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Kuva 3. Ylaohjaamo; ylinna nakyma perdan, keskelld ndkyméa eteenpdin, alinna na-
kyma ylhaalta
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Alakomentosilta

Alakomentosilta oli alkuperdinen hinaajan (INTO) komentosilta, jossa oli tarvittava navi-
gointivarustus, seka Articoupling-kiinnityslaitteiden ohjauskeskus. Normaalisti proomun
kytkenta ja irrotus hoidettiin alaohjaamosta.

GMDSS héataradiot oli sijoitettu alakomentosillalle. Tarkempi kuvaus komentosiltojen lait-
teistoista on tdman tutkintaselostuksen liitteessa.

114 Koneisto ja konehuone

HERAKLESIn paakoneina oli kaksi Caterpillarin 3606 DITA -meridieselia ja apukoneina
kaksi Caterpillar 3300 -sarjan meridieselia. Paakoneissa oli CAT 3600 -sarjan valvonta-
jarjestelma. Propulsiolaitteisto ja paakoneisto oli uusittu Turussa 1995. HERAKLESIn
paakonetyypin normaali tydpaine sylinterissa on noin 160-170 bar. Paékoneita ajettiin
konepaadllikén kertoman mukaan enimmakseen tehoilla, joissa tydpaine oli noin 140 bar.
HERAKLESIn paékoneiden jyskintakulman ylérajaksi valmistaja ilmoittaa 10 astetta®.

Paakoneiden polttoaineen syottopumpuissa oli jousikuormitettu ylipaineen saadin, joka
laski ylipaineisen polttoaineen takaisin pumpun imupuolelle. Polttoainejarjestelma oli
tdssa paakonetyypissa sellainen, ettd noin 30—40 % alkupainepumpun polttoaineesta
palasi takaisin kiertoon ruiskutuspumppujen kautta. Taydessa kuormituksessa polttoai-
nesyo6tdssa oli valmistajan mukaan 4—6 barin paine. Paakoneiden polttoainesuodattimet
olivat kaksipesaisia vaihtopatruunasuodattimia.

Paakoneissa oli polttoaineensaatajien rajoittimien lisdksi mekaaniset ylikuorman rajoitti-
met. Mekaaninen rajoitin esti polttoainevivustoon kytkettyna koneiden ylikuormittumisen.
Koneissa oleva ahtoilmanrajoitin toimi samalla tavalla rajoittaen polttoaineen maaraa,
jos paékoneen kuormitus muuttui akillisesti, eikd kone saanut riittdvasti ilmaa. Séatimet
olivat olleet Wartsila NSD Vaasan tehtaalla huollossa ohjeiden mukaisesti. Saatimien
edellinen huolto oli tehty toukokuussa 2003.

Paakoneisiin oli kytketty Alfa-Laval M10-MFM -levylammonvaihtimet. Kyseisissa lam-
monvaihtimissa on levyjen vélissa olevan vesitilan leveys 4 mm.

Konehuoneen laitteisto oli tavanomainen. Paakoneissa oli kiinteat jadhdytysvesi- ja 6ljy-
pumput. Jarjestelméssa oli myds naiden jarjestelmien hatapumput. Puskijassa oli kaksi
pohjakaivoa. Oikean puolen pohjakaivon sijainti oli noin kaksi metria vesirajan alapuolel-
la. Vasemman puoleisen sivukaivon sijainti oli noin 2,5 metrid vesirajan alapuolella. Mo-
lemmissa kaivoissa oli sihdit, joissa reikékoko oli noin 10 mm.

Proomun keulapotkuria varten oli HERAKLESIn padkonehuoneessa 680 kW:n Caterpil-
lar 3512 -dieselgeneraattori. HERAKLESin oma keulapotkuri oli teholtaan 294 kW

Propulsiolaitteiston toimittaja (s&atdsiipipotkurit suulakkeineen, alennusvaihteet ja kytki-
met) oli norjalainen Ulstein A/S. Potkurin lapojen saat6 tapahtui onton akselilinjan sisalla

! paskoneiden maahantuojan ja valtuutetun huoltoliikkeen toimittamat tiedot
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olevalla tyontdtangolla. Tyontotankoa ohjattiin vaihteistossa olevalla saatosylinterilla.
Akselilla oli kannatuslaakereita ja alennusvaihteessa sekéa lamellikytkimessa oli ohjaus-
laakereita ja oletettavasti myds propulsiolaitteiston vaatima painelaakeri.

Muut jarjestelmat

HERAKLESIn kiinnitys proomuun oli toteutettu Articoupling-kytkentalaitteen avulla. Pus-
kija oli varustettu kahdella kiinnityslaitteella, jotka sijaitsivat aluksen kyljilla siten, etta ne
eivat hairinneet HERAKLESIn kaytt6d normaaleissa hinaukseen liittyvissa puskentateh-
tavissa. Puskijan kylkien kiinnitystunkit tydnnettiin hydraulisesti proomun takahaarukan
pystyuriin. Namé& pystyurat oli varustettu hammastuksella, joka teki mahdolliseksi kiinni-
tyksen pystysaadon lastaustilanteen mukaan. Kiinnityspisteet sallivat puskijan vapaan
jyskinnan. Kytkentatyyppi oli suunniteltu maaraysten mukaisesti kestamaan kovaa me-
renkayntid. Valmistajan mukaan talla kytkentatyypilla varustetun puskijan irtikytkeytymi-
nen proomusta kestaa noin puoli minuuttia.

Kytkentalaitteen ohjaus- ja halytyspaneli sijaitsi puskijan alaohjaamossa. Ohjausjarjes-
telma sisalsi kytkennan hatéirrotuksen ja tdma toiminto oli kaytettavissd myos puskijan
ylaohjaamon kaukokayttopanelissa.

Puskijassa oli seuraavat pelastusvalineet:

= pelastusliiveja, aikuisten kokoa 17 ja lasten kokoa 2 kpl
= 10 pelastautumispukua

= 3 pelastuslauttaa ja lisaksi 1 lautta proomussa

= |-luokan valmiusvene

= 5 kpl pelastusrenkaita nuoralla, 2 kpl valolla ja 2 kpl savulla ja valolla varustettuina
seka lisaksi proomussa 4 pelastusrengasta

= 6 kpl hengityslaitteita

= 6 kpl kannettavia VHF-puhelimia

= 2 kpl SART-tutkatransponderia

= 1 kpl EPIRB-h&taradiomajakka

= 4 kpl kbydenheittolaitteita

= 12 kpl punaisia laskuvarjoraketteja

= 12 kpl kasisoihtuja

= 6 kpl oransseja savumerkkeja.

Aluksen pelastus- ja turvallisuussuunnitelma oli laadittu erikseen kumpaakin yhdistel-
maan kuuluvaa alusta varten. Puskijan perdakannelle oli lisétty yksi ylim&arainen pelas-

tuslautta. Taméan pelastuslautan oli merenkulun tarkastaja vaatinut katsastuksen yhtey-
dessa. Syyksi oli ilmoitettu, etta talléin olisi mahdollista pudottaa pelastuslautta aluksen
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peran puolelle, mikali sivuille sijoitettujen pelastuslauttojen pudottaminen olisi epaonnis-
tunut. Proomun keulaosaan sijoitettu pelastuslautta oli proomun katsastusvaruste.

Lasti

Proomun kansilastina oli merivahinkoilmoituksen mukaan 13 259,9 metrista tonnia Kivi-
hiiltd (koksaavaa hiiltd). Lasti muodosti kumpaankin lastitilan osaan noin kuuden metrin
paksuisen kerroksen. Lastin raekoko oli 0—-40 mm.

Liikennerajoitukset

Alusyhdistelmé oli katsastettu Itdmerenliikenteeseen korkeintaan 280 meripeninkulman
etdisyydelle rannikosta. Tuulirajaksi MAF-lasteille (liettyvd malmilasti) Merenkulkulaitos
oli maarannyt 14 m/s. Liséksi Merenkulkulaitos edellytti varustamon sisdisen ohjeen
noudattamista, jossa oli otettava huomioon 14 m/s tuuliraja kaikilla lasteilla reitti- ja mat-
kasuunnitelmaa laadittaessa seka paatdoksenteossa.

Onnettomuustapahtuma

Onnettomuusmatka ja sen valmistelu

Tutkijoilla ei ollut kaytettavissa laiva- ja konepaivakirjan tietoja, koska ne upposivat yh-
distelmén mukana. Nain ollen onnettomuusmatkan kuvaus perustuu paallikon antamaan
meriselitykseen, henkiloékunnan kuulemiseen ja pelastusviranomaisten tietoihin.

Paallikkd oli kertomansa mukaan ollut vatsaflunssassa. Han oli ollut konepaallikbn
kanssa maissa Puolassa syémassa lounasta. Yhdistelman lahtiessé Puolasta kohti poh-
joista paallikkd oli ollut kuumeessa ja konep&allikkod oli oksentanut. P&aallikko oli ollut
aluksella tydvuorossa yhteensa 5 viikkoa, ensin 4 viikkoa normaalissa tydvuorossa ja
sitten 7 paivaa toisen paallikbn sairasloman takia.

Puolasta alus purjehti Ruotsiin ja yhdistelma Iahti Oxelosundista 1.3.2004 klo 13.40 koh-
ti pohjoista aluksen ollessa paallikon mukaan taysin merikelpoisessa kunnossa. Tarkoi-
tuksena oli vieda lasti Merenkurkkuun kiintean jaan rajalle ja vaihtaa proomuja Luledsta
tulevan MS RAUTARUUKINn kanssa. Taman jalkeen HERAKLESIn oli tarkoitus tuoda
vaihdettu proomu takaisin etelaan.

Ensimmaisen matkaa koskevan saatiedotuksen paallikko sai jo aluksen tullessa Puolas-
ta Oxel6sundiin 29.2.2004 illalla. S&Adennustuksia tuottavan Forecan ennusteen mukaan
voimakkaimmat tuulet, mitd HERAKLES tulisi Oxelésundista lahdodn jalkeen kohtaamaan
olisivat 13 m/s. Varustamolla on sopimus Forecan kanssa saapalvelun kaytdsta alueilla,
joilla alus liikennoi. Paallikon mukaan Forecan ennusteet olivat olleet luotettavia ja muita
ennusteita parempia. Toisen onnettomuusmatkaa koskevan sddennusteen paallikko sai
1.3.2004 iltapaivalla yhdistelman Oxeldsundista 1&hddn jalkeen. Tama ennuste antoi
suurelta osin samanlaisen kuvan tulevista tuuliolosuhteista, tosin hieman korkeampia
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tuulilukemia, 15-16 m/s. Saman paivan iltana yliperamies ilmoitti paallikdlle, ettda aiem-
min on hakeuduttu suojaan tdméankaltaisten saaennusteiden tultua tietoon.

Reittisuunnitelman tehnyt I-peramies oli laittanut karttoihin valmiiksi tiedot siitéd, misséa
paikoissa voi esiintyd kovaa merenkayntia ja missa paikoissa alus oli aikaisemmin ollut
suojassa. Lahin suojapaikka oli Ahvenanmaalla Eckerdn lahistolla. Lisaksi Maarianha-
minan edustalla Orskarin kohdalla oli sopiva suojapaikka. Yliperamiehen mukaan suo-
jaan hakeutumisesta ei ole mitdan kirjallisia ohjeita, vaan paallikké paattad asiasta ta-
pauskohtaisesti.

Yliperamies oli todennut 1.3.2004 klo 22.00 annetun limatieteen laitoksen ennusteen
nayttavan 15-23 m/s ja myds paallikké naki taman ennusteen illan aikana. Keskusteltu-
aan yliperamiehen kanssa paallikkd paatti, ettd matkaa jatketaan ja ettd Grundkallenin
sivuutuksen jalkeen tullaan kdantymaan lahemmaksi Ruotsin rannikkoa. Nain yhdistel-
ma olisi mahdollisesti paremmin tuulen suojassa.

Matka jatkui normaalisti 8,2 solmun nopeudella ja Svenska Bj6érn sivuutettiin 2.3.2004
noin klo 04.00. 1.-2.3.2004 valisena y6na oli lannenpuoleinen tuuli 8-10 m/s, eika se
nostattanut kovin suurta merenkayntia.

Yliperamies tuli vahtiin 2.3.2004 klo 07.00. Aluksen nopeus oli yli seitseman solmua ja
tuulen nopeus ja suunta Marketin mittausasemalla olivat 16 m/s ja 310 astetta, puuskis-
sa korkeimmillaan 21 m/s® Yhdistelma oli tuolloin Solovjevan kaakkoispuolella ja I-
peramiehen reittisuunnitelmaan merkitty suojapaikka sijaitsi aluksen itdpuolella. Ylipe-
ramies kuunteli Turku radion VHF-kanavalta varoituksen suuremmasta tuulen nopeu-
desta, kuin mitd aiemmin oli ilmoitettu. Lisaksi oli annettu jaatamisvaroitus.

Aamulla han oli soittanut paallikélle, mutta koska péaallikkd ei vastannut puhelimeen, ei-
k& saapunut komentosillalle, kansimies kavi herattdamassa paallikon. Kansimiehen toi-
sen kaynnin jalkeen paallikkd saapui komentosillalle. Paallikén kertoman mukaan hanen
hytissdan puhelin oli pudonnut telineestaan. Yliperamies kuunteli radiosta YLE:n me-
risdan klo 07.50 ja sen jalkeen keskusteli varoituksista paallikén kanssa. Sek& merisda
ettd Turku radion séaraportit olivat ennustaneet tuulen nopeudeksi 20-25 m/s. Paallikko
oli ilmoittanut yliperamiehelle, ettd han oli saanut tuoreemmat saatiedot Forecalta ja tas-
sa ennusteessa tuulitiedot olivat olleet pienemmaét, korkeintaan 20 m/s. Paallikko paatti,
ettd suojaan ei hakeuduta.

Marketskallen sivuutettiin 2.3.2004 klo 10.05 tuulen nopeuden ollessa paallikén kerto-
man mukaan 14—-16 m/s pohjoisesta. Marketin tuulihavainto® oli 19 m/s ja puuskissa 24
m/s, suunnasta 336 astetta. Aluksen nopeus oli merivalvontatutkahavaintojen mukaan
tuolloin ollut noin 6 solmua. Lastiin oli tullut vettd Marketskallenin jéalkeen. Vesi oli kui-
tenkin valunut takaisin mereen, eika jddnmuodostusta ollut havaittavissa.

2 lImatieteen laitos, Herakles Bulk hinaajan onnettomuuden tutkintaan tarvittavat saatiedot ja ennusteet 29.2.2004
ilta—3.3.2004 aamu valilta
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Konemestari oli hyvissa ajoin ennen merenkaynnin voimistumista varmuustoimena li-
sannyt paakoneiden voiteludljyn maardd. Taman toimenpiteen tarkka ajankohta ei ole
tutkinnassa tullut ilmi.

Kello 11 yhdistelmén nopeus oli pudonnut 4,2 solmuun ja tuntia myéhemmin se oli enda
2,7 solmua.

(B) § e | .. || t..- :- ".l.'-_;f : i - _.- jl .

(A) =

Kuva 4. HERAKLESIn suojapaikka (A) Eckerdn eteldpuolella ja aluksen positio (B)
meriselityksen mukaan 2.3.2004 klo 9.00 Suomen aikaa.
(Kartta © Sjofartsverket)

Yliperamies lopetti vahtinsa klo 13 ja hanen mukaansa tuulen nopeus oli 18-20 m/s.
Marketin tuulihavainto® oli tuolloin 24 m/s ja puuskissa 29 m/s, suunnasta 345 astetta.
Meriselityspoytékirjan mukaan konetehoa oli pudotettu 70 %:iin aluksen liikkeiden rau-
hoittamiseksi ja kytkentalaitteisiin kohdistuvien voimien pienentdmiseksi. Automaattioh-
jaus oli viela kaytossa, mutta aluksen nopeus oli pudonnut vajaaseen kahteen solmuun.

I-peramies tuli vahtiin klo 13 ja paallikkd kavi pian taman jalkeen komentosillalla tapaa-
massa hanta. Paallikon mukaan tuulen nopeus nousi nopeasti 30 metriin sekunnissa.
Aallonkorkeus oli hdnen mukaansa enimmilladn noin 7 metria ja riski vaaratilanteen
muodostumisesta oli olemassa. Paallikdsta tuntui, ettd paivasta tulee pitkd, mutta han
paatti, ettd takaisin ei voi kdantya. Paallikon mukaan alusyhdistelman kaantymisen on-
nistumisesta ei ollut tayttéd varmuutta. Han kertoi myds liikennetilanteen vaikuttaneen ta-
han paatokseen. Paallikkoé palasi komentosillalta ja kertomansa mukaan kavi tilannetta

% lImatieteen laitos, Herakles Bulk hinaajan onnettomuuden tutkintaan tarvittavat saatiedot ja ennusteet 29.2.2004
ilta—3.3.2004 aamu valilta
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l&pi mielessdan. Aaltojen nouseminen puskijan keulakannelle oli hdnen mukaan halytta-
vaa. Paallikkd heratti yliperamiehen, jonka jalkeen he keskustelivat tilanteen vakavuu-
desta.

Merivalvontatutkan rekisterdinnin mukaan sddolosuhteiden takia alueella hakeutui suo-
japaikkoihin ankkuriin tai odottelemaan kaksi alusta. Taman liséaksi kolme alusta kaantyi
takaisin Marketin pohjoispuoliselta merialueelta odottamaan saaolosuhteiden parane-
mista. Suojaan hakeutuneet alukset olivat rahtialuksia, joilla ei ollut séarajoituksia.

Paallikkd oli yhteydessa varustamon operatiiviseen johtoon klo 14.20 ja he keskustelivat
tilanteesta. Keskustelun tarkasta sisallosta ei ole tietoa, mutta he tulivat yhteisymmar-
rykseen siita, etta halytysvalmiutta tulee nostaa siltd varalta, etta tilanteesta muodostuisi
vaaratilanne. Puhelinkeskustelun hetkella aluksen sijainti oli 3,6 mpk Grundkallenista
suuntiman ollessa aluksesta majakkaan 276 astetta. Taman sijainnin paallikkéd ilmoitti
varustamolle.

Kello 15.00 HERAKLESIn tuulimittarin mukaan tuulta oli noin 28—-30 m/s. Marketin tuuli-
havainto oli talléin 23 m/s, puuskissa 30 m/s. Tuulen suunta oli pohjoisluoteinen.

Paallikkod kavi komentosillalla noin klo 15. Alus eteni tuulta pain noin solmun nopeudella.

Kasiohjaus otettiin kayttdoon klo 15 jalkeen, koska alusta ei enaa pystytty ohjaamaan au-
tomaatilla. Korjausmiehen ehdotuksesta proomua ja puskijaa yhdistavat sahko- ja polt-
toainekaapelit irrotettiin proomusta klo 15.30. Puskijan liikkeiden vuoksi han pelkasi
kaapeleiden vaurioituvan ja niiden tukipuomin mahdollisesti irrotessa rikkovan kansira-
kenteita ja aiheuttavan oikosulkuja. Vahdissa olleen peramiehen mukaan koneissa ei
téassa vaiheessa ollut vikaa, mutta han joutui kayttamaan taytta konetehoa aluksen ohjai-
lukyvyn yllapitamiseksi. Aiemmin han oli kayttéanyt 70% konetehoa alusyhdistelman liik-
keiden rauhoittamiseksi. Varustamosta tiedusteltiin tilannetta vahan klo 15.30 jalkeen,
johon paallikkd vastasi, etta tilanne ei nayta hyvaltéa ja ettéa hanelld oli suunnitelma kuljet-
taa puolet henkilbkunnasta pois laivalta. Paallikko ei viela tdssa vaiheessa ollut keskus-
tellut vaaratilanteesta meripelastuskeskuksen kanssa. Edelleen paallikon mukaan varus-
tamon kanssa kaydysséa keskustelussa sovittiin, ettd varustamo ottaa yhteyttda MRCC:iin
ja pyytaa MRCC:ia ottamaan yhteytta alukselle.

Kello 15.51 meripelastuskeskus otti yhteyden laivalle. Puhelussa paallikkd kertoi, etta
han ei tieda kadantyyko yhdistelma vallitsevissa olosuhteissa poikittain tuuleen néhden,
jolloin paallikbn mukaan olisi olemassa vaara yhdistelman kaatumisesta: ottaa helvetisti
vetta ... pahasti ... laatikkoon tulee hirveesti vetta ja taa lahtee sivutuuleen niin tddhan
kaatuu taa paatti.* Tama riski vaikutti paallikon mukaan siihen, ettd han paatti lahettaa
puolet miehistdsta pois laivalta. Alusyhdistelma jatkoi etenemista kohti pohjoista noin
solmun nopeudella.

* Turku MRCCn ja paallikdn valinen puhelinkeskustelu.

