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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.
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TIIVISTELMA

Onnettomuus sattui Kotkan satamassa 11.1.2006, kun Hollannin Antillien lipun alla olevan aluk-
sen kansiluukkuja oltiin avaamassa lastauksen kaynnistyessa uudelleen. Aluksella oli puolalainen
miehisto ja paallysto.

Aluksen toinen perdmies ja matruusi olivat avanneet kansiluukkuja yhdessa ja peramies ajoi luu-
kkujen nostoon ja siirtoon tarkoitetun nosturin keulimmaisen luukun numero 1 paalle. Matruusi
luuli perémiehen jattavan nosturin siihen paikoilleen. Perdmies kuitenkin ryhtyi siitdmaan kansi-
luukkua yksindan ja oli nostamassa luukkua, kun luukku irtosi kiinnityksestaén ja putosi lastiruu-
maan.

Pudotessaan luukku veti nosturin pois kiskoiltaan ja nosturin toinen paa suistui luukun reunuksen
yli lastiruumaan. Nosturin pdalla sijaitsevalla ohjauspaikalla ollut perdmies putosi paperirullien
paalle noin viiden metrin matkan ja loukkaantui vakavasti. Uhri kuoli saamiinsa vammoihin sairaa-
lassa.

Tutkinnassa tuli esille, ettd vastaavanlaisia onnettomuuksia on sattunut useita kyseisilla nosturi-
tyypeilld. Onnettomuuden uhrit ovat tydskennelleet yksin, mika on ollut ohjeiden vastaista. Hol-
lannin viranomaiset ovat olleet tietoisia vastaavan tyyppisista onnettomuuksista, mutta nostolait-
teille ei ole vaadittu parannuksia eika tiedossa ole muitakaan vaadittuja toimenpiteit. Varustamo
oli ohjeistanut tydskentelya nostureilla ja tahdentanyt yksintydskentelyn vaarallisuutta.
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SAMMANDRAG

MS SINGELDIEP, OLYCKSHANDELSE | KOTKA HAMN DEN 11.1.2006

Olyckan tog plats i Kotka hamn den 11. januari 2006 da man var pa att 6ppna lastluckor ombord
fartyg som seglade under Hollandsk Antillernas flagga. Fartygets manskap kom fran Polen. Ham-
narbetarna var pa vag ombord da olyckan tog plats.

Den andra styrmannen och en matros hade 6ppnat luckor med hjalp av portalkranen. Matrosen
trodde att arbetet var fardigt da styrmannen koérde kranen till lucksektion nr 1. Det var vanligt att
parkera kranen dit. Styrmannen tog nr. 1 sektion till kranen och bérjade flytta den till akter. Vid
flyttning luckan lossnades fran kranen och foll in till lastrum.

Luckan drev kranen bort fran luckans karvel och kranen foll delvis till lastrummet. Ovan p& kranen
i dess styrplats kunde styrmannen inte halla sig men foll ned pa papper lasten. Han fick svara
skador i huvudet och avled den néasta dagen.

Det kom ut att med sadana portalkranar det har hant manga olyckor. | dessa hade man arbetat
ensam emot anvisning och regler som har varit ombord. Hollandska administrationen har velat
om olyckor men inga specifika forbattringar eller andra atgarder har inte kravts. Rederiet hade
givit instruktion att man maste vara forsiktig och inte arbeta ensam med kranen.
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KAYTETYT LYHENTEET

MS Motor Ship

grt Gross Tonnage (aluksen bruttovetoisuus)

SWL Safe Working Load (suurin sallittu turvallinen kuorma)

Loa Length overall (aluksen kokonaispituus)

SOLAS International Convention for the Safety Of Life At Sea (kansainvélinen yleissopimus

ihmishengen turvallisuudesta merell&)

STCW International Convention on Standard of Training, Certification and Watchkeeping
(kansainvalinen merenkulkijoiden koulutusta, patevyyskirjoja ja vahdinpitoa koskeva
yleissopimus)

IMO International Maritime Organisation (kansainvalinen merenkulkujarjestd)
ISM International Safety Management (kansainvalinen turvallisuusjohtamissaannosto)

ILO International Labour Organisation (kansainvalinen tyojarjestd)
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ALKUSANAT

Onnettomuus sattui Kotkan satamassa Hollannin Antillien lipun alla olevassa aluksessa, jossa oli
puolalainen paallystd ja miehistd. Puolalainen peramies kuoli, kun han oli siirtdméassa kansiluuk-
kuja.

Yksi kansiluukku putosi ruumaan onnettomuudessa. Aluksen lastiruumassa ei tapahtumahetkella
ollut ahtaajia, mutta toisaalta olisi hyvin voinut olla. Talléin hengenvaarassa olisi ollut useampi
henkilo.

Tapausta koskevat useat eri sdddokset, sekd suomalaiset ettéd Hollannin Antillien. Myos tapauk-
sen tutkintaa koskevat useat eri sdadokset. Toisaalta téllainen onnettomuus ei ole kovin yleinen
Suomessa, mutta vastaavanlaisia aluksia kulkee Suomeen paljon ja nyt kaytetty tydmenetelma
on yleinen. Tapauksen luonteesta johtuen Onnettomuustutkintakeskus paatti asettaa tutkintalau-
takunnan tutkimaan onnettomuuden. Tutkinnan aikana kavi selville, etté kyseiselle nosturityypille
on sattunut useita samankaltaisia onnettomuuksia.