11
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Meripelastuskeskus antoi tehtavan rajavartiolaitoksen Super Puma-pelastushelikopterille
OH-HVF. Edellisesta tehtéavastdan palaamassa olleella helikopterilla oli tehtavan saa-
dessaan lentoaikaa jaljella viela 2 tuntia ja 20 minuuttia. Noin klo 16.50 helikopteri aloitti
neljan paallikén valitseman miehistdnjasenen nostamisen yksitellen alusyhdistelmalta.
Nosto tehtiin taaemman lastitilan kivihiililastin paaltd. Nosto-olosuhteiden vaikeutta ku-
vasi se, ettd kolmas miehisttnjasen vinssattiin helikopteriin yksin ilman pintapelastajaa,
joka ei ehtinyt kiinnittaa itsedén nostovaijerin koukkuun. Tama johtui aluksen suurista ja
yllattavista liikkeistd merenkaynnissd. Pintapelastaja nostettiin helikopteriin neljannen
pelastettavan kanssa. Kello 17.24 helikopteri ilmoitti radiolla nostaneensa HERAKLES-
BULK:ilta nelja miesté ja vievansa heidat Maarianhaminaan.

Kuva 5. Nelja miehiston jasenté nostettiin proomun lastitilasta helikopteriin.

Neljan miehistdnjasenen poistuttua noin klo 17.30 paallikkd paatti, ettd peramiehet aja-
vat vahtia kahden tunnin jaksoissa ja han huolehtii radiopuhelinlikenteesta. Paallikko ei
osallistunut itse vahdinpitoon. Ensimmaisen ryhméan lahdettyd péaallikdsta tuntui, ettéa
tuulen voimakkuus ja etenkin merenkaynti olisi voimistunut edelleen.

Meriselityksen mukaan véahén klo 19 jalkeen jouduttiin vasemman péaékoneen tehoa las-
kemaan, koska koneen lampétila oli noussut. TAma oli meriselityksen mukaan vaikeut-
tanut ohjailua, vaikka aluksen ohjailukyky edelleen sailyi. Vahdissa olleen konemestarin
mukaan vasemman koneen jaahdytysveden lampdtilaseuranta oli antanut halytyksen.
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Han epaili, ettd meriveden lauhduttaja oli menossa tukkoon. Paallikon kanssa he paatti-
vat, etta padkonetta kaytetddn vain noin puolella teholla. Aika ajoin paakonetta oli tayty-
nyt kayttaa lyhyita aikoja taydella teholla ohjailukyvyn sailyttdmiseksi. Vasemman puolen
paakoneen jaahdytysvesi otettiin sivukaivosta. Oikean puolen padkone sai jadhdytysve-
tensa osittain laivan pohjan alla olevasta kaivosta. Kaivojen valissa on valiventtiili, joka
oli konemestarin kertoman mukaan auki.

Tapahtuma

Yliperamies tuli vahtiin klo 22. Vahéan sen jalkeen oikean puolen paékoneen kierrokset
olivat &killisesti laskeneet noin 270 kierrokseen minuutissa, kun normaali kierrosnopeus
on noin 1000 kierr/min. Konemestari pyysi padkoneen ohjauksen komentosillalta kone-
huoneeseen. Konetilan siihen osaan, missa sijaitsevat saatosiipipotkurien saatolaitteet,
tuli tdssa vaiheessa runsaasti roiskevettd ilmastointikanavien kautta. Vetta tuli niin run-
saasti, ettd konemestari pelkasi saavansa sadhkoéiskuja mennessaan tarkastamaan tilan-
netta. Kun han avasi akselilinjan kytkimen, paakoneen kierrosnopeus palautui normaa-
liksi. Konemestarin mukaan sek& alennusvaihde etta potkurin lapakulmien séatomittari
toimivat normaalisti. Kun han laski pddkoneen kierrosluvun normaalille potkuriakselin
kytkentatasolle 400 kierr/min ja kytki akselin, niin padkone sammui. Koneen kaynnistyk-
sen jalkeen han nosti kierrosnopeuden uudelleen 1000 kierr/min ja kytki akselin, jolloin
kierrosnopeus laski taas 270 kierrokseen minuutissa.

Paallikko oli samaan aikaan vastannut Sweden Rescuen (MRCC Goteborg) soittamaan
puheluun. Kun konemestari ilmoitti paallikélle, ettd oikeanpuoleinen kone ei ollut enda
kaytettavissa, niin taman puhelun aikana paallikko paatti, ettd loput miehistdn jasenet on
evakuoitava, koska yhdistelma muuttui puutteellisen konetehon takia ohjailukyvyttdmak-
si eika keulaa pystytty pitamaan tuulta vasten. Alus kaantyi poikittain vasen kylki tuuleen
pain ja alkoi ajelehtia. Sweden Rescue sai HERAKLESIn paallikon ilmoittaman aluksen
paikan evakuointipyyntdhetkelld, joka klo 22.16 oli 60°33,8'N ja 18°50,1'E. Ruotsalaiset
valittivat tdman puhelimitse saadun tiedon valittomasti suomalaisille meripelastusviran-
omaisille, jotka olivat noin 20 minuuttia aikaisemmin ilmoittaneet siirtdvansa Super Pu-
man Turkuun kenttapdaivystykseen.

Vastauksena Sweden Rescuen tukipyyntdon Maarianhaminasta Turkuun [&htenyt heli-
kopteri sai evakuointitehtdavan ja Turun meripelastuskeskuksen vaatimuksesta myds
ruotsalainen meripelastushelikopteri lahti paikalle varmistamaan operaatiota. Vaikeutu-
neet olosuhteet, pimeys ja aluksen ajelehtiminen vaikuttivat siihen, ettd loput HERAK-
LESin miehisttsta paatettiin nostaa meresta. Miehiston jasenet hyppasivat yksitellen ve-
teen, josta heidat vinssattiin helikopteriin. Kun pintapelastaja laskeutui hakemaan vii-
meisend nostettavaa paallikkbd meresta, nostovaijeri katkesi. Paikalle saapunut ruotsa-
laishelikopteri nosti paallikon ja suomalaisen pintapelastajan HERAKLESIn perédkannelta
mereen auenneen pelastuslautan paalta klo 00.30. Pelastetut lennatettiin kahdella heli-
kopterilla Maarianhaminaan, josta edelleen suomalaishelikopterilla Turkuun. Turussa
pelastetuille tehtiin laékarintarkastus.

Alusyhdistelma ajautui voimakkaassa merenkdaynnissd Grundkallenin pohjoispuolen va-
littbmassa laheisyydessé olevalle matalikolle 3.3.2004 noin klo 00.30. My6hemmin sel-
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visi, ettd proomu oli katkennut keskelté ja hinaaja irronnut kiinnityksistaan yhdistelman
upotessa. Proomun keulaosa jai osittain veden pinnalle.

Kuva 6. Uponnut yhdistelma ja Grundkallenin majakka. Oikealla proomu BULKin
keulakansi ja majakan vieressa proomun kylkirakenteita.
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Kuva 7. HERAKLES BULKm reitti 2.3.2004 puolustusvoimien tutkatallenteen tietojen
mukaan. (Kartta © Sjofartsverket)
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Tapahtumapaikka

Tapahtumapaikka sijaitsee Selkdmeren eteldaosassa Grundkallen nimisen majakan I&-
heisyydessa Ruotsin aluevesilla.

Saaolosuhteet

HERAKLESIn onnettomuuden aikana vaikuttaneen Virve-myrskyn aiheuttanut matala-
paine liikkui Lofooteilta kohti Vienan merta ja kulki nopeasti 2.3.2004 Selkameren vyli
kaakkoon.

Seuraavassa esitetyt mitatut tuulitiedot on saatu Ilimatieteen laitoksen toimittamasta ai-
neistosta. Tuulitietoja on keratty Itdmeren alueelta kolmen tunnin vélein ja lisaksi Marke-
tin mittausasemalta tunnin valein. Ennustetietoina on kaytetty limatieteen laitoksen ma-
teriaalia, joka on ollut saatavilla Yleisradiosta ja Turku radion VHF-kanavalla 16, SMHIn
materiaalia, joka oli vastaanotettu myés HERAKLESiIn NAVTEX-laitteella, seka Forecan
ennusteita, jotka oli vastaanotettu aluksella Internetin valityksella.

Aluksen lahtiessd Oxeldsundista 1.3.2004 oli s&aatilanne hyva, tuulen nopeus oli alle 9
m/s. Koko maanantain ajan tuulen nopeus pysyi alle 9 m/s ja sen suunta vaihteli luoteen
ja lounaan valilla.

limatieteen laitoksen tuuliennuste 1.3. klo 5.50 kertoi lahivuorokauden ajaksi Ahvenan-
merelle aluksi heikkenevaa lansituulta ja tiistaiaamusta alkaen luoteesta enimmilléaén 13
m/s. Selkamerelle luvattiin aluksi heikkenevaa tuulta ja tiistaiaamusta pohjoisen ja luo-
teen valista tuulta alle 13 m/s. Klo 7.00 annettu VHF-tiedote sisalsi samat tiedot.

Kello 12.15 NAVTEX ennusti tiistaipaivaksi Etela-Selkédmerelle pohjoisenpuoleista tuulta
14-18 m/s.

Kello 12.45 limatieteen laitoksen ennuste antoi Ahvenanmerelle ja Selkamerelle tiistai-
aamuksi pohjoistuulta 14 m/s.

FORECA ennusti tiistaipaivaksi Ahvenanmerelle enimmillaan 17 m/s.

Kello 15.00 VHF-ennuste varoitti Ahvenanmerelld ja Selkamerella puhaltavasta pohjois-
tuulesta, (severe gale warning) 21 m/s.

Kello 18.50 limatieteen laitos ennusti tiistai-iltapaivaksi Ahvenanmerelle ja Selkamerelle
pohjoisenpuoleista tuulta enimmilladn 21 m/s. Kovan tuulen todennékoisyys 80 prosent-
tia.

FORECA ennusti Ahvenanmerelle ja Etela-Selkamerelle tiistaipaivaksi pohjoistuulta 20
m/s.

NAVTEX vastaanotti klo 21.10 tiedon, ettd tiistaiaamuna Pohjois-ltamerella ja Ahve-
nanmerelld tuulee luoteen ja pohjoisen valilta 15-20 m/s. Sama tiedote antoi jaatamis-
varoituksen.
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Kello 21.50 lImatieteen laitos korjasi ennustettaan yléspain ennustaen seka Ahvenan-
merelle, ettéd Selkamerelle ylimmilladn 23 m/s. VHF-tiedote klo 21.30 antoi samat tiedot.

Kello 23.00 NAVTEX tiedotetta oli korjattu ylospéain 23 sekuntimetriin, muuten tiedote ol
paasaantdisesti sama kuin edellinen NAVTEXin ennuste.

Tiistaiaamuna 2.3. tuulen nopeus alkoi nousta ja samalla tuulen suunta kaantyi pohjoi-
sen puolelle. Lampétila laski pakkaselle.

lImatieteen laitos antoi 2.3. klo 6 ennusteen, jossa annettiin myrskyvaroitus; keskipai-
vasta lahtien Pohjois-Itdmerelle, Ahvenanmerelle, Saaristomerelle ja Selkamerelle, poh-
joismyrskya 25 m/s. Sama tieto oli annettu VHF-kanavalla 16 jo kello neljan aikaan aa-
mulla. Talléin oli annettu myo6s jaatamisvaroitus.

NAVTEX kertoi klo 7, ettd tuulen nopeus on ylimmillaédn 24 m/s ja jaan kertyminen kansi-
rakenteisiin kohtalaista. Tamén korkeampia tuuliennusteita ei NAVTEXiltd enaa tullut,
myO6hemmat ennusteet arvioivat tuulen nopeuden pysyvan enimmillaan 24 sekuntimet-
rissa.

FORECA ennusti iltapaivéksi, illaksi ja yoksi Etela-Selkdmerelle pohjoistuulta 21 m/s.

Tuulen nopeus 2.3.2004

35
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Suurin puuskan nopeus
—— Keskimaérainen tuulennopeus
B FMI, ennuste iltapéivaksi
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Kuva 8. Tuuliennusteet Eteld-Selkamerelle ja toteutunut tuuli (keskinopeus ja puus-
kat) Marketissa tiistain aikana. SMHI = NavTex
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Kello 8.30 tuulen keskinopeus oli noussut Marketissa yli 15 sekuntimetrin ja tuulen
puuskaisuus oli kasvanut normaalia suuremmaksi. Voimakkaimmat puuskat olivat yli 20
m/s.

Kello 9.00 annettiin limatieteenlaitoksen ylimaarainen tuulivaroitus, Merenkurkussa ja
Selkdameren pohjoisosassa pohjoisenpuoleinen tuuli oli ennusteen mukaan alkuiltapéi-
vasta ylimmilladn 29 m/s. Samalla annettiin jaatamisvaroitus.

Kello yhdeksan Turku radion ennuste lupasi alueelle 25-29 m/s ja antoi vakavan jaata-
misvaroituksen.

Kello 14 tuulen keskinopeus oli yli 22 m/s ja voimakkaimmat Marketissa mitatut puuskat
olivat nopeudeltaan 27,5 m/s.

Tuulen nopeus jatkoi nousuaan ja vakiintui 2.3. klo 19 noin 25 sekuntimetriin. Myrskyn
voima alkoi laantua alueella vasta klo 01 keskiviikkoaamuydna, eli onnettomuuden jal-
keen. Voimakkaimmat kolmen sekunnin puuskat olivat vuorokauden vaihtuessa no-
peudeltaan lahes 33 m/s. Svenska Hogarnilla 10 minuutin keskituuli oli limatieteenlai-
toksen mukaan 30 m/s. liman lampétila tiistai-iltana oli onnettomuusalueella -2°C ja -5°C
valilla. Voimakkaan tuulen ja merenkaynnin takia jadn muodostuminen alusten rakentei-
siin oli nopeaa.

Pohjois-Itamerella sijainneen Merentutkimuslaitoksen aaltopoijun kerdaman tiedon mu-
kaan tehtava aaltoennuste annettiin 2.3. kello nelja aamulla. Ennusteen mukaan merkit-
seva aallon korkeus tulisi olemaan neljasta kuuteen metriin. Merkitsevéa aallon korkeus
kasvoi Virve-myrskyn ansiosta pahimmillaan 4,9 metriin, tiistai-iltana klo 23 Suomen ai-
kaa. Talléin suurimmat mitatut aallot olivat Ahvenanmaan eteldpuolella korkeudeltaan
8,8 metria.

Meripelastuskeskuksen tapahtumapaivéakirjan merkintéjen mukaan saatila helikopterikul-
jetusta jarjestettaessa oli huono, tuuli pohjoisesta noin 30 m/s. Tunti edella mainitun
merkinnan jalkeen paivéakirjaan on merkitty: Myrskytuuli, kova merenkaynti, jAatavat olo-
suhteet, pohjoistuulta 24 m/s, huiput 29 m/s, ilma -3°C.

Henkildvahingot

Vakavilta henkildvahingoilta valtyttiin. Paallikon hypattya mereen han joutui kaatuvan
aallon sisaéan ja pinnan alle. Aallon sisélla virtaus oli niin voimakasta, ettéd hanen pelas-
tautumispukuunsa virtasi runsaasti kylmaa vetta. Aallon siséalla paallikké kuuli voimak-
kaan, kumean &anen ja sai iskun ylavartaloonsa. Han uskoo saaneensa my@s iskun
paahansa, silla hanella ei ole selvia mielikuvia siitd jaksosta, joka jaa mereen hyppaami-
sen ja pelastuslautalle tulon valille. Katkenneesta nostovaijerista vapautunut pintapelas-
taja sai otteen toimintakyvyttomasta paallikosta ja veti hanet kelluvan pelastuslautan luo
turvaan. Saamansa iskun jalkeen paallikdn seuraava muistikuva on se, kun pelastuslau-
talta hanta katsoi mustiin pukeutunut mies, joka sanoi: Hej du. Paallikké nostettiin ruot-
salaiseen helikopteriin ja vietiin yhdessa suomalaisen pintapelastajan kanssa Maarian-
haminaan.



B 2/2004 M

Tyontoproomuyhdistelma HERAKLES-BULK, vaaratilanne ja uppoaminen Selkamerella 2.—3.3.2004

1.2.6

127

Ruotsalaisen helikopterin miehistd totesi suomalaisen pintapelastajan silmakulmassa
olevasta lievasta ruhjeesta vuotavan hieman verta. Vamma ei vaatinut erityista hoitoa.

Muita fyysisid henkildvahinkoja ei syntynyt.

Varustamo jarjesti miehiston kaikille jasenille psyykkista kriisiapua. Taméan lisaksi mie-
histdn jasenet ovat keskenaan puineet tapahtumia.

Aluksen vahingot

Alusyhdistelmé ajautui Grundkallenin matalikkoon, jossa se tuhoutui kokonaan. Proomu
katkesi kahtia ja upposi hiililasteineen matalikolle. Hinaaja kaatui proomun haarukan va-
liss& kiinnitystunkkien petettyd. Sen yldohjaamoa ei ole I6ydetty ja alemman sillan ra-
kenteet murskautuivat hinaajan kaatumisen yhteydessa. Hinaajan runko vaurioitui siten,
etté noin puolet konehuoneesta tuhoutui ja sen koneiden osia on turmapaikalla laajalla
alueella.

Muut vahingot
Grundkallenin majakkaan tuli pintavaurioita alusyhdistelméan ajauduttua sité vasten.

Kun suomalaisen Super Puma -helikopterin pintapelastaja ui pelastamaan HERAKLESIn
paallikk6a, han huomasi nostovaijerin katkenneen. Vaijeri katkesi noin puolentoista met-
rin etaisyydeltd helikopterin nostovinssin alapuolella. Pintapelastaja joutui irrottamaan
vaijerin kiinnityshaan valjaistaan voidakseen uida p&allikon luokse. Vaijerin katkeami-
sesta tiedotettiin paikalla varmistaneelle ruotsalaishelikopterille, joka laski oman pintape-
lastajansa nostamaan HERAKLESIn paallikkéa ja suomalaista pintapelastajaa.

Puskija HERAKLESIn tankeissa oli uppoamishetkella arvioiden (varustamon Tank Situ-
ation Report) mukaan 6ljya (MGO) kahdeksassa tankissa yhteensa 86 m°. Lisaksi puski-
jassa oli voiteludljya vajaa 2,5 m® ja runsaat puoli kuutiota hydraulioljya.

Oljyn yléspumppausta varten Alfons Hakansin sukeltajat suorittivat 24.3.2004 kolme su-
kellusta, kaksi puskija HERAKLESIlle ja yhden proomulle BULK. HERAKLESIn sukellus-
ten yhteydessa havaittiin ainoastaan pienta paakoneiden voiteludljyvuotoa. HERAKLE-
Sin muissa tankeissa olleet 6ljyt olivat kadonneet.

BULKin molempien puolten HFO-tankit olivat revenneet, eika niissa ollut dljya jaljella.
Tankeissa oli alunperin 70 tonnia raskasta polttodljya ja 60 m* kevytta polttodljya. BUL-
Kin generaattorihuoneen tankeista [dydettiin noin 4 m* polttodljya ja noin 500 litraa hyd-
rauliikkadljya. Nama oljyt pumpattiin 1.4. sukellustukialus Tursoon. Oljynkésittelyssa ve-
desta erotetut 6ljymaarat olivat noin 500 litraa hydrauliikkadljya ja noin 1000 litraa polt-
todljya. Muut 6ljyt ovat vuotaneet mereen.

Yhteensa 6ljya jai mereen noin 200 tonnia.
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Pelastustoiminta

Halytystoiminta

Turun meripelastuskeskus soitti varustamon pyynnosta 2.3.2004 klo 15.51 HERAKLES-
BULK:Ille satelliittipuhelimella. Puhelun aikana péaallikkd kertoi olosuhteiden olevan vai-
keat, ja myonsi taman yhteydenoton olevan meripelastuskeskuksen péaivystgjan ehdot-
tama ennakkoilmoitus vaaratilanteesta. Meripelastuskeskuksen tiedusteltua onko ky-
seessa hata, paallikko ilmoitti, etta kyseessa ei vield ole hata, mutta han haluaa varo-
toimena siirtdd puolet miehistdsta pois alukselta. Puhelun aikana meripelastuskeskus to-
tesi yhdistelméan olevan noin 6 meripeninkulmaa Ruotsin merialueella. Meripelastuskes-
kus paatti sisaisesti toimintaansa ohjaavaksi maaritteeksi hatatilanteen.

Turun meripelastuskeskus sopi Goteborgin meripelastuskeskuksen kanssa, ettd suoma-
laiset suorittavat helikopterikuljetuksen ja ettd suomalainen helikopteri saa lentdaa Ruot-
sin ilmatilaan. Lisaksi meripelastuskeskukset sopivat, etta Turku MRCC johtaa toistai-
seksi pelastustoimia.

Kansainvalisten sopimusten mukaista hatdsanomaa ja hataviestia ei lahetetty.

Pelastustoiminnan kdynnistyminen

Paallikon pyydettya neljan miehen hakemista pois laivalta Meripelastuskeskus Turku
MRCC halytti tehtavaan 2.3. klo 16.04 Vartiolentolaivueen Super Puma -helikopterin
OH-HVF. Tehtavan saadessaan helikopteri oli palaamassa edellisesta tehtavastaan ja
silla oli lentoaikaa viela jaljella 2 tuntia ja 20 minuuttia. Helikopteri ilmoitti lentoajan pe-
lastusalueelle olevan 40 minuuttia.

Miehistdonjasenten kuljettaminen pois alukselta

Valmistauduttaessa helikopterikuljetukseen klo 17.00 miehistd paatti pysytella hinaajan
sisatiloissa, kunnes helikopteri olisi paikalla ja nostojarjestely sovittu. Paallikkd kaski yli-
peramiehen johtamaan toimia ja tarvittaessa avustamaan kuljetettavaa ryhmaa. Helikop-
terin tultua HERKLES-BULKIn luo sovittiin miehistén jasenten nostopaikka proomun
taaemman hiilikasan paalle. Alukselta lahteviksi paallikko oli valinnut seuraavat henkilt:

= konepaallikdn, koska talla oli vatsaflunssa ja alukseen jaava konemestari oli nuorem-
pi ja riittavan ammattitaitoinen,
= kokkistuertin, koska oli ilmeista, etta vallinneissa olosuhteissa ei ruokaa valmisteta,

= korjausmiehen, koska vallinneissa olosuhteissa ei ilmeisestikdan ryhdyta varsinaisiin
korjaustdihin ja

= kansimiehen, koska oli tarkoitus ainoastaan selviytya vallinneissa olosuhteissa yon yli

Valitut nelja miesta siirtyivat yliperamiehen johdolla proomun lastitilaan, johon kiipeami-
nen pelastautumispuvussa oli miehiston mukaan fyysisesti vaativa suoritus. Kaikilla ul-
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kona liikkuneilla oli tuolloin pelastautumispuvut paalla, mutta heilla ei ollut pelastusliive-
ja. Pelastusliivien pois jattamisesta ei oltu erikseen sovittu, kuulemisten mukaan varus-
tamon ohjeistus siséltaa ohjeet liivien kaytostd. Proomun lastitilassa miehiston jasenet
totesivat tuulen irrottavan jatkuvasti hienoa hiilipélya, joka tarttui kosteaan ihoon.

Pelastushelikopterin tallenteiden mukaan nostotehtavan aikana tuulen suunta oli 010 as-
tetta, nopeus 24 metrid sekunnissa, puuskissa 32 m/s, voimistuvaa lumisadetta ja arvioi-
tu vallitseva aallonkorkeus yli 5 metrig, yksittaiset aallot yli 10 metria.

Ensimmaista nostoa varten helikopteri asettui 100 jalan korkeuteen. Vastatuulesta huo-
limatta aluksen laidat muodostivat suuren riskin nostolle koska alus kallisteli erittéin voi-
makkaasti. My6s aluksen suunta vaihteli koko nosto-operaation ajan. Pintapelastajan
laskeutuessa alas lastin paalle han heittaytyi kadet ja jalat levitettyina vatsalleen. Lastin
paalla leijunut hiilipoly oli antanut hanelle sellaisen vaikutelman, etta lasti olisi vettynyt ja
siten upottava. Todettuaan lastin pinnan kantavaksi, pintapelastaja aloitti miesten noston
helikopteriin. Han pujotti nostolenkin nostettavan miehistdn jasenen ymparille, kiinnitti
nostettavan ja itsensa nostovaijeriin ja nousi pelastettavan mukana helikopteriin. T&man
jalkeen han laskeutui takaisin proomuun seuraavaa nostoa varten. Loput nostot suoritet-
tiin 70 jalan korkeudelta. Vinssin hitaus ja pintapelastajan vaikeudet pysya pystyssa
kuorman p&alla hidastivat vinssausta huomattavasti. Pintapelastaja kertoi proomun liik-
keiden olleen suuria, melko rajuja ja epamiellyttavia. Han kuvasi liikkeiden olleen sellai-
sia, ettd proomu ikdan kuin luisti aallon sivua pitkin alta pois.

Proomun liikkeiden johdosta pintapelastaja ei kolmannella nostokerralla ehtinyt kiinnittaa
itseddn nostovaijeriin, vaan pelastettava vinssattiin yksin helikopteriin. Viimeisen noston
jalkeen helikopteri jai viela varmistamaan I-perdmiehen paasyn takaisin puskijaan.

Kuljetettavat olivat vahingoittumattomia eikd kukaan ollut kastunut. Maarianhaminassa
Merivartiosto vei ryhman lentokentalta hotelliin. Heidéan oli tarkoitus palata alukselle seu-
raavana aamuna Ahvenanmaan meripelastusyhdistyksen aluksella. Vasta aamiaisella
he kuulivat alusyhdistelman kohtalosta. Varustamo jarjesti ryhman kuljetuksen Turkuun.

Helikopterioperaation jalkeen MRCC Turku pyysi klo 17.31 Sweden Rescue’ta varmis-
tamaan mahdollinen loppumiehistén evakuointi. Ruotsalaiset ilmoittivat halyttdneensa
seka Bergassa ettd Sundsvallissa olevat helikopterit 15 minuutin lahtévalmiuteen. Kum-
pikin meripelastuskeskus jarjesteli yksikoitdan illan kuluessa mahdollisten jatkotoimien
varalta, vaikka HERAKLES-BULK ei itse ilmoittanut olevansa hadassa.

Tankkauksen jalkeen kuljetuksen suorittanut helikopteri OH-HVF palasi takaisin Turkuun
ja toinen valmiudessa oleva helikopteri OH-HVG miehistdineen siirtyi Maarianhaminan
kentalle valmiuteen mahdollisen evakuointitehtdvan varalle. Helikopteri OH-HVF lahti
Maarianhaminan kentélta klo 18.15 ja saapui Turkuun klo 19.05. Taman matkan aikana
miehistd oli yhteydessa toiseen helikopteriin ja miehistd kertoi olosuhteista paikan paal-
&, seka paatdksestaan pitdd moottorit kdynnissa puuskaisen ja kovan tuulen takia. Li-
saksi he myo6s suosittelivat mahdollisen evakuoinnin toteuttamista siten, ettd yhdistel-
man miehisto siirtyisi aluksesta ensin mereen, josta heidat nostettaisiin helikopteriin.
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Helikopteri OH-HVG lahti Turusta klo 18.13 ja lensi ensin HERAKLESIn luo. Alukselta
kerrottiin tilanteen kehittymisestda VHF-radiolla ja samalla helikopterin miehistolle syntyi
kasitys vallitsevista olosuhteista. Helikopteri jatkoi tarkastuksen jalkeen lentoa Maarian-
haminan lentoasemalle.

Tilanne pysyikin suhteellisen vakaana klo 19.00 asti, kunnes puskijan toinen kone l&am-
peni ja konetehoa jouduttiin rajoittamaan. Taman johdosta paallikké pyysi tarkastus-
kayntia helikopterilla yhdistelmén luo, koska ei ollut tiedossa pysyyko laiva alennetulla
koneteholla keula tuulta vasten

MRCC Turku kaski klo 19.03 Maarianhaminassa valmiudessa olleen helikopterin OH-
HVG aluksen luo. MRCC Géteborg ilmoitti klo 20.16, ettd vartiolaiva 045n arvioitu saa-
pumisaika alueelle on 3.3. klo 02.00. Koska HERAKLES-BULK ei vasemman puolen
paakoneen ylikuumenemisesta huolimatta katsonut olevansa hadassa, jatkui tilanne en-
nallaan. MRCC Turku luovutti johtovastuun 2.3.2004 klo 21.58 MRCC Géteborgille.
Sweden Rescue pyysi suomalaisen helikopterin olevan kaytettavissa sen vuoksi, ettéa
epdili jaatymisvaaran vaikeuttavan ruotsalaisten helikoptereiden toimintaa vallitsevissa
olosuhteissa. Super Puma OH-HVG otettiin valmiuteen Maarianhaminaan. MRCC Gote-
borg piti tilannetta huolestuttavana, koska péaallikko ei halunnut evakuoida jaljella olevaa
miehistdd HERAKLES-BULKilta ja olosuhteet olivat huononemassa. Pelastusorganisaa-
tio piti helikoptereita valmiudessa ja HERAKLES-BULK jatkoi matkaa pohjoiseen pain.

Noin klo 21.20 Sweden Rescuen paivakirjaan on merkitty puhelimitse saatu tieto, etta
HERAKLES-BULKIin miehist6 oli varannut pelastautumispuvut valittomasti kasille saata-
viksi ja toivoi MRCC Goéteborgin ottavan puhelimitse (INMARSAT M) yhteytta alukseen
puolen tunnin valein. Sundsvallin helikopteritukikohdasta ilmoitettiin, ettd suomalaisilta
lentdjiltd saatujen tietojen perusteella kohteelle meneminen on mahdollista, vaikka tuuli
on vaarallisen turbulenttista 3000 jalkaan asti ja vaikeuttaa operointia.

Maarianhaminaan tullut Super Puma OH-HVG joutui pitAmaan moottoreita kdynnissa,
silla muuten myrskytuuli olisi saattanut vaurioittaa avoimella kentélla olevan helikopterin
ohjausjarjestelmaa. Maarianhaminan lentokentan lennonjohdon oli lopetettava tytnsa
tybaikamaaraysten vuoksi klo 23.00, silla ainoan lennonjohtajan oli oltava jalleen palve-
luksessa aamulla klo 06.00. Kentan kayttéon evakuointipaikkana varauduttiin opasta-
malla helikopterin paallikkd kayttamaan tarkeimpid kentén toimintoja, kuten valaistusta.
Klo 22.06 helikopteri OH-HVG sai luvan siirtyd valmiuteen Turun kentélle, koska tuuli-
olosuhteet Maarianhaminassa olivat vaikeat.

Kello 22.16 HERAKLES-BULK pyysi evakuoimaan loput miehiston jasenet. Se ei kuiten-
kaan lahettanyt kansainvélisen radioliikenteen sdantdjen mukaista hatékutsua eika ha-
tdsanomaa. HERAKLES-BULK lahetti ainoastaan Pan Pan -viestin VHF-kanavalla 16:
Lahettéakaa helikopteri, send the helicopter, Herakles, Herakles. My6hemmin ruotsalai-
sen rannikkoradioaseman VHF-radion kanavalla 16 l&ahettdma turvallisuussanoma héi-
ritsi ruotsalaisen helikopterilentdjan mukaan pelastushelikoptereiden valista radioliiken-
netta.
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HERAKLES-BULKin VHF-kanavalla 16 [ahettamaan pikasanomaan MRCC Turku vasta-
si: Mayday HERAKLES, helikopteri on jo matkalla, ETA 20 minuuttia.

llImassa ollut Super Puma OH-HVG sai evakuointitehtéavan klo 22.16, eli lennettydéan 10
minuuttia kohti Turkua. Turun meripelastuskeskuksen pyynnostda MRCC Goteborg antoi
Sundsvallin helikopterille Rescue 996 tehtavan lahted kohteelle. Helikopteri lahti Sunds-
vallista klo 22.36. Kun OH-HVG l&hestyi yhdistelmaé, helikopterista oltiin yhteydessa
alukseen ja sovittiin alustavasti nostopaikasta proomun paalta ja sovittiin, ettd aluksen
miehistd ottaisi kasiradion mukaan siirtyessaan pois puskijalta. Super Puma tuli HE-
RAKLESIn luo klo 22.45 ja totesi poikittain aallokossa keinuvan aluksen liikkeet niin ra-
juiksi, etté jaljella oleva miehistd paatettiin pelastaa meresta.

Kun aluksen GMDSS-kasiradiopuhelimet olivat komentosillalla pudonneet telineistaan ja
rikkoontuneet aluksen liikkeiden vuoksi, jouduttiin pelastusoperaation loppuvaiheessa
kayttamaan aluksen sisdiseen kayttoon tarkoitettuja VHF-radiopuhelimia. Paallikolla ol-
leen VHF-radiopuhelimen akku tyhjeni miehistdn ollessa jo proomussa valmiina helikop-
terinostoon. P&allikko joutui palaamaan puskijalle saadakseen uudelleen yhteyden heli-
kopteriin. Pelastusjarjestelyt sovittiin aluksen alaohjaamon kiintealla radiolla. Nyt henki-
|6kunta oli pukeutunut pelastautumispukujen lisaksi myos pelastusliiveihin. Sovittiin, etta
miehisto jattdd aluksen yksi kerrallaan. Seuraava saa lahted vasta sen jalkeen kun edel-
linen on nostettu ylos helikopteriin.

Ensimmainen mies hyppasi proomun ulkosivulta HERAKLES-BULKIn kiinnitystunkin
kohdalta. Han oli pukenut ilmataytteisten pelastusliivien liséksi kiinteilla kellukkeilla va-
rustetut, normaalit pelastusliivit paalleen.

Ensimmaisen miehen hypattya mereen selvisi seka alukselle jaaneille ettd hyppaajalle,
ettd paikka oli valittu vaarin. Proomu nousi aallokossa meresta irti ja syntynyt virtaus veti
hyppaajan proomun alle. Nahdessaan proomun tulevan alas hyppaaja ui kaikin voimin
poispain ja samalla han tunsi miten voimakas virtaus tydnsi hanet poispain proomusta
vieden hanet samalla veden alle. Pintaan paasemiseksi hyppééja ui voimakkaasti silla
han tunsi ilman loppuvan. Hyppaaja kertoi jalkeenpain kasityksensa olevan, etté ilman
pelastusliivien antamaa lisdnostetta han olisi hukkunut. Kun han tuli pintaan oli han ajau-
tunut arvionsa mukaan jo kymmenien metrien p&a&han proomusta. Helikopterista etéi-
syys arvioitiin noin kolmeksikymmeneksi metriksi. Kun hyppadaja oli nostettu helikopte-
riin, sovittiin helikopterin ja HERAKLES-BULKIn valilla, ettd seuraavat miehistdn jasenet
hyppaavéat veteen puskijan perasta ja sovittavat mereen hyppaamisen aallokon mukai-
seksi. Kahden seuraavan miehisttn jasenen evakuointi sujui suunnitelman mukaisesti.

HERAKLES-BULK oli Grundkallenin loistosta ainoastaan noin 2 kaapelinmitan paassa,
kun paallikko jatti viimeisend laivan. Aallokko murtui matalassa vedessa ja veteen hypat-
tyaan paallikkd joutui aallon sisaan. Paallikkéd noutamassa ollut pintapelastaja joutui
my0Os aallon sisaan. Murtuvan aallon sisélla pintapelastaja huomasi nostovaijerin kat-
kenneen, joten han irrotti vaijerinpdan valjaistaan voidakseen uida vapaasti. Han onnis-
tui saamaan otteen paallikdsta ja veti hanet néakyvissa olleen pelastuslautan viereen.
Pintapelastaja yritti auttaa paallikk6a pelastuslautalle ja kehotti tata yrittAmaan itsekin.
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Lautta oli irronnut itsekseen HERAKLESIn perédkannelta ja oli edelleen kdydella kiinni
puskijassa. Pelastuslautan vieressa pintapelastaja ja paallikkd odottivat [&hestyméassa
olleen Rescue 996 helikopterin tuloa.

Paikalle tullut Rescue 996 helikopteri paikansi pelastettavat alueella ajelehtineen tava-
ran ja pelastusvalineiden joukosta pelastuslautan vieressa. Rescue 996 helikopteri nosti
paallikbn ja OH-HVG:n pintapelastajan kopteriin. Paallikké oli pelastautumispuvusta
huolimatta kastunut ja kylmisséén, mutta muutoin vahingoittumaton. Suomalaisen pinta-
pelastajan kulmakarvan ylapuolella oli pieni ruhje.

Molemmat helikopterit lensivat Maarianhaminaan, jossa paallikkod ja pintapelastaja nou-
sivat suomalaiseen helikopteriin ja jatkoivat matkaa Turkuun. Ruotsalainen helikopteri
palasi Sundsvalliin.

Aluksen vaurioiden tutkiminen

Ab Alfons Hakans Oy sukelsi ja tarkasti alusyhdistelman vauriot ja totesi seka puskijan
ettd proomun lahes taysin tuhoutuneiksi.

Ymparistovahingot ja niiden torjunta

Ruotsin rannikkovartiosto (KBV) saapui 4.3.2004 paikalle ja seuraavana paivana tarkasti
uppoamispaikan ympariston kauko-ohjattavalla sukellusaluksella. Kaksi pinta-alusta val-
voi tilannetta ja mahdollisia 6ljypaastoja hylyn vieressa. Oljya ei 16ytynyt. Sukellukset
jouduttiin keskeyttamaan liikkkuvan jaan takia.

Varustamon hinaaja TURSO saapui paikalle 6.3. ja aloitti sukellukset proomulla. Proomu
oli pahoin vaurioitunut ja HERAKLES oli irronnut siitéa. Lastitila oli tyhja. Puskija makasi
oikealla kyljelladn 25 metrin syvyydessa. Havaittiin ettd molemmat ohjaamot olivat re-
peytyneet irti. Jaatilanteen vuoksi sukellukset keskeytettiin.

Jaatilanne esti sukellukset 7.3.

KBV havaitsi 8.3. Bodskarin lansipuolella dljylautan, jonka halkaisija oli noin 350 metria.
Alue on lintu- ja hyljealuetta ja siten erittiin haavoittuva. Oljyn alkuperaa selvitettiin nayt-
teiden avulla.

Ruotsin rannikkovartiosto sukelsi 9.3. hylyn ymparistossa eika 6ljya loytynyt. Oljyn kera-
ys Bodskar, Rodskar ja Garpen saarten rannoilta oli alkanut. Jadolosuhteet haittasivat
keraystyota. Oljynsekainen jaa keréttiin kontteihin, joista 6ljy jaan sulamisen jalkeen ero-
teltiin jatkokasittelya varten.

KBVn alus kerési 10.3. éljynsekaista jaata Rodskarin lansipuolella. Toinen alus oli hylyn
vieressa ja valmistautui sukellukseen. Kolmas alus oli tulossa 6ljypaastoalueelle, jossa
oli jaata 30—40 cm.
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Kolme KBVn alusta kerdsi 12.3. 6ljya Rodskarin alueelta. Aiemmin tehtyjen tarkastus-
lentojen perusteella havaittiin suurimman &ljymaaran olleen talla alueella. Ja& haittasi
edelleen 6ljyn keraysta. Oljya ei havaittu jaan alla. Sukelluksia hylylle oli lykatty saa-
olosuhteiden vuoksi.

Kaksi KBVn alusta jatkoi 13.—15.3. 6ljyn keraysta ja yhteensa saatiin talteen noin 4 m*
raskasoljya.

KBV sukelsi hylylle 16.3. ja tarkisti pohjan ja rungon seka otti naytteet hylyn 6ljyista. Su-
kellusten jalkeen tukialus siirtyy 6ljypaastéalueelle avustamaan kahta muuta KVBn alus-
ta.

Kaikki kolme KBVn alusta olivat 17.3. mennessa saaneet yhteensa 5 m® 6ljya talteen.
Jaa oli viikon aikana rikkoontunut ja alkanut liikkua. Uusia 6ljylauttoja ei ollut alueella
havaittu.

Kuva 9. KBVn alus keraa o6ljya jaan seasta

Hinaaja TURSOIta tehtiin 22.3. viisi sukellusta hylylle. Naissa sukelluksissa havaittiin
puskijan taydellinen tuhoutuminen. Seuraavana paivana KBV l0ysi lisaa oljya Hallet ja
Blabadan -saarten ymparilta.

TURSOIta tehtiin 24.3. kolme sukellusta, kaksi puskijaan ja yksi proomuun. Havaittiin,
ettd proomun molemmat HFO-tankit olivat repeytyneet ja tyhjid. Kuun lopussa varusta-
mo pumppasi pois jaljella olleet 2000 litraa dieseldljya ja 560 litraa hydrauliikkadljya.
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KBV kavi 6. ja 7.4. hylylla ja kuvasi aluetta kauko-ohjattavalla sukellusaluksella. Alue
kasitti noin kaksi merimailia levedn ja 15 merimailia pitk&dn alueen Grundkallenista ete-
laén. Yhteensa 17 eri kohtaa tarkastettiin, eika niista |6ytynyt oljya.

BULKista vuotanutta raskasta polttodljya (HFO) I6ytyi lahinna tarkastettujen Ahvenan-
maan Eckeron saariston saarien lansi- ja etelarannoilla. Oljya esiintyi halkaisijaltaan 3—
12 cm laikkina kallioilla. Oljyyn oli takertunut erilaista roskaa.

Oljya keréttiin Ahvenanmaan oljyntorjuntahenkilokunnan ja -kaluston avulla, maalis-
huhtikuun aikana mm. seuraavien saarten rannoilta: Enskar n. 25 kg, Heligman n. 5 kg,
Skéykobben n. 10 kg, So6dra Degerskar n. 25 kg, Norra Degerskér n. 5 kg ja Engeskar
n. 50 kg ja lukuisia pienempia maaria. Lisdksi kerattiin rannoilta 16ytynytta hylysta irron-
nutta materiaalia. Yhteensa 6ljya saatiin kerattyad noin 300 kg ja kerayskustannukset oli-
vat noin 8000 £, jotka osoitettiin proomun omistajalle.

Tehdyt erillisselvitykset

Tekniset tutkimukset

Turun merivartioston Vartiolentolaivue on tutkinut pelastushelikopterin nostovaijerin kat-
keamista. Helikopterin OH-HVG vinssilla oli tehty 936 nostoa ennen onnettomuuslentoa.
Vinssi oli korjattu joulukuussa 2003 ja tarkastettu helmikuussa 2004. Seuraava tarkastus
olisi ollut kolmen kuukauden tarkastusvélin mukaisesti toukokuussa 2004 tai 973:nnen
nostokerran jalkeen.

Pelastustoiminnan aikana ennen vaijerin katkeamista suoritettiin kolme nostoa, kaikki
nostot tehtiin kahden henkilén kuormalla. Helikopterimiehiston kertoman mukaan naiden
vinssausten aikana sattui viisi vaijerin nykaisya tai tahatonta kovaa kiristymista kovan
merenkaynnin takia. Vinssin hitaus vaikeutti merenkdynnin ja kovan tuulen vaatimaa
vinssin ohjausennakointia. Nostettavat henkilt olivat koko ajan helikopterista etuoikealla
ja néin ollen helikopterin paallikon ja ovella olleen lentomekaanikon seka toisen pintape-
lastajan nakyvissa. Vaijeriin muodostui jaatéa pelastustoiminnan aikana.

Nostovaijeri ja pelastettavat olivat koko ajan helikopterimiehiston nakyvissa, minka pe-
rusteella he pystyivat varmistamaan, ettei vaijeri ollut tarttunut mihinkaan kaytén aikana.
Helikopterin tarkastusten perusteella Vartiolentolaivue havaitsi, ettei vaijeri ollut myoés-
kaan taittunut koneen astinlaudan reunan ali koneen alle.

Vaijeri lahetettiin Valtion teknillisen tutkimuskeskuksen ja vinssi sen valmistajatehtaan
tutkittavaksi. Tutkimuksissa todettiin vaijerin olleen sivuttaisessa puristuksessa samalla
kun se oli ollut kovan vedon alaisena. Vaijeri vaikutti materiaaliltaan virheettomalta.
Vinssi todettiin toiminnoiltaan normaaliksi ja ehjaksi.

Naiden I0ydosten perusteella vaijerin todettiin olleen sivuttaisen puristuksen alaisena
vinssissa olevaa pyo6redreunaista rengasta vasten jo aikaisempien nykaisyjen aikana.
Nostovaijeri kulkee vinssin kelalta nostimen varren paahan ja sielta pyéran ympari alas-
pain ohjausrenkaan lapi. Vaijeri oli saattanut painua ohjausrengasta vasten ja heikentyéa
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valmiiksi ennen lopullista katkeamista. Vaijerin jadtyminen ja pimeys vaikeuttivat vaijerin
ja rummun tarkkailua yolla. Katkeaminen tapahtui todennékdisesti vinssin rengasta vas-
ten, minka jalkeen vaijeria ehti tulla noin kaksi metria ulos vinssista, koska samanaikai-
sesti vinssi syotti vaijeria nopeasti alaspain.

Helikopterin RNAV-laskin laski tuulennopeudeksi 46-63 solmua (24-32 m/s) nosto-
operaatioiden aikana. Kova tuuli seka kovat tuulen puuskat ovat osaltaan voineet vaikut-
taa vaijerin akilliseen kiristymiseen, koska néin kovien puuskien aiheuttamaa tehontar-
peen muutosta helikopterin leijuessa on erittdin vaikeaa kompensoida taysin samanai-
kaisesti.

HERAKLES-BULKIn toimintaa ohjaavia ohjeita, saadoksia ja maarayksia

Herakles muutettiin puskijaksi vuonna 1991 Turussa Aurajoen varressa lisdamalla aluk-
seen ylakomentosilta ja kiinnitystunkit. Kotkan korjaustelakalla siihen asennettiin potku-
risuulakkeet.

Vuonna 1995 uusittiin aluksen akselilinjat, potkurit, suulakkeet ja paékoneet Turussa.

Kansainvalisid sopimuksia ja suosituksia

Solas sopimuksen VI-luvun B-osa antaa maarayksia lastin siirtymisen estamiseksi seka
muita lastin kuljettamiseen liittyvia turvallisuusmaarayksia. Liséksi IMO on julkaissut VI-
luvun maéaraysten taydentamiseksi lastin kuljettamista koskevan késikirjan Code of Safe
Practice for Solid Bulk Cargoes.

IMO Resolution A.741(18) ISM-koodi (International Safety Management code) on kan-
sainvélinen standardi alusten turvallisesta johtamisesta ja kaytosta sekd ympéaristonsuo-
jelusta. Koodi perustuu yleisperiaatteisiin ja -tarkoituksiin. Koodin tavoitteina on varmis-
taa turvallisuus merelld, estaa ihmisten loukkaantumiset ja ihmishenkien menetykset,
seka ehkaista ymparisto- ja omaisuusvahingot.

Kansainvaliset sopimukset eivét erikseen aseta vaatimuksia HERAKLES-BULKIn tyyp-
piselle alusyhdistelmalle, koska yhdistelmaa ei ole erikseen kokonaisuutena luokitettu.

Yhdistelmén pelastusvélineiden maara ja sijoittelu olivat kansainvalisten sopimusten
mukaiset, mutta ne oli suunniteltu kummallekin yhdistelman osalle erikseen. Yhteista
turvallisuussuunnitelmaa ei alusyhdistelmalle oltu laadittu.

Varustamolla on ohjeet kuukausittaisille turvallisuusharjoituksille.

Viranomaismaarayksia ja ohjeita

Kansalliset maarayksetkaan eivat sisalla vaatimuksia HERAKLES-BULKIn tyyppiselle
yhdistelmalle.
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Merenkulkuhallitus on tiedotuslehdessdan nro. 15/1.11.1993 julkaissut Solas-
sopimuksen uusitun luvun VI, joka koskee maarayksia erilaisten lastien kuljettamisesta.
Uusittu VI luku sisaltaa erityisesti lastien siirtymisen estamista koskevia maarayksia se-
k& muita lastien kuljettamiseen liittyvia turvallisuusmaarayksia, joista sopimuksen VI lu-
vun B-osaa sovelletaan BULK-proomuun.

HERAKLES on luokitettu DnV:n puskija-luokkaan (pusher), joka edellyttda alukselta ja
sen suunnittelulta muunmuassa seuraavaa:

= Piirustukset ja suunnitelmat rungon etuosan vahvistamisesta

= Piirustukset ja laskelmat kiinnityslaitteista (Articoupling-kiinnitystunkit)

= Kiinnitystunkkien kontaktipintojen rakenteellinen lujuus, laskelmat ja piirustukset

= Puskijalla taytyy olla ankkurointi- ja kiinnitdytymisvarustus

= Puskijan peraosassa runkolevyn paksuudet ja rakenteet kuten samankokoisessa
laivassa

= Kiinnitystunkkien voima- ja vasymislaskelmat

= Jaédluokkamaaraykset

» Hinausvarustus proomun hinaamiseksi

= Alusyhdistelman ja pdékoneiden jyskintéarajat tulee maarittaa.

= Perasimen koko ja lujuus tulee olla kuten koko yhdistelméan kokoisessa laivassa

= Ruorikoneiston nopeus 35:std asteesta toiselle puolelle 30:een asteeseen 20 se-
kunnissa.

Koneistotehoihin puskija-luokka ei ota kantaa. Konetehon osalta alusyhdistelmaa kos-
kee ainoastaan jaaluokkaméaéaraykset. HERAKLESIn osalta jyskintarajoja ei ole méaaritel-

ty.

Asetus laivaisdnnan turvallisuusjohtojarjestelmasta ja aluksen turvalliseen kayttéon liit-
tyvistd johtamisjarjestelyistd 1996/66 pohjautuu IMO:n ISM-koodiin. Asetus velvoittaa
laivaisantia jarjestamaan aluksilleen koodin mukaisen turvallisuusjohtamisjarjestelman.
Turvallisuusjohtamisjarjestelmé on osa varustamon laatujarjestelmaa.

Operaattorin maarayksia

Varustamon turvallisuusjohtamisjarjestelméé kuvaavassa kasikirjassa on kuvattu koko
varustamon turvallisuus-, laatu ja ympéaristdsuojelupolitikka ja esimerkiksi poikkeamati-
lanteita, hatatilanteita ja henkilékunnan vastuita ja valtuuksia koskeva ohjeistus.

HERAKLESIn kayttbkasikirja on ohjeista se, joka kuvaa ja ohjaa puskijan toimintaa ja
operointia seka maarittelee alusorganisaation vastuualueet. Tassa kayttokasikirjassa
aluksen organisaatiota kasittelevassa osuuden kohdassa 2.2.1 on paallikén vastuualue-
kuvauksessa mainittu mm. etta alusta kuljetetaan ja kasitellaan hyvan merimiestaidon,
annettujen lakien, asetusten ja hallinnon suositusten seka yhtion antamien ohjeiden mu-
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kaisesti. Kohdassa 2.2.2 sanotaan, etta yliperamies ja I-perdmies vastaavat vahtinsa ai-
kana aluksen turvallisesta navigoinnista paallikon antamien ohjeiden mukaan. Lisaksi I-
perdmies hoitaa reittisuunnittelun paallikon ohjeiden mukaan. P&allikon antamia reitti-
suunnitelmaa koskevia ohjeita tutkijat eivat ole nahneet. Reittisuunnittelun periaatteita ei
selviteta kayttokasikirjassa, mutta maaraykset taman tekemisesta on mainittu vahdinpi-
toa koskevan asetuksen (1257/1997) 2-5 §:ssa ja reittisuunnittelun lakisaateiset vaati-
mukset on kuvattu merilaissa 6 luvun 3 a § (30.12.2002/1359) Reitin suunnittelu. Tassa
pykalassa mainitaan mm. etta reittisuunnitelmassa on yksiloitava aluksen reitti siten, etta
siin& ennakoidaan tunnetut merenkulkuriskit ja haitalliset sddolosuhteet.

Komentosiltayhteistyotad ei HERAKLESIn kayttokasikirjassa ole ohjeistettu. Kayttokasikir-
jan toisen osuuden henkildston rutiineja kuvaavassa osuudessa, vahdinpitoa koskevan
ohjeistuksen kohdassa 8.4 mainitaan, ettéa paallikdlle on ilmoitettava saatilan huonontu-
misesta tai muista muuttuvista tekijoista, jotka vaikuttavat aluksen turvalliseen kulkuun.

Varustamon turvallisuusjohtamisjarjestelman dokumentointia koskevassa osuudessa
11.2 kuvataan asiakirjojen voimassaoloa ja niiden havittamista. Kasikirjojen liitteet tulee
sdilyttda 5 vuoden ajan aluksella. Paallikon katselmuksen yhteydessa tama arkisto tulee
tarkastaa ja havittda yli 5 vuotta vanhat asiakirjat lopullisesti. Naihin liitteisiin kuuluvat
seka poikkeamaraportit ettd korjaavat toimenpiteet.

Proomun omistajan ja yhdistelmén rahtaajan ESL-Shippingin ohjeistuksessa kuvataan
BULK-proomun lastinkasittelyyn ja sen kuljetukseen liittyvat ohjeet. Taman englannin-
kielisen ohjeistuksen kohdassa 8.1 on ohjeistus: When encountering heavy seas the unit
shall be manouverd to avoid taking in water or spray into the cargo space and to minimi-
ze rolling, eli vapaasti kdannettyna: Kohdattaessa kovaa merenkayntia, yksikkéa on oh-
jailtava siten, etta valtetdan veden roiskuminen lastitilaan ja minimoidaan kallistelu.

Muita rajoituksia

Paakoneiden sietdmista jyskintakulmista DnV antaa seuraavat vahimmaisarvot: staatti-
nen kulma eli timmi/asennuskulma 5 astetta ja dynaaminen jyskinta 7,5 astetta. Witrak-
torin mukaan Caterpillar 3606 paakoneen sietamat jyskintédkulmat voivat hetkellisesti olla
korkeintaan 10 astetta 15 sekunnin ajan (transient operation).

Herakles/ Bulk tuuliraja ja kayttohistoria

Merenkulkulaitos antoi 18.06.1992 alusyhdistelmélle HERAKLES-BULK katsastustodis-
tuksen liitteeksi tuulirajoituksen 14 m/s. Tama rajoitus oli annettu johtuen alusyhdistel-
man vaikeuksista kovassa tuulessa ja merenkaynnissa pienen konetehon takia. Meren-
kulkulaitos oli myds huomioinut asian uudelleen alkuvuodesta -95, jolloin asiasta oli in-
formoitu merenkulkuosastoa. Myods Ab Alfons Hakans Oy oli tiedostanut asian
26.01.1993 paivatyssa ohjeessa alusyhdistelman paallikdille seuraavasti ... kun saatie-
dotuksen mukaan on odotettavissa yli 14 m/s tuulia on paallikon harkittava tarkasti voiko
yhdistelmalla, tuulen suunta ja nopeus seka matka huomioon ottaen, likennéida sata-
massa, vaylalla seka avomerella turvallisuuden vaarantumatta. Paallikko oli kertomansa
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mukaan tietoinen aiemmin annetusta rajoituksesta, mutta koska se oli annettu ennen
uusien tehokkaampien paakoneiden asennusta, han luuli rajoituksia kumotuiksi.

Meriselityksen mukaan he (paallikkd ja muut) ovat olleet tuolla alueella useamman ker-
ran samanlaisissa (25 m/s) ja pahemmissa keleissa (kovemmissa tuulissa).

Kirjeessaan Alfons Hakans/Herakles, paallikét 29.06.1993 merenkulkulaitos poisti 14
m/s tuulirajoituksen muiden paitsi MAF-lastin osalta, seka velvoitti paallikét ottamaan
huomioon yhtidn sisaisen ohjeen: Tasta eteenpain paallikdiden tulee ottaa huomioon va-
rustamon kirje 11.06.1993 tuulirajasta.

28.02.1998 HERAKLES ilmoitti (NCR 2/98) vaurioista, repeamasta aluksen oikealla puo-
lella kannessa ja ulkosivussa kaarien 39-40 valilla. Korjaavana toimenpiteena varusta-
mo vastasi 31.03.1998, etta kiinnitystunkit ovat yksi aluksen kriittisista laitteista ja aluk-
sen turvallisen kaytén vuoksi on huomioitava, ettd saaolosuhteet tulee ottaa tarkasti
huomioon merelle lahdettdessa tai suojapaikkaa etsittdessa. Tuuliraja on varustamon
mukaan paallikbn itse harkittava, mutta tuulen suunta huomioiden 14 m/s tulee pitda
harkintarajana paatoksia tehtdessa. Repedmat korjattiin ja vahvistettiin, mutta aluksen
vasemman puolen kiinnitystunkin tukirakenne jatettiin ennalleen. Oikean puolen korja-
ukset esitettiin telakalla DnV:lle 17.—29.7.1998, DnV hyvéaksyi ne eikd vaatinut vasem-
malle puolelle vastaavia vahvistuksia. Vasemman puolen vahvistamaton kohta vaurioitui
1.9.2002.

Paallikon poikkeamaraportissa 03/99 (18.04.1999) HERAKLESIn ollessa matkalla Oxe-
I6sund—Turku ilman proomua alkoi tuuli ja aallonkorkeus kesken matkan vastoin ennus-
teita yllattden nousta voimakkaasti. Alus vaurioitui ja sille tehtiin korjauksia Slitessa ja
Turussa. Taméan johdosta korjaavana toimenpiteend varustamo nykyisin edellyttéda, etta
saatiedot varmistetaan mahdollisimman monelta taholta. Korjaavan toimenpiteen toteu-
tus on vahvistettu aluksella.

Tammikuussa 2002 HERAKLES-BULK yhdistelma joutui kovassa merenkaynnissa oh-
jailuvaikeuksiin Pohjois-Itdmerella matkalla Selkamerelta Oxeldsundiin. Yhdistelma jou-
tui mydtailemaan merenkayntida, eikd voinut toteuttaa reittisuunnitelmaansa. Alusyhdis-
telma jouduttiin ajamaan 17-23 m/s tuulessa kohti Viron rannikkoa ja virolainen pelas-
tushelikopteri nosti neljd miehiston jasenta alukselta. Rannikon laheisyydessa miehistd
havaitsi merenkaynnin laantuneen niin paljon, ettd aluksen kaantamista vastatuuleen
uskallettiin yrittdd. Onnistuneen kdannoksen jalkeen alusyhdistelm& ankkuroitiin odotta-
maan myrskyn laantumista. Seuraavana paivana meripelastusalus palautti poiskuljetetut
miehistonjasenet ja yhdistelma lahti kohti Oxeldsundia.

HERAKLESIn laivapaivakirjaotteessa 7.5.2003 mainitaan: Telakoinnin yhteydessa suori-
tettiin kiinnitystunkkien tarkastus. Tarkastettaessa Sb-puolen kiinnitystunkkia havaittiin
painelaakerin rikkoutuneen. Kiinnitystunkeista on kovassa merenkdynnissd kuulunut
epamaaraistd naksuntaa ja oletettavasti painelaakeri on rikkoutunut kovan merenkayn-
nin aiheuttaman keinunnan rasituksena. Laivapaivéakirjaote on onnettomuusmatkalla ol-
leen paallikon allekirjoittama. Varustamon mukaan painelaakerit ovat helposti kuluvia, ja
niill& on viiden vuoden vaihtovéli.
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ISM-koodin kohdan 10.3 mukaan; varustamon tulisi vahvistaa menettelytavat turvalli-
suusjohtamisjarjestelmassa osoittamaan ne varusteet ja tekniset jarjestelmat, joiden
akillinen vioittuminen voi aiheuttaa uhkatilanteen. Turvallisuusjohtamisjarjestelméan tulisi
esittaa erityistoimenpiteet, jotka on tarkoitettu tukemaan tallaisten varusteiden tai jarjes-
telmien luotettavuutta. Varustamo on maaritellyt kiinnitystunkit laitteiksi, joiden vioittumi-
nen voi aiheuttaa uhkatilanteen. Puskija Herakles -Kayttokasikirjan kohdassa 6.3 on
kiinnitystunkkien huollon painotus ennakkohuoltoon liittyvalla rasvauksella ja silmamaa-
raisella tarkastuksella seka lapivalaisulla. Ohjeistus tunkkien myrskyvaurioiden estéami-
seksi on kirjattu poikkeaman 2/98 korjaaviin toimenpiteisiin, ja asiakirja on edelleen jos-
sain olemassa, ellei sita ole havitetty varustamon asiakirjahallinnon ohjeistuksen mukai-
sesti.
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2.1

2.2

ANALYYSI

Avaintapahtuma

Onnettomuuden avaintapahtuma oli aluksen ohjailukyvyn menetys koneiston toiminta-
hairididen takia. Taman tapahtuman seurauksena onnettomuutta ei voitu enaa valttaa.
Seuraavassa analyysissa kaydaan lapi niita tekijoita, jotka edelsivat aluksen ohjailuky-
vyn menetysta.

Koneiston toimintahairiot

Tutkinnassa esille tulleita mahdollisia syita koneistojen toimintahairiéihin on arvioitu etu-
paassa miehiston kertomusten pohjalta, koska hylysta ei ole nostettu koneiden ja ko-
neistojarjestelman osia.

Vasemman puolen paékoneen lampenemiseen on kaksi varteenotettavaa vaihtoehtoa.

Ensimmaéinen vaihtoehto on lammdnvaihtimen tukkeutuminen. Lammdonvaihtimien le-
vyjen vélissa olevan vesitilan leveys oli 4 mm. Koska aallokossa lastista huuhtoutui kok-
sia mereen hiljalleen pitkdhkon aikaa, niin on mahdollista, etta levylammonvaihtimessa
olevaan tulopuolen aukkoon on véhitellen kertynyt yli 4 mm kokoisia koksihiukkasia tuk-
kien levyjen valit. Vesikanavien mahdollisesti vahitellen tukkeutuessa on vasemman
puolen paakoneen lamp6 vahentyneen jaahdytysveden vuoksi noussut halytysrajalle as-
ti. Talléin on koneen tehoa laskettu ja lamp6 on laskenut normaalille tasolle. Valilla paa-
konetta voitiin kayttaa pienia aikoja taydella teholla, kunnes lamp6 taas alkoi nousta.

Ensimmaisena indikaationa hairiosta oli paakoneen jaahdytysveden ylilampohalytys.
Koska mitdan havaittavaa muutosta ei ollut havaittavissa makeavesipumppujen tai meri-
vesipumppujen painemittarien naytoissa, eika halytyksia tullut jadhdytysveden paineen
muutoksesta, on jaahdytysongelma mitéa ilmeisimmin ollut juuri levylammonvaihtimessa.
Jaasohjo aiheuttaa samankaltaisia oireita, mutta sohjoa oli meressa kuitenkin vain ohut
kerros. Kuumaan lammaonvaihtimeen joutuessaan vahainen maara jaasohjoa olisi vallin-
neissa olosuhteissa todennékaisesti ehtinyt sulaa ennenkuin tukoksia olisi syntynyt.

Todenn&kdinen syy, miksi vain vasemman puolen pédkone lampeni, lienee se, etté ta-
man koneen jaédhdytysvesi otettiin sivukaivosta. Oikean puolen péaékone sai jaahdytys-
vetensa osittain laivan pohjan alla olevasta kaivosta.

Molemmissa kaivoissa oli sihdit, joissa reikédkoko oli noin 10 mm. Naiden sihtien lapi
paasi helposti yli 4 mm koksip6lya kaivoihin, varsinkin sivukaivoon, kun laiva keinui voi-
makkaasti aallokossa. Tuulen suunta oli enimmakseen aluksen oikealta puolelta ja siita
johtuen lastia huuhtoutui mereen yhdistelman vasemmalle puolelle. Kaivojen vélissa oli
valiventtiili, joka oli auki. Oletettavaa on, ettd paakoneiden pumput imivat veden sielta,
mista sen helpoimmin saivat, eli vasemman puolen paakone sivukaivosta ja oikean puo-
len padékone pohjakaivosta. Kaikki naméa seikat huomioiden on tdma vaihtoehto varsin
todennékoinen syy, miksi vasemmanpuoleinen paakone lampeni.
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Toinen vaihtoehto lampdtilan nousulle on hiushalkeama sylinterinvuoren ylapaassa tai
sylinterinkannessa. Téllaisessa tapauksessa sylinterin korkea paine tyontaa paakoneen
kadydessa pakokaasuja jaahdytysveden sekaan. Mitd suuremmalla teholla paékonetta
ajetaan, sitd suurempi on myds vuotavan pakokaasun maara johtuen sylinterin korke-
ammasta palamispaineesta.

Onnettomuusmatkalla padkoneiden tehonvaihtelut ovat aallokosta johtuen olleet suuria
ja koneiden kuormitusta oli muuteltu ohjailun helpottamiseksi. Tallaisessa kaytossa seka
sylintereiden [Ampdtilat, etté niiden huippupaineet ovat suuresti vaihtelevia. Ne ovat voi-
neet saada aikaan hiushalkeamia seka sylintereissa etta sylinterinkansissa lampdéjanni-
tysten purkautuessa. HERAKLESIin asennetusta Caterpillar-paékonetyypista on tiedos-
sa muutamia hiushalkeamatapauksia sylinterinvuoren ylapaassa. Ongelmia voisi aiheu-
tua siitd, ettd halkeama on jaahdytysvesipumpun imupuolella, jolloin paékone alkaa
lammetéa puutteellisen vedenkierron seurauksena. Téallaisessakin tapauksessa voidaan
paakonetta kayttaa valilla taydelld teholla kunnes lampétila nousee liikaa.

Koska HERAKLES on tuhoutunut, eikéd kyseisia koneenosia eika jaahdyttajia ole voitu
tutkia, on edella esitettyja vaihtoehtoja pidettava olettamuksina, mutta kuitenkin toden-
nakaoisina.

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd vasemman puolen padkoneen lampeneminen on
erittéin suurella todennakdisyydelld aiheutunut merenkaynnista jos lastitilasta huuhtou-
tunut koksi on tukkinut lammdonvaihtimen. Myods pédkoneen korkean ja voimakkaasti
vaihtelevan kuormitusasteen aiheuttama sylinterikannen tai -putken hiushalkeama voi
olla mahdollinen lampenemisen aiheuttaja.

Oikean puolen padkoneen kierrosten &killiseen laskuun tuhannesta kierroksesta minuu-
tissa 270 kierrokseen minuutissa ei ole 16ytynyt selkeda yksittaista syyta. Varustamo ei
ole toimittanut tutkinnan kayttéon propulsiolaitteiston rakennekuvia eikd huoltotietoja.
Seuraavana on esitetty mahdollisia vaihtoehtoja, joilla voisi olla vaikutusta tapahtumaan.
Haastattelujen perusteella nayttaisi siltd, ettd padkone on toiminut normaalisti polttoai-
neensaatimeltd saamiensa ohjausten mukaan silloin, kun kytkin on ollut auki. Kierroslu-
ku laski heti kytkimen sulkeuduttua, joten on oletettavaa, ettd toimintahirioon olisi vai-
kuttanut ensisijaisesti propulsiolaitteistoon kohdistunut kuormitus. Mahdollisia syita toi-
mintahairiéon ovat voineet olla ainakin:

= hairid propulsiolaitteistossa alennusvaihteistoineen
= hairi6 polttoaineen syo6ttdpuolella ennen paéakonetta
= jyskintdkulman ylitys

On mahdollista, etta jokin mekaaninen vika tai laakerivaurio propulsiolaitteistossa on
voinut aiheuttaa niin suuren lisdkuorman, etta koneen momentti ei ole sité kestanyt vaan
kierrosluku on jaanyt ylikuormitukselta suojaavien rajoittimien toiminnan seurauksena
270 kierrokseen minuutissa. Jokin akselilinjan laakereista on voinut rikkoontua ilman, et-
ta siitd on tullut mitdan halytysta valvontapaneliin. Laakerin rikkoontuminen lisda kitkaa
ja talldin paakone voi ylikuormittua, jolloin koneen kierrosluku laskee tai kone voi koko-
naan pysahtya.
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Potkuriin mennyt vaijeri, naru, verkko tai jokin muu esine voi mygs aiheuttaa niin suuren
ylikuorman ettéd koneen kierrosluku laskee. Onnettomuuden jalkeen hylyn luona kay-
neen sukeltajan ottamassa videokuvauksessa ei potkureissa kuitenkaan ole tarkkaa ha-
vaintoa narusta tai vaijerista.

My0s jokin hairié polttoaineen saannissa on voinut aiheuttaa samankaltaisen ilmion.
Polttoaineen maara on jostakin syysta voinut jaada juuri sellaiseksi, ettéd kone kay tay-
della teholla vain 270 r/min. Téllainen vika voi olla esimerkiksi polttoaineen syottépump-
puun tullut vika. Polttoaineen sy6ttdpumppujen rakenteesta johtuen, vaikka painemittari
nayttaisi painetta olevan kahdesta kolmeen baria syottopumpun jalkeisessé syottolinjas-
sa, niin se ei riitd antamaan taytta tehoa koneelle, vaan kierrosluku laskee. Tésta ei ole
halytystietoa.

Kovan merenkaynnin seurauksena polttoainetankin pohjalla mahdollisesti olleet vieraat
esineet tai roskat ovat voineet paastad imuputken péaéhén estaen riittavan polttoaineen
paasyn putkeen aiheuttaen kierrosten putoamisen. Tasta olisi pitéanyt tulla halytys ennen
kierrosluvun laskua. Polttoaineen ruiskutuspumppujen osittainen kiinnileikkaantuminen
on my6s voinut olla mahdollista, jos suodattimessa oleva suodatinverkko on mennyt rikki
ja merenkaynnin nostattamat epapuhtaudet ovat paasseet ruiskutuspumppuihin saakka.

Konetilan siihen osaan, missa sijaitsevat sdatosiipipotkurien saatolaitteet, tuli myrskyssa
roiskevetta ilmastointikanavien kautta. On mahdollista, etté vesi on voinut aikaansaada
oikosulkuja aiheuttaen saatolaitteiston vioittumisen. Kaikki laitteet ovat roiskevesitiiviita
ja jos séhkokaapit ja sdatoyksikoiden kotelot ovat kunnolla kiinni, tallaista ei pitéisi paas-
té tapahtumaan. Vetta tuli oikean puolen paakoneen vikaannuttua konetilaan niin run-
saasti, ettd vahdissa ollut konemestari pelkasi saavansa séhkoiskuja mennessaan tar-
kastamaan tilannetta paékoneen kierrosluvun laskettua.

Paakoneiden sallittu jyskintdkulma on helikopterista otetun videotallenteen mukaan sel-
vasti ylittynyt merenkaynnissa ja normaalisti voisi aiheuttaa erilaisia hairidita ja halytyk-
sid koneistojen voiteluainejarjestelmissa. Halytyksien yksityiskohdista ei kuitenkaan ole
tietoa. Konemestarin ennakoiva toimenpide lisata oljya paakoneisiin ennen pahinta me-
renkayntia oli ratkaisevaa jyskintédkulman ylityksen mahdollisesti aiheuttamien hairididen
estamiseksi.

Konehuoneessa oli myrskyn aikana vain konemestari. Myrsky voi aiheuttaa monenlaisia
toimintahairi6ita erilaisissa laitteistoissa ja jarjestelmissa. Yksi henkild ei valttamatta ehdi
huomata muutoksia erityisesti analogisissa naytdissd ennen kuin ne kehittyvat halytyk-
siksi ja hairidiksi. On mahdollista, ettd jokin muutos jarjestelmassa on jaanyt huomaa-
matta. Padkoneen kierrosten pudottua 270 kierrokseen tuli niin paljon halytyksia, etta
siin& vaiheessa ei enaa pysty nopeasti selvittdméaan mista on kysymys. Erilaisia toimin-
tahairididen syita ja niiden mahdollisia yhdistelmia voi olla kaikkiaan kymmenia erilaisia.

Varustamon kasityksen mukaan vasemman puolen padkoneen lammdnnousu on toden-
nakoisesti aiheutunut lastin huuhtoutumisesta mereen ja ajautumisesta pohjakaivon
kautta lammonvaihtimeen. Varustamon ndkemys oikean puolen paakoneen vikaantumi-
sesta on, etta vieras esine on pudonnut aluksen kannelta potkurin ja sen suulakkeen va-
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2.3

23.1

36

liin. Lautakunnan edella kuvattujen oletusten ja varustamon mainittujen nakemysten
pohjalta voidaan paakoneiden vikaantumisen mitd suurimmalla todennakdisyydella olet-
taa aiheutuneen merenkaynnista. Paallikon paatos lahettda konepdaallikkd ja korjaus-
mies maihin heikensi oleellisesti konemestarin mahdollisuuksia yksin tutkia ja korjata
koneistossa olleita halytyksia ja hairiditd. Jos onnettomuus ei olisi keskeyttanyt kone-
mestarille seuraavaan aamuun asti jatkuvaksi suunniteltua vahtivuoroa, vallinneissa olo-
suhteissa tydaika olisi muodostunut kohtuuttoman pitkaksi.

Ohjeistus

Asiakirjat

Varustamoilla tulee IMO:n resoluution mukaan olla turvallisuusjohtamisjarjestelma.
Aluksella turvallisuusjohtamisjarjestelman toteutuksesta vastaa aluksen paallikkd. Va-
rustamo-organisaatiossa suoritetaan jarjestelman auditoinnit ja johdon katselmus siit4,
kuinka jarjestelma toimii ja kuinka sita taytyy kehittaa.

Turvallisuusjohtamisjarjestelméan sisaltyy myos pakollisten maaraysten varmistaminen
ja saanttjen noudattaminen. Lisdksi on otettava huomioon IMO:n, aluksen lippuvaltion,
luokituslaitosten ja ICS:n ohjeet ja standardit.

HERAKLESIn varustamon turvallisuusjohtamisjarjestelman kohdassa 1.2.1 todetaan
seuraavaa: Yhtion turvallisuusjohtamisen tavoitteiden tulee:

1. sisaltaa turvalliset menettelytavat aluksen kaytdssa ja turvallinen tydymparisto;
2. esittda varotoimet kaikkien tunnistettavien uhkatilanteiden varalle;

3. jatkuvasti parantaa maissa ja aluksilla olevien henkilostojen turvallisuusjohtamistai-
toja mukaan lukien valmistautumalla turvallisuutta ja ymparistonsuojelua koskeviin
hatétilanteisiin.

Saaolosuhteiden vaikutus yhdistelmén turvallisuuteen on puhuttanut jokseenkin run-
saasti poikkeamien kasittelyssa ja viranomaisten kirjeenvaihdossa, joten olisi ollut odo-
tettavissa, ettd aluksen kayttokasikirjassa annetaan tdsmaélliset ohjeet saatilan huomi-
oonottamisesta, koska ohjeet sdaolosuhteiden huomioon ottamisesta ovat edelleen
voimassa.

Varustamon turvallisuusjohtamisjarjestelman dokumentointia koskevassa osuudessa
11.2 kuvataan asiakirjojen voimassaoloa ja niiden havittamista. Kasikirjojen liitteet tulee
sailyttda 5 vuoden ajan aluksella. Paallikon katselmuksen yhteydesséa tama arkisto tulee
tarkastaa ja havittda yli 5 vuotta vanhat asiakirjat lopullisesti. Naihin liitteisiin kuuluvat
seka poikkeamaraportit ettd korjaavat toimenpiteet. Mikéli korjaavat toimenpiteet eivat
ole edellyttaneet lisayksia tai muutoksia toimintaohjeistuksiin, katoavat nama taman oh-
jeistuksen kohdan 11.2 mukaisesti lopullisesti. TAman tyyppinen menetelma on saatta-
nut vaikuttaa myos siihen, ettd tuulirajan ohjeistuksesta ilmeni tutkinnan yhteydessa
epaselvyyksia.
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2.3.2

2.3.3

Reittisuunnittelu

Aluksen kayttokasikirjassa reittisuunnitelmaa koskeva ohjeistus on kuvattu kovin niuk-
kasanaisesti:

I-peramies — hoitaa reittisuunnittelun paallikén ohjeiden mukaan.

Tutkinnassa on tullut esiin yhdistelman rajoitettu merikelpoisuus® yli 14 m/s tuulissa
avoimilla merialueilla, joissa ei ole rannikon suojaa. Kovassa merenkaynnissa myos yh-
distelman ohjailukyky on rajoittunut, koska sita ei aina voida k&antaa myoétatuuleen.

Yhdistelméan ilmeisesta rajoitetusta merikelpoisuudesta johtuen reittisuunnittelussa oli
huomioitu sellaiset merialueet, joilla tietyissa saa- tai tuuliolosuhteissa saattaa muodos-
tua erityisen korkea aallokko. Nama alueet oli merkitty merikarttaan. Etela-Selkdmeren
aallokko-olosuhteet pohjoistuulilla olivat paallikon tiedossa karttamerkintjen ja hanen
aikaisempien kokemusten perusteella.

Teknisen merikelpoisuuden rajallisuuden painottaminen ja tadsmaéllinen ohjeistaminen
puuttuu varustamon voimassa olevista ohjeistuksista, vaikka Merenkulkulaitoksen oh-
jeistusta tuulirajasta 11.06.93 ei ole tutkijoiden kasityksen mukaan kumottu. HERAKLE-
Sin reittisuunnittelussa oli huomioitu turvalliset ankkuripaikat ja paikat, jossa alus olisi
voinut maata piissa. Tata mahdollisuutta ei hyédynnetty.

Reittisuunnittelun paaperiaatteita ei tuoda varustamon ohjeistuksessa selkedsti esiin, ei-
k&4 HERAKLES-BULKIn kohdalla erityisesti sadolosuhteiden vaikutusta yhdistelmén tur-
valliseen navigointiin.

Konversio

HERAKLESIn konversio puskijakayttoon toteutettin 1991. Puskettavat proomut ol
suunniteltu puskija RAUTARUUKKIa ja STEELi& varten. Proomuihin lisattiin kiinnityslait-
teet myos HERAKLESia varten. HERAKLESIin muutokset tehtiin varustamon toimesta;
ylakomentosilta, paakoneet ja kiinnitystunkit asennettiin puskijaan eri telakoilla. Sellai-
sesta kokonaissuunnittelusta, jossa alusyhdistelman suorituskykya olisi arvioitu konete-
hojen riittavyyden, yhdistelman liikkeiden, pelastautumisjarjestelman ja ylakomentosillan
tydergonomian kannalta, ei lautakunnalla ole tietoa.

HERAKLESIn tapauksessa puskija-luokka vaatii aluksen ja sen paakoneiden osalta jys-
kintarajojen selvittamisen. Naitd rajoja ei alukselle ole méaaritelty. Paakoneiden voitelun
varmistamiseksi ja ylakomentosillan tyéergonomian parantamiseksi tama olisi tullut teh-
da. Paallikon paatds lyhentaa peramiesten vahtivuorot puoleen perustui juuri vaikeutu-
neisiin tydskentelyolosuhteisiin ylaohjaamossa.

® Tassa raportissa rajoitetulla merikelpoisuudella tarkoitetaan aluksen tosiasiallisen, teknisen merikelpoisuuden
rajoittuneisuutta. Aluksen ohjailukyky, rakenteellinen lujuus, vakavuus sek& miehityksen tila osoittautuivat vallin-
neissa olosuhteissa riittdmattomiksi.
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Yhdistelmén kiinnitystunkkien kestavyys merenkaynnissa

Vuonna 1998 HERAKLESIn oikean puolen kiinnitystunkin tuki repesi aluksen kannessa
ja ulkosivussa. Korjaavana toimenpiteena varustamo vastasi, etta kiinnitystunkit ovat yk-
si aluksen kriittisista laitteista ja aluksen turvallisen kayton vuoksi on huomioitava, etta
sdaolosuhteet tulee ottaa tarkasti huomioon merelle lahdettdesséa tai suojapaikkaa etsit-
tdessa. Tuuliraja on varustamon mukaan paallikon itse harkittava, mutta tuulen suunta
huomioiden 14 m/s tulee pitaa harkintarajana paatoksia tehtaessa.

Yhdistelm&n kiinnitystunkkien ohjausjarjestelméssa on luokituslaitoksen vaatima hatair-
rottautumistoiminto. Irrottautuminen proomusta kestda 30 sekuntia. Tama aika on HE-
RAKLESIn paallikdiden mukaan kovassa merenkaynnissa aivan liian pitka ja irrotustilan-
teessa puskija heidan kasityksensa mukaan uppoaisi proomun perdaosan alle. Hatairroi-
tusta ei voi kayttaa sellaisessa tilanteessa, jossa kiinnitystunkkien rikkoontuminen me-
renkdynnin takia vaatisi irrottautumista. Tama asettaa erityisia vaatimuksia operoinnin
saarajoituksille.

Kaytannon toiminta

Tuulirajakdytanndésta laivalla

Paallikon meriselistystilaisuudessa antaman lausunnon mukaan han piti liettyvilla malmi-
lasteilla (MAF) tuulirajana 14 m/s. Muilla lasteilla han katsoi tuulirajaksi noin 20 m/s.
Tama perustui siihen, etta niissa olosuhteissa tydskentely ylakomentosillalla muuttui
kiusalliseksi. Onnettomuusmatkalle ei h&n kertomansa mukaan olisi lahtenyt, mikali olisi
tiennyt toteutuvat sadolosuhteet. Toisaalta meriselityksessa han kertoi, etta oli aiemmin
ollut aluksella vastaavissa tai huonommissa sddolosuhteissa. Paallikko oli tietoinen siita,
ettd yhdistelma oli vaikeasti kdannettava kovasta vastaisesta merenkaynnista myotai-
seen. Onnettomuusmatkalla paallikolla oli kaytdssa useita eri sadennusteita ja han to-
teutti toimenpiteensa Forecan antaman alhaisimman tuuliennusteen perusteella.

Aluksesta lomalla olleen paallikon kertoman mukaan hanella on Kaikilla lastityypeilla
epavirallisesti sama tuuliraja 14 m/s. Taman han perusti henkilokohtaiseen kokemuk-
seen. Han on huomannut, etta yli 14 sekuntimetrin tuulessa aluksen ohjailukyky heikke-
nee. Hanen mukaansa kovassa tuulessa alus kdantyy kylla sivuaallokkoon, mutta ei si-
vumyotaisen kautta myo6tatuuleen. Sivuaallokosta aluksen voi kylla kdantaa takaisin tuu-
leen. Han kayttdd sadennusteina Forecaa, Navtexia, SMHIta ja GSM-tekstiviesteja ja
toimii konservatiivisen mallin mukaan.

Tutkijoiden kasityksen mukaan yhdistelman tarkoituksena oli kuljettaa lasti kokonaisuu-
dessaan ja turvallisesti paikasta toiseen. Vaikka lastinkasittely on tavanomaisesti ylipe-
ramiehen tehtavana, paallikko vastaa Merilain 15 § mukaisesti lastin turvallisesta kuljet-
tamisesta ja muutenkin merimatkan turvallisesta toteutuksesta. Sellainen aluksen ope-
rointi, jossa on vaarana voimakas keinunta ja roiskeiden paatyminen lastitilaan, ei nou-
data ESL-Shippingin lastinkuljetukselle antamia ohjeita. TA&ma on tarke& asia paitsi las-
tinomistajalle, myos aluksen turvallisuudelle, jos lastia huuhtoutuu mereen tai se siirtyy
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matkan aikana. Keskusteluja lastin vettymisestéd johtuvan vakavuuden heikkenemisen
mahdollisuudesta kaytiin seka aluksella etta aluksen ja meripelastuskeskuksen valilla.

Alusyhdistelmalla oli ollut aikaisemmin viranomaisen asettama tuuliraja 14 m/s, joka oli
my0Os varustamossa muodostunut kaytannon tuulirajaksi. Varustamossa oltiin tietoisia
siitd, ettd alusyhdistelman operointi kovemmassa tuulessa muodostui ongelmaksi, koska
sen ohjauskyky heikkeni. Varustamon ohjeessa sanotaan, ettd; Kun saatiedotuksen mu-
kaan on odotettavissa yli 14 m/s tuulia on paallikon harkittava tarkasti voiko yhdistelmal-
14, tuulen suunta ja nopeus seka matka huomioon ottaen, liikenndida satamassa, vaylal-
l& seka avomerella turvallisuuden vaarantumatta.

Varustamon toiminta

Varustamo on 11.06.1993 lahettanyt aluksilleen kirjeen tuulirajasta. Meriselitystilaisuu-
dessa paallikkd mainitsi, ettd han ei ollut tietoinen tasta kirjeesta. Merenkulkulaitos on
todennut, ettd paallikdiden tulee ottaa huomioon tama varustamon ohjeistus jatkossa, jo-
ten sita ei ole kumottu vaan on edelleen voimassa. Kirjetta tai siina mainittua tekstia ei
ole kuitenkaan kirjattu turvallisuusjohtamisjarjestelman ohjeistuksiin eika sen liiteaineis-
toon. Paallikko ei ollut tietoinen tasta ohjeesta.

Poikkeama 2/98 koski oikean puolen kiinnitystunkin tukirakenteisiin tulleita repeamia.
Korjaavana toimenpiteend varustamo totesi 31.03.1998, etta kiinnitystunkit ovat yksi
aluksen kriittisista laitteista ja sen turvallisen kayton vuoksi on huomioitava, ettd saa-
olosuhteet tulee ottaa tarkasti huomioon merelle lahdettaessa tai suojapaikkaa etsitta-
essa. Korjaavaa toimenpidettéd ei kuitenkaan ole kirjattu puskijan kayttokasikirjaan. Re-
peaméat korjattiin ja vahvistettiin, mutta aluksen vasen puoli jatettiin ennalleen. Oikean
puolen korjaukset esitettiin telakalla luokituslaitos DnV:lle 17.—29.7.1998, DnV hyvaksyi
ne eika vaatinut vasemmalle puolelle vastaavia vahvistuksia. Vasemman puolen vahvis-
tamaton kohta vaurioitui 1.9.2002.

Varustamon turvallisuusjohtamisjarjestelman kohdassa 9.2 Korjaavat toimenpiteet sano-
taan seuraavasti: Kun vaadittavat korjaavat toimenpiteet on poikkeamaraportin laati-
neessa yksikdssa suoritettu, ilmoitetaan asiasta DP:lle. lImoituspdivamaara merkitaan
talléin yksikossa ja konttorissa korjaavat toimenpiteet -raporttiin. Talla kuittauksella var-
mistetaan molemmin puolin, etta tarvittavat toimet on ymmarretty ja suoritettu loppuun.

Varustamon operatiivisen paallikon mukaan kaytannossa korjaavien toimenpiteiden to-
teuttamisen vahvistaminen tarkistetaan aluksen sisaisissa auditoinneissa, joten vahvis-
tuksen saanti saattaa kestaa joissakin tapauksissa jopa yli vuoden. Tamankaltaista me-
nettelytapaa ei toimintaohjeistuksissa ole kuvattu. Kayttokasikirjan kohdassa 17.2 Aluk-
sella kaytettavat lomakkeet mainitaan, ettd korjaavat toimenpiteet -lomakkeet toimite-
taan konttorista alukselle ja arkistoidaan aluksella.

Johtoryhmén kokouspoytékirjat ja johdon katselmuksen poytakirjat ovat sisalloltaan Kir-
jattu l&ahinna agendan muotoon. Paatokset esitetyista aiheista ja niiden toteutustavoista
on paasaantoisesti jatetty kirjaamatta.
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Aiemmin on todettu, ettd varustamosta l6ytyneista HERAKLESia koskevista vahalukui-
sista poikkeamaraporteista ei padsaantoisesti [0ytynyt todisteita korjaavien toimenpitei-
den toteuttamisesta. Tassa on selkea eroavaisuus ohjeistuksen ja kaytannon valilla.
Kaytannon toteutus ei tutkijoiden mielestd vastaa ohjeistuksen tavoitetta pyrkia esta-
maan tapahtuneiden poikkeamien toistuminen. P&aallikkd ei kertomansa mukaan nor-
maalisti l&hettanyt vahvistusta korjaavista toimenpiteista. Jos alukselta lahetettyyn poik-
keamaraporttiin ei tullut varustamosta korjaavaa toimenpidetta, poikkeamaraportti lahe-
tettiin uudestaan, tai asiasta soitettiin varustamoon. Paallikon mukaan laivapaivakirja-
merkintd ja poikkeamaraportti ovat osittain paallekkaisia dokumentteja. Tutkintalauta-
kunnan mukaan poikkeamailmoitus on aluksen henkilékunnalle tarked "tyokalu” ja kai-
kissa tapauksissa aluksen henkilokunnalla ei ole riittdvia valtuuksia korjaavien toimenpi-
teiden toteuttamiseen. Naissa tilanteissa varustamon antaman tuen merkitys korostuu.
Aluksen saaman tuen viivastyminen tai epatarkan vastauksen antaminen on omiaan he-
rattdmaan laivahenkildston epaluottamusta varustamoa kohtaan. Ehdotettuihin korjaa-
viin toimenpiteisiin kannattaa aina vastata asiallisesti siitakin huolimatta, ettd ne eivat
olisi toteutettavissa. Toisin sanoen poikkeamaraportit tulisi kasitella ohjeistuksen mukai-
sesti loppuun asti.

Varustamon menettelytavasta voi saada sellaisen mielikuvan, etta sen kiinnostus kor-
jaavien toimenpiteiden toteutuksesta olisi vahainen. ISM-koodin keskeista kohtaa 9 ja
varustamon turvallisuusjohtamisjarjestelmén kohtaa 9.2 ei ole todennakdisesti taysin si-
sdistetty. Naissa kohdissa kasitelladn onnettomuuksien ja laheltapiti-tilanteiden rapor-
tointia, analysointia ja korjaavien toimenpiteiden kayttoa turvallisuuden parantamiseksi.

Varustamon turvallisuusjohtamisjarjestelman kohdassa 9.3 todetaan: Ulkopuolisen ai-
heuttamasta vauriosta ei tehda poikkeamaraporttia, jos tapahtuma on selvitetty laivapai-
vakirjaotteella ja vaurioraportilla.

Mikali kysymyksessa on esimerkiksi puskuproomuyhdistelman tapauksessa vakituisen
yhteistydkumppanin aiheuttama vaurio, on outoa, ettd varustamo ei ole ottanut tata
seikkaa poikkeamakasittelyn piiriin ja edellytd yhteystyokumppanilta korjaavia toimenpi-
teitd vastaavan vaurion toistumisen estamiseksi.

Aluksen turvallisen navigoinnin kannalta tarked elementti on myds komentosiltayhteis-
tyd, mutta tata ei ole turvallisuusjohtamisjarjestelmassa ohjeistettu. Olisi kohtuullista, et-
téd edes reittisuunnittelun ja komentosiltayhteistydon paaperiaatteet tuotaisiin selkedasti
esiin ohjeistuksissa, sekéd sen mihin reittisuunnittelu perustuu. Aluksen kayttokasikirjas-
sa reittisuunnitelmaa koskeva ohjeistus on kuvattu kovin niukkasanaisesti: |-peramies —
hoitaa reittisuunnittelun paallikén ohjeiden mukaan.

Operoinnista ja aikarahtauksen taloudellisuudesta

Kuljetuksen taloudellisuus kiinnostaa varustamon lisaksi myos rahtaajaa, joka maksaa
aluksen polttoainekulut. Alusyhdistelma eteni vallinneissa olosuhteissa alle kahden sol-
mun nopeudella, kun se normaaliolosuhteissa kulkee yli kahdeksaa solmua. Jos poltto-
aineen kulutus on esimerkiksi 0,6 tonnia tunnissa, kuluu polttoainetta saasta riippuen on
joko 0,073 tai 0,3 tonnia meripeninkulmaa kohti. Nain ollen hakeutumalla suojaan ja jat-
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kamalla matkaa paremmissa olosuhteissa séastyy polttoainekustannuksissa merkitta-
vasti. Jos matka on esimerkiksi 100 meripeninkulman pituinen ja bunkkeri maksaa
300 €/tn, ovat polttoainekulut etenemisnopeudesta riippuen joko 2190 € tai 9000 €.
Saastoa polttoainekuluissa matkalla voi kertyd yli 6000 €. Molemmissa tapauksissa alus
olisi maarasatamassaan myothassa. 100 meripeninkulman matkaan olisi kovassa tuu-
lessa kulunut aikaa 50 tuntia ja normaalinopeudella noin 13 tuntia. N&ain ollen alus voisi
olla suojassa yli vuorokauden, sddstaa polttoainekuluissa huomattavasti ja olla kuitenkin
perilla lahes samaan aikaan. Tallainen operoinnin taloudellisuuden arviointi kuuluu paal-
likdn toimenkuvaan. Myds aikarahtaajaa kiinnostaa alusten operointi ja tuulirajojen nou-
dattaminen, koska se saastaa heidan kustannuksiaan. Liséksi suojaan hakeutuneelle
alukselle ja lastille ei todennakdisesti aiheutuisi vaurioita ja miehisto olisi taysin toiminta-
kunnossa seuraavassa satamassa.

Jos talvikaudella marras- ja huhtikuun vélisend aikana kovaa tuulta (14—17 m/s) esiintyy
viisi paivaa kuukaudessa ja myrskya (yli 17 m/s) kaksi paivaa ja on tehty paatos liiken-
noida yli 14 m/s tuulissa, saadaan 42 paivaa lisaa liikennodintiaikaa. Se, mita rahtausso-
pimukseen on kirjattu, ei ole tutkijoiden tiedossa, mutta rahtaussopimuksen sisaltoé vai-
kuttaa luonnollisesti operointipaatdksiin. Siksi on edullista, ettad varustamon ohjeistus oli-
si niin selke&a ja yksiselitteista, ettd molemmat sopijaosapuolet ymmartavat operointira-
jojen vaikutuksen liikkenngintiin jo rahtaussopimusta tehdessaan.

Tutkimukset riskinhallinnasta monimutkaisissa tilanteissa

Kokeellinen tutkimus ihmisen paatoksentekoprosessista monimutkaisissa tilanteissa
osoittaa, ettd epaonnistuminen noudattaa eraita lainalaisuuksia®. Naista kokeista tehty-
jen havaintojen pohjalta on ldydetty seuraavassa kuvattuja rajoitteita ihmisen paattelys-
sa.

Ihmisen ajattelun nopeus on rajallinen. Tietoinen informaation prosessointi on aikaa ja
energiaa kuluttavaa toimintaa. Tama johtaa luontaiseen tarpeeseen |6ytaa oikoteita ja
pyrkia mahdollisimman ekonomiseen ajatteluun. Talléin on monimutkaisessa tilanteessa
tyypillista tukeutua yhteen tekijaén ja ohittaa muut vaikutusmekanismit. Tama tarkoittaa
tukeutumista yhteen tilannekohtaiseen seikkaan ja usein viela tukeutumista yhteen tieto-
lahteeseen. Liséksi ihmiselld on taipumusta ndhdé uudet tilanteet samanlaisina kuin ai-
emmin koetut, vaikka tahan ei olisi todellisia edellytyksid. Edelleen tutkimusten mukaan
yksilon ajattelumalli helpottuu, jos paatokset tehdaan miettimatta tarkasti seurausvaiku-
tuksia.

Toinen seikka, joka heikentaa riskinhallintaa ja paatoksentekoa, on ihmisen luontainen
halu uskoa omiin kykyihinsa. Aiemmin kuvattu taipumus kaventaa tilanne yksittaisen
muuttujan ympaérille antaa yksilolle myds paremman hallinnan tunteen. Samaten tarve
nahda kasilla oleva tilanne vain vanhan ja tutun muunnelmana kohottaa hallinnan tun-
netta.

® Ks. esim. Dietrich Dérner, The Logic of Failure. Metropolitan Books, New York. 1996
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Kolmas asia monimutkaisen tilanteen kasittelyssa liittyy ihmisen muistikapasiteetin rajal-
lisuuteen. Uuden tilanteeseen liittyv&n aineksen vieminen muistiin on vaativaa. Erityises-
ti tama seikka vaikeuttaa ajallisen ulottuvuuden hahmottamista.

Neljas psykologinen mekanismi liittyy ihmisen ajattelun aukkoihin. Me emme paasaan-
toisesti ajattele ongelmia, joita meilla ei ole. Ihminen on helposti hetken pauloissa, eika
pysty kuvittelemaan toimiinsa liittyvid seurauksia, koska ne eivat viela ole konkreettisesti
nakyvissa.

NASA:n tutkijoiden riskin havaitsemiseen ja hallintaan liittyvissa tutkimuksissa on asiaa
taydentavia kaytannollisia nakokulmia’. Tutkijat kiinnittdvat huomiota taktiseen paatok-
sentekoon, jonka epaonnistumiselle on tyypillista pitdytyminen alkuperaisessa toiminta-
suunnitelmassa, vaikka olosuhteet ovat muuttuneet. Lentomiehistéihin painottuneessa
tutkimuksessa havaittiin selva taipumus jatkaa alkuperaisella toimintamallilla myds mar-
ginaalisissa olosuhteissa. Syyna on tutkimusten mukaan puutteellinen riskien arviointi.
Se voi perustua tilannetekijoiden puutteelliseen tulkintaan tai aliarviointiin ja oman toi-
mintasuunnitelman yliarvostamiseen. Pohjimmaltaan on kyse yksilén optimismin ja pes-
simismin asteista.

Henkisen paineen alla ihmisen taipumus ohittaa omaan suunnitelmaan ndhden ristiriitai-
nen tieto ja yliarvioida omien ajatusten patevyys vahvistuu entisestaan.

Paatoksenteko

Aluksen paallikkd paatti jatkaa matkaa pahenevista tuuliennusteista huolimatta tietaen,
ettd aluksen ohjattavuus vaikeutuu voimistuvassa tuulessa ja merenkaynnissa. Talla
paatdksella paallikkd menetti mahdollisuuden vaihtoehtoisiin toimintamalleihin, kuten
suojaan hakeutumiseen. Seuraavassa kasitellaan paatoksentekoon liittyvia inhimillisia
tekijoita.

Asiantuntija pdatoksentekijana

Alan kirjallisuudessa8 on kuvattu se luonteenomainen tapa, jolla asiantuntija, kuten ko-
kenut merenkulkija tekee paattksia. Talle tavalle on ominaista muun muassa:

= Vahva tukeutuminen hankittuun kokemukseen,

= mentaalinen simulaatio eli tilanteiden ennakoiva kuvittelu,

= analogioiden eli vastaavien tilanteiden kaytto ajattelussa,

= epaanalyyttinen pyrkimys suoraan tilanteen hahmottamiseen ja siten nopeaan rat-
kaisuun paasemiseen,

= tilanteeseen liittyvien epatavallisuuksien havainnointi.

" Orasanu-Fischer-Davison: Risk Perception and Risk Management in Aviation. Teoksessa Teaming Up: Compo-
nent of Safety under High Risk, toim. Dietrich, R ja Jochum, K. Ashgate. Aldershot. 2004

8 Ks. esim. Gary Klein, Sources of Power: How People Make Decisions, The MIT Press, Cambridge, Massachu-
setts.1998.
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Onnistunut paatdksenteko on siis vahvasti kokemus- ja tilannesidonnaista. Yleinen me-
rimieskokemus ei sellaisenaan riitd. Sen liséksi henkil6lla on oltava riittavasti kokemusta
kyseisesta alustyypista ja sen varusteista sekd ominaisuuksista. Liséksi hanella on olta-
va kokemusta merialueen erityispiirteista. Naihin kuuluvat vaylatuntemuksen ohella esi-
merkiksi aallonmuodostus erilaisissa tuuliolosuhteissa. Aluksen ja olosuhteiden tunte-
mus on lopulta valttdmaton oikean tilannekuvan saamiseksi.

Paatoksenteon taustalla on eréita olennaisia tekijoita:

= Henkilon persoonallinen kyky ja valmius riskinottoon,

= henkildon psykofysiologinen vireystila (terveys, vasymys, ravitsemustila, kemialliset
aineet kuten laakitys tai alkoholi),

= organisaation antama tuki kaikilla tasoilla (muu miehistd, varustamo),
= vallitsevat séannét ja maaraykset ja niiden takana oleva lainsaadanto,
= alan vakiintunut toimintakulttuuri ilman kirjoitettua sdannostoa.

Yksilo ja riskinhallinnan tuki

Ei ole ajateltavissa, ettd merenkulussa yksittdinen henkild voi tehda paatoksia aina ihan-
teellisissa olosuhteissa, riittdvan lahtétiedon ja kattavan riskinhallinnan pohjalta. Ei
myoOskaan ole realistista kuvitella, ettéa paatdksentekija on aina ihanteellisessa vireysti-
lassa. Nain ollen patevinkin yksittainen paatoksentekija tarvitsee tukijarjestelmid. Niitd
ovat muut miehiston jasenet, varustamo, viranomaiset maaraystensa kautta ja alan val-
litseva kaytantd eli toimintakulttuuri. Naiden tahojen merkitys on siina, ettd ne laajenta-
vat yksilon mahdollisuuksia tilanteen ymmartamiseen, tukevat hanen muistiaan ja kiinnit-
téavat huomiota paatésten seurauksiin ja ajalliseen ulottuvuuteen. Lisdksi ndiden tahojen
kautta on mahdollista saada omaa toimintakuntoaan ja patevyyttaan koskevaa realistista
palautetta.

Viranomaisten osuus riskinhallinnan ja paatbksenteon tuessa on tarjota valmiiksi mietit-
tyja turvallisia malleja, jotka esitetaan esimerkiksi olosuhderajojen tai vaikka sallitun ve-
ren alkoholipitoisuuden tai maksimity6aikojen muodossa.

On kohtuutonta asettaa yksittainen paallikkd vaativaan paatdksentekotilanteeseen ilman
etukateen valmisteltua ohjeistusta. Mikali téllaisia normeja ei ole annettu, on mahdollis-
ta, ettd jarjestelman vastuuta kantavat henkil6t voivat halutessaan piiloutua epamaarai-
sen maarittelyn, paallikon merimiestaito, taakse.

Realistista riskinhallinnallista ajattelua ja turvallista paatdoksentekoa voidaan rajallisesti
opettaa luennoimalla. Tarkein oppimisen kanava on kuitenkin erilaisia tilanteita mallitta-
va simulaatio. Téllainen simulointi ei vaadi korkeateknologisia laitteita. Varsin yksinker-
taisinkin teknisin menetelmin voidaan paasta hyviin tuloksiin, kun koulutus on huolelli-
sesti laadittu ja tarjoaa sellaisia oppimisen malleja, joita voi hyddyntaa aluksella. On eri-
koista, ettéa varustamot eivat tarjoa riittavasti tallaista tilanneharjoittelua eikd viranomai-
nen sellaista vaadi.
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Koulutus

Varustamon laivoilla jarjestettin SOLAS-m&éaraysten mukaiset harjoitukset. Liséksi va-
rustamo tarjosi palo- ja pelastautumiskoulutusta maissa. Merenkulkijoilla oli myds itse-
opiskelumahdollisuus CD-levyille kopioidun koulutusmateriaalin avulla

Bridge Resource Management on mainittu STCW-koodissa Section B-VIII/2. Siind on
kuvattu miten varustamon tulee yllapitaa ja tukea hyvia komentosillan tydskentelytapoja.
BRM-kursseja jarjestetaan laivapaallystoille merenkulkuoppilaitoksissa. Suomessa ylei-
sesti kaytetty BRM-kurssin koulutusohjelma on laadittu Scandinavian Airlines System:in
toimesta yhdessa seitseméan merenkulkua edustavan yhteisén kanssa. Naiden joukossa
ovat myds Suomen ja Ruotsin merenkulkulaitokset. Laivan paallystéille suunniteltujen
BRM-kurssien siséllon painopiste on ryhmaéatydskentelyssa, ryhman rakentamisessa,
komentosillan kommunikaatiossa, johtamistaidossa, paatdksenteossa ja komentosillan
resurssien hallinnassa. BRM painottaa tilanteiden hallintaa stressaavissa olosuhteissa,
epanormaaleihin tilanteisiin suhtautumista ja riskien hallintaa.

Komentosiltayhteistydta ei ole kuvattu varustamon turvallisuusjohtamisjarjestelméassa
eikd HERAKLESIN kayttokasikirjassa.

Varustamon tuki

Nimettyna henkilona (Designated Person, DP) varustamossa toimii yhtion markkinointi-
johtaja. Turvallisuusjohtamisjarjestelman kohdassa 4. Nimetty henkild (DP) & johdon
edustaja kuvataan DP:n asema siten, ettd han toimii suoraan johdon alaisuudessa ja on
linkkina konttorin ja alusten vélilla, seka jarjestaa tarpeellisen tuen aluksille. Tutkijoiden
kasityksen mukaan nimetyn henkilén olisi edullista olla riippumaton henkild organisaati-
0ssa, jolla on suora yhteys varustamon johtoon. Sellaisella henkildlla, jonka varsinai-
seen toimenkuvaan kuuluvat varustamon markkinointitehtéavat, saattavat joissakin olo-
suhteissa turvallisen toiminnan vaatimukset jaada vahemmalle huomiolle. Tutkijoiden
nakemyksen mukaan tdma voi mahdollisesti johtaa ristiritaan ISM-koodin tavoitteiden
kanssa.

Paallikkd oli, harkitessaan kuljetuksen jarjestamista osalle miehistod, yhteydessa opera-
tiiviseen johtajaan ja sai taltd tukea paatoksentekoonsa. Operatiivinen johtaja ja DP
avustivat paallikkda, kun han tilasi helikopterikuljetuksen MRCC:sta. Tutkijoilla ei ole
tarkkaa tietoa, mita paallikon ja varustamohenkiloston valinen keskustelu kokonaisuu-
dessaan sisdlsi, mutta tutkijoiden kasityksen mukaan téssa tilanteessa yhti6 tuki hyvin
paallikkéa hanen paatbksenteossaan.

Paallikon paatoksentekoon vaikuttaneita muita tekijoita

Paallikon piti ennakkosuunnitelman mukaan paasta vastikevapaalle 24.02.04, mutta han
oli joutunut jatkamaan tydjaksoaan toisen paallikon sairasloman vuoksi. Vaihto oli suun-
niteltu vasta seuraavaan Oxeldsundin lastaukseen, ehk& 06.03.04.
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Paallikko oli ollut isyyslomalla 26.08.—05.09.2003 valisena aikana, jonka jalkeen han oli
vastikevapaalla 09.10.2003 saakka. Taman jalkeen han oli ollut téissa alle 20 paivan
jaksoissa. Viimeisen tydjakson hén oli aloittanut 29.01.2004 ja se oli suunniteltu 26 péai-
van pituiseksi, mutta oli jatkunut jo 33 pdaivaa ja jatkumassa mahdollisesti aina 38 pai-
vaan asti.

Aiemmin tassa raportissa kuvatut tutkimustulokset auttavat ymmartamaan paatoksente-
on ja sen taustalla olevan riskinhallinnan vaikeutta HERAKLESiIn tapauksessa. Kun yli-
peramies keskusteli paallikon kanssa mahdollisesta suojapaikkaan hakeutumisesta,
paallikolla oli kaytettdvissa useista eri lahteista tulleita sdatiedotuksia. On ilmeista, etta
navigointitilanne kavi saan kehittyessa varsin monimutkaiseksi. Tallgin paallikkd saattoi
ihmisille luonteenomaiseen tapaan pyrkia taloudelliseen ajatteluun ja kaventaa tilanteen
ainoaksi olennaiseksi muuttujaksi tuulen nopeuden. Edelleen han todennékdisesti pyrki
hallitsemaan tilannetta kayttamalla yhdestad lahteesta saatua tuuli-informaatiota. Han
kertomansa mukaan uskoi aidosti taman lahteen luotettavuuteen. limeisesti han siten
sai tilanteen hallinnan tunteen. P&aallikon péatds matkan jatkamisesta perustui néiden
oletusten perusteella alhaisinta tuulennopeutta ennustaneeseen saatiedotukseen.

Riskinhallinnallisesti paallikko lahti siita, ettd aluksen paakoneet toimivat taaten ohjatta-
vuuden tulevissa olosuhteissa. Nain han sai tilanteelle selkeyttd ja yksinkertaisuutta.
Héan ei halunnut ajatella mahdollisuutta, ettd toinen tai mahdollisesti kumpikin paakone
voisi vikaantua.

Paallikko ei myodskaan sallinut itsensa arvioida omaa toimintakuntoaan kriittisesti. Vatsa-
tauti oli kuitenkin merkittavasti heikentanyt paallikkda ja lisannyt hanen vasymystaan,
mika ilmeni mm. vaikeudessa saada hanet hereille hytistaan. Oman vireystilan merkitta-
va heikkeneminen on riskitekija, jota tulisi arvioida samaan tapaan kuin muun miehiston
patevyytta, saaté tai koneiston kuntoa. Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan paalli-
kon vireystilalla ja pitkaksi venyneella tydjaksolla on ollut vaikutusta héanen paatdksente-
koon.

Pelastustoiminta

Miehistdnjasenten ensimmainen helikopterikuljetus voidaan nahda varautumisena myo-
hempé&éan evakuointiin, jolloin sitd on pidettdva hyvana toimenpiteena suoritettavaksi va-
loisaan aikaan. N&in arvioiden olisi toiminta aluksella voitu my6s mitoittaa tasté varau-
tumisesta aiheutuneiden resurssimuutosten mukaisiksi. Nain ei kuitenkaan tehty. Tarkoi-
tuksena lienee ilmeisesti ollut pysytella myrskyssa paikallaan siihen asti, kunnes olosuh-
teet tekisivat miehiston palaamisen alukselle ja matkan jatkamisen mahdolliseksi. Mie-
histdn jasenten poiskuljetuksella heikennettiin kuitenkin valmiutta koneistossa ilmennei-
den hairididen tutkimiseen ja korjaamiseen. Yhden henkilén konehuonemiehitys oli riit-
tamaton koneistohdirididen syiden selvittamiseen.

Jos osa aluksen henkilokunnasta on evakuoitava, tulisi myds jatkotoimintaa silmallapita-
en tapaus maaritella hatatilanteeksi, jolloin pelastusorganisaatio voisi toimia sen mukai-
sesti. Hatatilanteen julkistaminen kansainvélisesti sovitulla tavalla selkeyttda toimival-
tuuksia ja antaa mahdollisuudet koota apuvoimia tarpeen mukaan. Tilanteen pitkittymi-
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nen epamaaraisena olisi saattanut johtaa siihen, ettd suomalaisten yllapitamaa pelas-
tusvalmiutta olisi ehditty laskea alemmalle tasolle, Turusta tapahtuvaan kentta- tai koti-
paivystykseen. Se olisi viivastyttanyt evakuointivoiman paikalletuloa vahintdan puolella
tunnilla. Tama viivytys olisi hyvin suurella todennakoéisyydella johtanut henkildvahinkoi-
hin tai ainakin pelastustoimien merkittdvaén vaikeutumiseen. Tasté syysta tutkijat pitavat
hatatilanteen kansainvalisesti sovittua julkistamista tarpeellisena siitéd huolimatta, etta ti-
lanteesta yritetaan selviytya omin voimin. Talléin pelastusorganisaatiolla on selva kasi-
tys tilanteen vakavuusasteesta.

Ennakoiva helikopterikuljetus osoittautui jalkikdteen arvioiden siltd osin oikeaksi ratkai-
suksi, etta valmiudessa olleen pelastusjarjestelman tehtava olisi ollut oleellisesti vaike-
ampi, jos pelastettavia olisi ollut tilanteen loppuvaiheessa useampia. HERAKLESIn vau-
rioituminen Grundkallenin rantavesissad antaa aiheen olettaa, etta tallaisessa tilanteessa
olisi saatettu menettdd ihmishenkia.

Varustamon turvallisuusjohtamisjarjestelmassa kohdassa 8.1 on varustamon tehtavat
kuvattu jokseenkin samantasoisiksi meripelastusviranomaisten tehtavien kanssa seka
tekstiosuudessa ettd varustamon kriisiryhmad kuvaavassa kaaviossa (8.3.). Hatatilan-
teen halyttamisjarjestysté ei ole selkedasti kuvattu kaavioin. Tasta ilmeisesti johtui, etta
paallikkd oli aluksi yhteydessa varustamoon. Tama ei tietenkaan ole vaarin, vaan paalli-
kon on tehtava nain merilain 148:n mukaisesti. Mutta kun kysymyksessa on vaaratilan-
teen kehittyminen, on ensimméainen merilain 118 a kohdan (Merih&dan vaara) mukainen
ilmoitus tehtava meripelastusviranomaisille. On ensisijaisen tarkeaa, ettéd meripelastusvi-
ranomainen saa tiedon tilanteesta ajoissa, jotta he osaavat nostaa omaa valmiuttaan
mahdollisesti myohemmin tulevaa avunpyyntéa varten. MRCC:n aseman korostaminen
on tarkeaa, koska se on organisaatio, joka parhaiten pystyy auttamaan merihadassa
olevia. Viivyttely ilmoituksen tekemisessa useimmiten johtaa pelastustoimenpiteiden
vaikeutumiseen.

Yhdistelmalla kaytetyn ESL-Shippingin hatatilannerutiineja koskevassa osuudessa
2.2. Halytysmenettely ja ilmoitukset kuvataan selkedsti, kuinka MRCC:lle on ilmoitettava
puhelimitse tai VHF:II&, mikali tilanne saattaa kehittyd vaaralliseksi. Liséksi, jos on vaa-
rana ihmishengen menetys tai loukkaantuminen, on lahin MRCC halytettava kayttaen
GMDSS-jarjestelmaa. Varustamoon tulee myds ilmoittaa heti, kun se on mahdollista.
Tassa jarjestyksessa toimittuna meripelastusviranomaiset pysyvat heti parhaiten ajan
tasalla ja kykenevat sdatelemaan valmiuttaan riittavasti.

Aluksen turvallisuusjohtamisjarjestelméssa on hyva selvasti maaritella sellaiset tunnus-
merkit, jolloin hatalikenne kaynnistetdan. Tutkijat pitdvat virheena sita, ettd pelastusjar-
jestelman oletetaan tekevan ratkaisun paallikén puolesta siitd, milloin aluksella on hata.
Kun miehiston jasenia haetaan pois alukselta, on kyseessa joko hatatilanteen mukainen
evakuointi tai varustamon tilaama kuljetustehtéava. Radioliikenteen etuoikeudet ovat riip-
puvaisia hatatilanteen asteesta ja vaikuttavat pelastajien toimintamahdollisuuksiin ja pe-
lastettavien turvallisuuteen. Hatétilanteen selva julkistaminen selkiyttda oleellisesti toi-
mintavaltuuksia, vastuukysymyksia ja lisdé turvallisuustasoa.
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Ruotsin ja Suomen meripelastusjarjestelmat osoittivat toimivuutensa ja soveltuvuutensa
ihmishenkien turvaamiseen vallinneissa olosuhteissa. Huolimatta epamaaraisesta haly-
tystilanteesta toimenpiteet mitoitettiin oikein ja evakuointivalmiuden laskemista ei ehditty
toteuttaa. Meripelastusjarjestelmien henkilokunta osoittautui ammattitaitoiseksi ja yhteis-
tyokykyiseksi. Erityisen maininnan ansaitsee evakuoinnissa toteutettu toiminnan varmis-
taminen toisella paikalle saapuneella helikopterilla. Sen ansiosta HERAKLESIn p&allikko
valttyi hengenvaaralliselta alijadhtymiselta.

Kansainvalisten sopimusten mukaista hatdasanomaa ja hataviestia ei lahetetty. Satelliitti-
puhelimen valityksella kayty keskustelu kuuluu normaalin puhelinsalaisuuden piiriin ja
nain ollen MRCC Turku joutui arvioimaan, mita satelliittipuheluiden aikana esilletulleita
asioita voidaan valittaa eteenpéin, etenkin naapurivaltion puolelle. Ruotsalaisviranomai-
set saivat kuulla hatétilanteesta vasta paallikén pyytdessa helikopterikuljetusta ja suo-
malaisviranomaisten pyytdessa lupaa kayttda Ruotsin ilmatilaa pelastustoimiin. Alukses-
ta VHF-kanavalla 16 lahetetty pikaviesti ei riittanyt hiljentamaan muuta liikennetta kana-
valla. TAman vuoksi pelastustoimet hairiintyivat samalla kanavalla tapahtuneen muun
radioliikenteen takia.

HERAKLESIN kayttokasikirjan hatatilanteita koskevissa osuuksissa kuten Aluksen jattd
(13) kuvataan eri miehiston jasenten tehtavid. Naita tehtavia ei kuitenkaan voida kaikilta
osin suorittaa puskijan ollessa kytkettyna proomuun. Onnettomuutta edeltdvina hetkina
ei alukselta olisi voitu onnistuneesti laskea vasemman, eika oikean puolen pelastuslaut-
taa eikd valmiusvenettd. Proomun ollessa kytkettyna puskijaan on pelastusvélineité kay-
tettavissa vain rajoitetusti. Tata tilannetta on korjattu yhdella perdan asennetulla lautalla.
Yhdistelméan pelastusvalinejarjestelyjen toteutus ei vaikuta tarkoituksenmukaiselta. Hi-
naaja-puskijaan suunniteltu pelastautumisjarjestely on proomun ja puskijan valisen kiin-
nitysjarjestelyn vuoksi mitaton. Vapaasti jyskiva puskija muodostaa kovissa merenkayn-
tiolosuhteissa vaarallisen mekanismin proomun haarukan kanssa. Tassa tapauksessa
paras tarjolla oleva vaihtoehto on free fall -vene. Toisaalta HERAKLESIn pelastautumis-
valineiden sijoittaminen proomun sivuille olisi parantanut jonkin verran niiden kaytto-
mahdollisuuksia.

Henkilékunnan jasenen turvallisuus saattaa olla tosiasiallisesti rippuvainen ensimmai-
sen luokan valmiusveneen kyvysté lahted apuun mies yli laidan tilanteessa. Tutkijoiden
kasityksen mukaan HERAKLESissa ollut valmiusvene ei ollut kayttokelpoinen eika toi-
mintakykyinen.

Tassa onnettomuudessa pelastautumispuvut todennakdisesti estivat ihmishenkien me-
netykset. Voidaan pitéda ilmeisend, ettd evakuointi olisi pitdnyt suorittaa lahimpéaan sai-
raalaan, mikali miehistd ei olisi ollut puettuina pelastautumispukuihin. Onnettomuusyén
olosuhteissa hypotermian riski oli suuri. Henkilokunta oli harjoitellut pukujen kayttda ja
oppinut luottamaan niiden antamaan suojaan. Pelastautumispukujen kaytto toi esiin tar-
kean seikan. Ne, joilla oli sopivan kokoinen puku, saattoivat likkua helpommin ja pysyi-
vat kuivempina kuin ne, jotka joutuivat kayttamaan liian isoa pukua. Pelastautumispuku-
jen arvo vallinneissa olosuhteissa oli kiistaton, varsinkin jalkimmaisen evakuointiryhman
osalta. Koulutuksen merkitys korostui, kun pelastusliivit puettiin puvun paalle ennen me-
reen hyppaamista.
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Grundkallenissa mereen pudonneen pelastuslautan kayttaytyminen merenkaynnissa
paljasti laukaisujarjestelméassa ongelman. Kiinnityskdyden suuri pituus johti siihen, etta
lautta kellui aallokossa eri aallon vaiheessa puskijaan nahden. Puskijan jyskiessa se ny-
ki pelastuslauttaa siten, ettd lautta sukelsi l&pi murtuvan aallon. Tama vaurioitti lauttaa
siind maarin, ettd sen kayttdarvo turvallisuutta parantavana valineena laski oleellisesti.
Olisi edullista, etta lautta jaisi lahelle alusta, jolloin lautta ei sukeltaisi aallon lapi ja jotta
siihen myds voitaisiin siirtyd kulkematta meren kautta. Onnettomuustilanteen olosuhteis-
sa ainoa paasy lautalle olisi joka tapauksessa ollut vain meren kautta.

Ymparistovahinko

HERAKLES-BULKin uppoaminen oli myds ympéariston kannalta vakava onnettomuus.
Mereen jai noin 200 tonnia 6ljya, josta suurin osa on hylyn ulkopuolella. Kokemus on
osoittanut, ettd kylmana vuodenaikana aluksista vuotanut 6ljy muuttuu kiinteéksi ja pai-
nuu pohjaan tai ajelehtii vesimassojen valikerroksissa. HERAKLESIn tapauksessa on
todennékoista, ettd vuotanut 6ljy on kulkeutunut véalikerroksessa kauas onnettomuuspai-
kalta.

Oljyvuodon vaikutus alueen pienelidihin ja sita kautta meren ravintoketjuun paljastuu
vasta pidemman ajan kuluttua.
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JOHTOPAATOKSET

Avaintapahtuma

Puskijan paékoneiden vikaantumisesta aiheutunut ohjailukyvyn menetys johti alusyhdis-
telman ajautumiseen matalikolle ja tuhoutumiseen. Paakoneiden tehonmenetys oli tut-
kintalautakunnan kasityksen mukaan seurausta vaikeista sdéolosuhteista, joiden vaiku-
tuksesta vasemman paakoneen lammdnvaihdin todennakoisesti tukkeentui lastina ollen
koksin huuhtoutuessa mereen. Oikeanpuoleisen paakoneen tehon menetykseen on
useita todennakoéisia vaihtoehtoja, jotka ovat lautakunnan selvityksen mukaan aiheutu-
neet merenkaynnista.

Paatoksenteko

Ei ole ajateltavissa, ettd merenkulussa yksilé voi tehda paatdksia aina ihanteellisissa
olosuhteissa, riittavan lahtétiedon ja kattavan riskinhallinnan pohjalta. Ei myoéskaan ole
realistista kuvitella, etta paatoksentekija on aina ihanteellisessa vireystilassa. Nain ollen
patevinkin yksittdinen paattksentekija tarvitsee tukijarjestelmia. Niitd ovat muut miehis-
ténjasenet, varustamo, viranomaiset maaraystensa kautta ja alan vallitseva kaytanto el
toimintakulttuuri. Naiden tahojen merkitys on siing, etta ne laajentavat yksilon mahdolli-
suuksia tilanteen ymmartamiseen, tukevat hdnen muistiaan ja kiinnittéavat huomiota paa-
tosten seurauksiin ja ajalliseen ulottuvuuteen. Lisaksi ndiden tahojen kautta on mahdol-
lista saada omaa toimintakuntoaan ja patevyyttdan koskevaa realistista palautetta.

Laivoilla vallitseva hierarkia ja johtamisjarjestelma ei onnistunut ratkaisemaan olosuhtei-
den ja paallikdn vireystilan muodostamaa turvallisuusriskid. Selvia, yhteisesti maaritetty-
ja raja-arvoja ei oltu tehty. Jarjestelma ei tuntenut yksiselitteista vakiomenetelmaa sel-
laisten tilanteiden hoitamiseen, joissa jotkut organisaatiossa havaitsevat vaaran merkke-
j&, mutta toiset eivat niita vaaraksi tunnista.

Yhdistelmé lastattiin asianmukaisesti ennen onnettomuusmatkaa ja reittisuunnitelma
laadittiin suojapaikkoja my6ten myds asianmukaisesti, mutta yhdistelméan rajoitettua me-
rikelpoisuutta ei otettu huomioon reittid toteutettaessa. S&atiedotuksia seurattiin ennen
onnettomuusmatkaa ja matkan aikana, mutta niiden tulkinta oli valikoivaa siten, etta ei
ymmarretty kiinnittdd huomiota perakkaisista ennusteista muodostuneeseen kokonais-
kuvaan pahenevista sdéolosuhteista.

Paatos jatkaa aluksen kuljettamista kohti Etela-Selkamerta vallitsevissa ja ennustetuissa
saaolosuhteissa oli seurausta paatdksenteon tukijarjestelmien heikosta rakenteesta, oh-
jeistuksen vaillinaisuudesta, puutteellisista BRM-kaytannoistd ja paatoksentekijan vi-
reystilasta.
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Varustamon toiminta

Alusta hoitavan varustamon tulisi néhdé ISM-koodin periaatteiden ja tavoitteiden toteut-
taminen mahdollisuutena ohjeistaa aluksen henkildkuntaa mahdollisimman selkeéasti.
Ohjeistuksista kay hyvin ilmi, ettd tatd mahdollisuutta ei ole riittdvasti kaytetty hyvaksi.
Varustamon ja aluksen kaytannot eivat tutkinnassa ilmitulleiden eroavaisuuksien valos-
sa kaikilta osin vastanneet ohjeistusta, eika turvallisuusjohtamisjarjestelman rakenne tu-
kenut operointiin liittyvien riskien poistamista.

Tutkinnassa on tullut ilmi yhdistelman rajoitettu merikelpoisuus. TAma on tiettavasti ollut
vuosikaudet yhdistelman kanssa tekemisissa olevien tahojen tietoisuudessa, mutta toi-
menpiteet yhdistelman meriturvallisuuden parantamiseksi ovat olleet riittamattomia. Alus
operoi onnettomuusmatkalla sellaisissa olosuhteissa, joihin sité ei oltu suunniteltu. Sen
koneteho oli liian alhainen, avoin lastitila arka jaédn muodostumiselle seka aluksen pai-
nopisteen siirtymiselle lastin huuhtoutuessa mereen. Selvityksen mukaan merenkaynnin
aiheuttamat rasitukset aluksen runkoon olisivat voineet johtaa my6s yhdistelman kytken-
talaitteiden pettamiseen. Tallaisessa tapauksessa olisi mita todennakdisimmin puskijalle
ja sen miehistdlle aiheutunut vakavia seurauksia. Kytkentalaitteiden hatairroitus ei olisi
vallitsevassa aallokossa ollut turvallista.

Pelastuskalusto

Onnettomuusmatkan vaativat olosuhteet ja alusyhdistelmaéan epaedullisesti sijoiteltu pe-
lastuskalusto aiheuttivat sen, ettd ainoa evakuointitapa oli miehistdon hyppaaminen pe-
lastautumispuvuissa mereen. Téallainen evakuointitapa siséltdd aina ilmeisen hypoter-
miariskin, jonka valttdmiseen pohjoisilla vesilla operoivien alusten suunnittelussa tulisi
erityisesti panostaa. Pelastautumisjarjestelméan tulisi olla suunniteltu toimimaan myos ti-
lanteissa, joissa puskija on kytkettyna proomuun.

Pelastautumispukujen suunnittelussa olisi toivottavaa yhden tai kahden vesitiiviin taskun
lisddminen pukuun lisakellukkeiksi ja aluksen asiakirjojen sailytystilaksi. Myods kenka-
remmien tai -taskujen liittiminen puvun osaksi helpottaa kévelya liukkaalla kannella ja
kiipedmista portaissa. Tassa onnettomuudessa pelastautumispuvut osoittautuivat ni-
mensa veroisiksi. On tarkeda kiinnittdd myds huomiota pelastautumispukujen oikeaan
kokoon.

Helikopterimiehistétn mukaan veden varassa olleiden miehistonjasenten havaittavuutta
parantaisi oleellisesti pelastautumispukujen huppuihin kiinnitetyt heijastimet seka ilma-
taytteisten pelastusliivien heijastinpintojen suurentaminen.
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4 SUOSITUKSET

Varustamon turvallisuusjohtamisjarjestelma ei sisaltanyt kaikkia tutkinnassa esiintulleita
turvallisia menettelytapoja. Koska kyseinen alusyhdistelma tuhoutui taysin, lautakunta ei
anna varustamolle suositusta yhdistelman turvallisten menettelytapojen kehittdmisesta.
Poikkeamaraportointi on olennainen osa turvallisuusjohtamisjarjestelmaa. Korjaavien
toimenpiteiden toteutus ei kuitenkaan kaikilta osin vastannut turvallisuusjohtamisjarjes-
telméssa kuvattua menettelytapaa.

Tutkintalautakunta suosittaa etta:

1. Varustamo kehittdd ja varmistaa menettelytapoja poikkeamaraportointiin liittyvien
korjaavien toimenpiteiden toteutumiseksi. Korjaavat toimenpiteet suunnitellaan si-
ten, etta vastaavanlainen poikkeama ei paasisi toistumaan. Mikali korjaavat toi-
menpiteet aiheuttavat lisdyksia tai muutoksia turvallisiin menettelytapoihin, niin na-
ma tulisi kirjata turvallisuusjohtamisjarjestelmaan kuten siind on kuvattu.

Tutkinnassa ilmeni my@s, etta kaikkia varotoimia ei sovellettu tunnistettavien uhkatilan-
teiden varalle. Aluksen kayttokasikirjassa kuvattiin jokseenkin ylimalkaisesti, etta reitti-
suunnitelma tulee laatia paallikon antamien ohjeiden mukaisesti. Peramies oli laatinut
reittisuunnitelman, jossa oli myds merkitty ankkurointiin soveltuvat suojapaikat.

Tutkintalautakunta suosittaa etta:

2. Varustamo kehittéda turvallisuusjohtamisjarjestelméa siten, etta siind kuvataan reitti-
suunnittelun tarkeat periaatteet seikkaperdaisemmin ja sen mihin ndma periaatteet
perustuvat.

STCW-koodin osassa B-VIII/2 mainitaan, etta varustamon tulee yllapitéaa ja tukea hyvia
komentosillan tydskentelytapoja. Edella mainittua tukea tai yllapitoa ei tutkinnassa tullut
esiin.

Tutkintalautakunta suosittaa etta:

3. Varustamo kehittdd toiminnassaan komentosiltayhteisty6ta tukevan jarjestelman ja
yllapitaa sita.

Yhdistelmé&n héatéirrotusjarjestelma ei ole toimintakykyinen merialueiden aalto-
olosuhteissa.

Tutkintalautakunta suosittaa, etta:

4. Merenkulkuviranomainen vaatii, etta alusyhdistelmien pelastautumisjarjestelma on
sijoitettu my®s proomuun, silla puskijan oma jarjestelma on kytkettyna kaytettavyy-
deltdén rajoittunut.
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LITE I
KOMENTOSILLAT JA NIIDEN LAITTEET

Aluksessa oli kaksi komentosiltaa, alkuperdinen hinaajan komentosilta aluksen siltakannel-
la, seka ylaohjaamo joka sijaitsi 21 m vesirajasta alakomentosillan ylapuolella aluksen kes-
kilinjalla.

Alusta ohjattiin nykyisessa kayttotarkoituksessaan yleensd ylaohjaamosta, mutta alusta
voitiin ohjata my6s alakomentosillalta.

Ylaohjaamo

HERAKLES oli konvertoitu puskijaksi 1991, jolloin alukseen rakennettiin ylaohjaamo tarvit-
tavan nakyvyyden saavuttamiseksi. Ylaohjaamon konstruktio oli toteutettu ns. "linnunpont-
t0” rakenteena asentamalla tukiputki seisomaan hinaajan venekannelle alaohjaamon taka-
puolelle aluksen savupiipun vasemmalle sivulle. Tukiputki oli kiinnitetty ylaohjaamon va-
sempaan takakulmaan. Liséaksi yldohjaamo oli tuettu oikeasta etukulmastaan eteenpain
alaohjaamon oikealle sivulle, lisaksi tukiputki ja etutuki oli yhdistetty toisiinsa ristikkoraken-
teella. Kulku ylaohjaamoon tapahtui putken sisélla olevien kierreportaiden kautta. Hatapois-
tumistie oli jarjestetty tukiputken ulkopuolisten palotikkaiden kautta.

HERAKLESIn ylaohjaamo oli kooltaan noin 5x2 m. Vuosien aikana ohjaamoon oli sijoitettu
lisdlaitteita tarpeiden ja uusien vaatimusten mukaan. NAaita lisdlaitteita ei oltu alunperin oh-
jaamoon suunniteltu, joten tilavarauksia ei oltu tehty. Ohjaamon laitteet oli sijoiteltu ympari
ohjaamoa sinne missa vapaata tilaa oli, joten ohjaamoon ei ole voitu toteuttaa hyvaa er-
gonomiaa.

Tutkat

Ohjaamossa oli Decca Bridgemaser 10cm ARPA, 20" naytolla ja keskeytymattomalla vir-
ransyotolla (UPS) varmennettuna. Laitteen valikot ovat selkeita ja kayttajaystavallisia. Vah-
tipaallikdiden mukaan laitteen kayttd oli helppoa ja yksinkertaista. LAITEELLA voitiin myds
luoda ja tallentaa "User Chart” kayttajakarttoja ja maarittaa vaylien raja-alueita.

Ohjaamossa oli liséksiFuruno Navnet 3cm, 10” naytolla. Laitteen nayttd voidaan jakaa kah-
teen tai kolmeen osaan, tutkan, karttaplotterin tai kaikuluotaimen kanssa. Laitteessa kohta-
lainen erottelukyky ja selkeat kaiut (trails).

Kompassit

Alus oli varustettu kolmella kompassilla, Anschutz standard, Tokimec es-140 ja Furuno sc-
120 GPS -kompassit.

Furuno sc-120 sisédltéd kompassin, ROT-ndyton (kulmanopeus) ja normaalit GPS-
toiminnot. Vahtipaallikéiden mukaan aluksen rullatessa kompassi reagoi liikkeisiin, joka
nakyi pienind kurssin ja nopeuden muutoksina. Ohjaamossa oli kolmivalintakytkin, jolla
kompassitieto valittiin tutkille ja autopilotille, joten ndma laitteet saivat samaa kompassitie-
toa.
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GPS navigaattorit

Alus oli varustettu kolmella GPS-vastaanottimella. Philips AP -navigaattori on 6-kanavainen
ja varustettu erillisella differentiaaliyksik6lla. Furuno gp-31 -navigaattori on 12-kanavainen.
Furunon sc-120 on 6 kanavainen. Vahtipaallikdiden mukaan tarkkuus kaikissa GPS-
laitteissa oli riittava. Myos naille laitteille oli ohjaamossa kolmivalintakytkin, jolla GPS-tieto
valittiin tutkille ja karttaohjelmalle, joten kaikki saivat samaa GPS-tietoa.

Elektroninen merikartta

Alus oli varustettu Transas Marinen valmistamalla Tsunamis Navigator pro elektronisella
merikarttaohjelmalla, jossa oli Skandinavian kattava kartasto ja jonka tietokone oli UPS-
varmennettu. Laiteella voidaan tehda reittisuunnitelmat, joka voidaan siirtdd nakymaan
Decca Bridgemaster tutkan naytoélle. Tutkan ARPA-maalit saadaan my®ds nakymaan Tsu-
namis Navigator pron naytolla. Vahtipaallikéiden mukaan laitteen tarkkuus on niin hyva,
ettd heidan taytyi pitaa erityisesti huolta siita, etta aluksen positio varmistetaan myés muilla
tavaoilla.

Automaattiohjaus
Automaattiohjauslaite oli Robertson ap9 mk-2.
Navigoinnin lisédnaytot

Vahtipaallikdiden mukaan yllaohjaamo oli varustettu liséksi kahdella LG Flatron 17" naytol-
1a, jotka oli yhdistetty Matrix black box service switchin kautta Furuno Navnet tutkaan ja
Tsunamis Navigator pron tietokoneeseen. Kaytanndssa toisessa naytdssa oli Tsunamis
Navigator pro karttandytto ja toisessa Furuno Navnet tutka kuva. Talla lisanaytolla oli halut-
tu poistaa Furuno Navnetin pienen nayton aiheuttamat ongelmat. LG Flatron 17" naytt6jen
ongelmana oli nayttdjen riittamaton himmennys yokaytdssa. Ongelma oli ratkaistu asenta-
malla nayttdjen paalle punainen 3 mm paksuinen pleksi, joka nayton oman saadon kanssa
himmensi naytén sopivaksi.

Tuulimittarit

Vahtipaallikbiden mukaan alus oli varustettu kahdella tuulimittarilla. Dana 2000, jossa on
oma mittausyksikkd ja nayttd tuulen nopeudelle ja suunnalle. Mittari oli toiminut luotettavas-
ti huonoissakin saaolosuhteissa ja pakkasessa, vain muutaman kerran poikkeuksellisissa
olosuhteissa mittari oli jaatynyt.

Toinen mittari oli Furuno, jonka anturissa ei ole liikkuvia osia. Tama laite oli yhdistetty Tsu-
namis Navigator pron tietokoneeseen. Tsunamis Navigator pron naytt6 esitti todellisen ja
suhteellisen tuulen nopeuden ja suunnan seka alfanumeerisesti ettéd vektoreina.

Navtex vastaanotin

Furuno NX-500. Vahtipaallikdiden mukaan vastaanotettavat asemat oli valittu oikein liiken-
nealuetta varten.
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GMDSS A2 radioasema
Radioasema oli Furunon valmistama, sisdltden seuraavat laitteet:

= VHF DSC tyyppi FM-8500
= MF DSC 6A lahetinvastaanotin
=  SSB FS-1562-15 lahetinvastaanotin.

Vahtipaallikdiden mukaan laitteet olivat hyvassa kunnossa. Radioasemassa oli huoltova-
paat hyytel6akut, paikkatieto DSC:lle tuli Philipsin GPS-laiteesta. Liséksi aluksella oli Sailor
A-1 VHF- seka Furunon FM-2520 VHF-laitteet, joita kaytettiin aikaisemmin aluksen sisai-
seen yhteydenpitoon, mutta nykyisin kaytdssa oli UHF-radiot.

Muu puhelinvarustus

HERAKLES oli varustettu my6s Sailor Inmarsat Mini M satelliittipuhelimella, joka oli yhdis-
tetty faksiin. Globalstar satelliittipuhelin oli varustettu Internet yhteydella. Vahtipaallikbiden
mukaan Mini M oli yleensd huonompi, johtuen puheen viiveesta ja muista hairidista, Glo-
balstarin yhteys vastasi hyvda GSM-yhteytta. Lisaksi aluksella oli mytés GSM-puhelimet.
Ylaohjaamossa oli myds aluksen tavallinen siséainen puhelin, seka Vingtron VSP hatapuhe-
lin sisdiseen kayttoon.

Valonheittimet

HERAKLESissa oli Norselight 470 valonheitin, jota ohjattiin omasta paneelista joystickin
avulla. Lisaksi proomun keulassa oli oma valonheitin, jota myds ohjattiin omasta paneelista
joystickin avulla. Vahtipaallikdiden mukaan tama soveltui sijoituksensa ja tehonsa puolesta
paremmin poijujen ja muiden merimerkkien valaisuun.

Aanimerkinantolaite (Tyfon)

Proomun keulassa oli tyfoni, jota ohjattiin ylaohjaamosta. Tyfoni oli Kockumsonics signal
control-laite, jolla voidaan antaa my0s automaattisia &animerkkeja esivalinnan mukaan.

Koneistojen ohjaus

Koneiden kaynnistyksen jalkeen niiden ohjaus siirrettiin vahtipaallikdiden mukaan normaa-
listi konehuoneesta ensin alaochjaamoon ja sen jalkeen ylaohjaamoon. Paakoneiden ohjaus
ja potkurien lapakulmien saatd tapahtui Ulsteinin ohjausyksikdsta. Ohjausyksikkd sisalsi
paakoneiden kytkimien ohjauksen, tehon automaattisen ja kasisaadon, lapakulmien saadot,
seka hatapysaytykset kummallekin koneelle.

Ohjaamossa oli myds proomun keulapotkurin kaynnistys ja ohjainyksikké seka ruorikoneen
ohjauspaneeli, jossa olivat pumppujen kaynnistykset ja niiden nopeuden valinta; hidas, no-
pea ja ns. nopeayliajo, joka kytkee kummankin ruoripumpun paélle ruorin kayton ajaksi.
Paakoneiden ohjausyksikdssa oli molempien paakoneiden kierrosluku- ja ahtopainemittarit,
akseleiden kierrosluku- ja lapakulmamittarit ja proomun keulapotkurin ampeerimittari. Li-
saksi ohjauspanelista I6ytyivat hatéapysaytykset kummallekin paakoneelle, proomun keula-
potkurin sahkoénsyoton ohjaukselle, polttoaineen siirtopumpulle, separaattorille, seka kone-
huoneen tuulettimille.
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Selma proomunvalvonta- ja kayttoyksikko

Ylaohjaamon Selma proomunvalvonta- ja kayttoyksikko kasitti nayton ja nappaimiston, jolla
ohjattiin proomun toimintoja. N&ita toimintoja olivat merenkulkuvalot, valaistus, polttoaineen
siirtopumput ja venttiilit, painolastipumput ja -venttiilit, pilssihalytykset, péaiva- ja varasto-
tankkien tila, juomavesitankki ja siirtopumppu ja proomun kaikki halytykset. Vahtipaallikdi-
den mukaan kaytannéssa kaikki proomun pumppaukset tehtiin proomusta késin, mutta ne
oli mahdollisia tehdd myds HERAKLESista. Ylaohjaamon Selmaa kaytettiin proomun kul-
kuvalojen kytkemiseen, bunkkerin siirtoon ja halytysten seuraamiseen.

Articoupling hatairrotus

Puskijan ja proomun valiset Articoupling-kytkentatunkit voitiin hatatapauksessa kytkea irti
ylaohjaamosta.

Ylaohjaamon muut laitteet

Ylaohjaamossa oli sijoitettuna my6s seuraavat laitteet ja varusteet; Merikartat ja merenkul-
kukirjallisuus, SART transponderi, kdsisammutin, turvavaljaat, turvavyd, pelastusliivit, pai-
vamerkit, kirves ja sorkkarauta.
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Ylaohjaamon laitteet

30 |Macon 100 -konevalvontanaytto 56 |Furuno fap-dt10fnh -ohjauspyora
31 | Macon 100 -konevalvontanappaimisté |57 | Philips ap mk 5 prof. Decca -navigaatori
32 | Tyfoni 58 | Furuno nx-500 -Navtex-vastaanotin
33 | Proomun keulavalonheittimen ohjaus |59 | Transas tsunamis Navigator Pro
34 | VSP Vingator -induktiopuhelin 60 |Inmarsat Mini-M

35 | Sisapuhelin 61 |VHF sailor al

36 |SART 62 | Sammutin

37 | Furuno Navnet -tutkanaytto 63 | Selma Marinen naytt6

38 | Robertson Ap9 mk2 -automaattiohjaus | 64 | Suuntimalevyn kiinnike (oikea)

39 |Furuno fap-6500 -perasinkulmamittari |65 | Suuntimalevyn kiinnike (vasen)
40 | Ulstein saatolapapotkureiden ohjaus |66 |GPS-kompassi

41 | Proomun keulapotkurin ohjauspaneeli |67 |Lasinpyyhkijat

42 | Hyrrakompassin toisionayttt 68 | Sektorikello

43 | Hyrrdkompassin toisionaytto I 69 | limapuntari

44 | Decca Bridgemaster -tutkanayttod 70 |UHF-puhelin

45 | Willum/ liskov -kulkuvalopaneeli 71 | Navnet Flatron -naytt6

46 | Articouple proomun kiinnitysvalvonta |72 | Paivamerkit

47 | Perasinkoneen kaynnistys 73 | Yleishalytys

48 | Palokello 74 | Konehuoneilmastoinnin hatapysaytys
49 | Dana -tuulennopeusmittari 75 |Kompassien naytot

50 |Dana -tuulensuuntamittari 76 | Lampomittari

51 |Furuno fm-2520 -VHF-puhelin 77 | Sulakkeet

52 | Skanti trp-8400 -SSB-puhelin 78 |UPS

53 | Globalstar -puhelin 79 |Tietokoneet

54 | Selma proomun valvontayksikko 100 | Kuulotorvi (elefantinkorva)

55 | Furuno gp-500 -GPS-navigaatori
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1 Furuno fr-2000 -tutkanéytto 21 Tokimec -hyrrakompassi

2 Furuno fap-50 -automaattiohjaus 22 VSP Vingator -induktiopuhelin

3 Keulapotkurin ohjausyksikkd 23 | Articouple proomun kiinnitysvalvonta

4 Ulstein saatdlapapotkurin ohjaus 24 SART

5 WV5430A -kiinnitysvalvontanaytot 25 Tyfoni

6 Furuno fr-1011 -tutkandytto 26 EPIRB

7 Hyrrakompassin toisionayttt 27 Macon 100 -konehalytystulostin

8 Hyrrékompassin toisionaytto I o8 Scania keulapotk.urin moottorin kayn-
nistys

9 Macon 100 -konehélytys 29 Perdsinkoneen kaynnistys

10 Anshiitz toinen hyrrakompassi 30 Lasinpyyhkimien ohjaus

11 Willum/ llskov -kulkuvalopaneeli 59 Nuoranheittolaite

12 | Willum/ llskov -kulkuvalopaneeli (vara) | 60 Raketit

13 Sailor VHF 61 limapuntari

14 Furuno fcv-561 -kaikuluotain 62 Sektorikello

15 Furuno gp-500 -GPS -navigaattori 63 Cps-4086 radioakkujen varaaja

16 Shipmate Decca -navigaattori 64 Pelastautumispuvut

17 Selma proomun valvontayksikko 65 Pelastautumis -VHF-radiot

18 Sailor SAR501 -vahtivastaanotin 98 | Furuno fap-6500 -perasinkulmamittari

19 Skanti trp-8400 —SofiI:—Iahetln/ vastaan- 99 Perasimien ohjauskytkin

20 | Skanti trp-8400 -SSB-kayttoyksikko

Alakomentosilta oli alkuperdinen hinaajan (INTO) komentosilta, jossa oli tarvittava navigoin-
tivarustus, seka Articoupling-kiinnityslaitteiden ohjauskeskus.
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TYONTOPROOMUYHDISTELMA HERAKLES-BULK,
VAARATILANNE JA UPPOAMINEN SELKAMERELLA
2. - 3.3.2004

Suosituksissa todetaan ilmitulleen, ettei varustamon turvallisuus-
johtamisjdrjesteimd sisdltdnyt kaikkia tiedossa olevia turvaliisia
menettelytapoja. Epdselviksi jdd mitd talld lausumalla tarkoitetaan.
Yhtitn ja aluksen ISM-drjesteimad on auditoitu maardvalein sdanndsten
mukaisesti wvuodesta 1998 Ildhtien merenkulkuviranomaisten ja
luokituslaitoksen (DNV) toimesta. Huomautuksia ja suosituksia on
auditointien yhteydessd annettu ja niiden perusteella on tehty
korjauksia jarjestelmaan.

Raporttien  perusteella voidaan todeta, ettd turvallisuusjoh-
tamisjdrjestelmd on l3pdissyt auditoinnit tyydyttdvasti sekd tayttanyt
koodin vaatimukset. Myds henkildkunnan motivaatio on saanut
kittettavén lausunnon. Mybnnamme, ettd kehittdmisen varaa on aina.
Jos tutkintalautakunta Idhtee siitd lahtokohdasta, ettd jokaista
tilannetta varten tulee olla tarkka toimintaohje, on vaatimus
mielestdmme téysin kohtuuton ja kayténndssa mahdoton toteuttaa.

Olemme tutkintalautakunnan kanssa samaa mieltd siind, ettd alusten ja
varustamoiden ISM jérjestelmi& on kehitettdva jatkuvasti ympéaristossa
tapahtuvan kehityksen mukaisesti. Komentosiltakdytantéja on syvyta
tarkentaa jatkuvin toimenpitein. Viittaus sd&antéén STCW/B-VII/2 ei
kuitenkaan tassd tapauksessa ole asiallinen, koska Kyseessid on
suositus, jolla ei ole lainvoimaa.

Reittisuunnitelmia varten antaa Liikenneministerién pastss (1257/1997)
mielestdmme rlittdvat ohjeet kunnolliseen etukéteissuunnitteluun.

Pusku yhdistelmien hatdirroitusjarjestelmét joudutaan tarkastamaan
puskija ja proomupareittain fyysisin kokein.

Tutkintalautakunta on myds esittényt, ettd pelastautumisjiriesteima
olisi sijoitettava proomuun, eikd itse tydntdjadn, TamA tarkoittaisi
kaksinkertaista jdrjestelyd. Itse puskijassa on oltava kokonsa
edellyttdmat hengenpelastusiaitteet. Muuten se ei voisi toimia ollenkaan
itsendisena  yksikkona, kuten on tarkoitus. Ajatus el ole
Merenkulkulaitokselle mahdoton, mutta talldin  olisi  osoitettava
jérjestelyn antama lisdarvo, jota emme arviomme mukaan usko

syntyvan.
< -
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Meriturvallisuusjohtaja Paavo Wihuri
s
Merenkulun tarkastusyksikan (/ 3 e
paallikks ‘Pekka Korhonen
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