Lautakunnan puheenjohtajaksi nimitettiin TKL Harri Halme ja jaseneksi ahtausteknikko Kalervo
Mattila seka asiantuntijaksi erikoistutkija Risto Repo. Lautakunta asetti tutkinnan tavoitteeksi
seuraavat asiat:

e Selvittdd onnettomuuden syyt

e Arvioida, mita seurausvaikutuksia onnettomuudesta olisi voinut olla normaalissa tyétilan-
teessa

« Arvioida tydskentelyohjeiden riittavyys ahtaajien kannalta

» Arvioida pelastus- ja muuta viranomaistoimintaa onnettomuudessa

*  Selvittda tapaukseen sovellettava lainsaadanto

* Arvioida turvallisuutta kyseisella nosturilla kansiluukkujen nosto- ja siirtotytssa

» Arvioida esimerkin omaisesti tapaturmasta aiheutuneet valittomat ja valilliset kustannuk-
set.

«  Selvittda kansainvélisen yhteistytn perusteet onnettomuustutkinnassa ja arvioida yhteis-
tyon riittavyytta

Tutkintaselostusta koskevat lausunnot. Tutkintaselostuksen lopullinen luonnos lahetettiin on-
nettomuuksien tutkinnasta annetun asetuksen (79/1996) 24 §:ssa tarkoitettua lausuntoa varten
Hollannin ja Hollannin Antillien merenkulunviranomaisille, aluksen paallikdlle ja operaattorille,
kansiluukkujen nostolaitteen valmistajalle, sosiaali- ja terveysministerion tydsuojeluosastolle, sa-
tamaoperaattoreille sekd OY Saimaa terminals Ab Kotka- satamaoperaattorille. Saadut lausunnot
ovat tman tutkintaselostuksen liitteina.

Vi
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1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

11 Alus
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Kuva 1. Ms SINGELDIEP

111 Yleistiedot

Nimi SINGELDIEP

Laji yleislastialus

Omistaja Scheepvaartonderneming ms. Europa, Hollanti
Operaattori Feederlines BV, Hollanti
Lippuvaltio Hollannin Antillit
Luokituslaitos Germanischer Lloyd (2005)
Brutto 3170

Pituus (Loa) 98,90 metria

Leveys 13,80 metria

IMO numero 9194074

Tunnuskirjaimet PJIW
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1.13

Miehitys

Aluksella oli yhdeksén hengen puolalainen miehistd; paallikko, yliperamies, peramies,
konepaallikkd, kaksi kansimiesta, kaksi konemiesta ja kokki. Paallikkd oli tullut alukselle
lokakuussa 2005. Aiemmin hén oli ollut paallikkéné 11 samanlaisella sisaraluksella seit-
seman vuoden aikana. Aluksen paallikon mukaan peramies oli kokenut merenkulkija.

Kansiluukkujen kasittelylaitteet

Alus on yksiruumainen yleislastialus, jossa on yksitoista kansiluukkua. Kansiluukut pai-
navat noin 13 tonnia kappale. Niitd nostellaan ja siirrellaan tata tarkoitusta varten suun-
nitellulla nostolaitteella. Nostolaite on kaksijalkainen pukkinosturi. Nosturin nostokyky on
13 tonnia (SWL) ja Germanischer Lloyd oli tehnyt sille koestuksen 16,25 tonnin kuormal-
la heindkuussa vuonna 2000. Aluksen lastiaukon molemmilla puolilla on kiskot, joita pit-
kin nosturi kulkee. Kiskot ovat lahes luukun reunan korkeudella. Nosturin kummassakin
paasséa on kaksi nostokoukkua, jotka luukkua nostettaessa ohjataan luukun reunoissa
oleviin nostotaskuihin. Nosturi on sahkéhydraulinen ja yleinen tyypiltdan tallaisissa aluk-
sissa. Vastaavanlaisia aluksia kulkee Suomen satamiin kymmenia viikoittain.

-
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Kuva 2. Kansiluukkujen nostolaite sisarlaivassa.

Nosturin ohjaamo sijaitsee nosturin paalla aluksen oikealla laidalla. Nosturin kayttajan
on varmistuttava koukkujen asettumisesta kunnollisesti kansiluukkujen nostotaskuihin.
Tavallisesti ja my6s tydohjeiden mukaan nosto- ja siirtotytssa on toinen henkild nosturin
toisella laidalla varmistamassa nostokoukkujen kunnollisen asettumisen nostotaskuihin,
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nosturin kayttajan varmistaessa itse toisen puolen. TAma nopeuttaa tyota ja tekee siita
turvallisempaa. Myds kayttoohjeet edellyttavat tata.

Nosturin on valmistanut Coops & Nieborg Hoogezand. Yhtién kotisivujen® mukaan sen
nostureita ja lastiluukkuja on valmistettu satoja. Valmistajan edustaja toteaa erdédssa
onnettomuustutkintaraportissa, ettd he ovat valmistaneet naita nostureita yli 600 kappa-
letta (2003). Yhtion mukaan nosturi ja luukut vaativat vahan yllapitoa ja huoltoa. Valmis-
tajan ohjeissa huollosta todetaan vain, ettd pyorid voidaan irrottaa helposti ja moottorin
jarru on saadetty ketjun pituuden mukaan, jolloin ketjun venyessa sita pitaa saataa. Li-
saksi painelaakereita pitaa rasvata noin kerran kuukaudessa. Mitdan rakenteellisia tar-
kastusohjeita ei ole. Varustaja on lahettéanyt siséisen kirjeen aluksille vuoden 2005 alus-
sa. Kirjeessa kiinnitetddn huomiota nosturin turvalliseen kayttoon viitaten sattuneeseen
vakavaan tapaturmaan.

Germanischer Lloyd on tarkastanut nosturin rakenteen valmistuksen, hitsaukset ja mate-
riaalitarkastukset 16.5.2000 Hollannissa. Liséksi nosturille on tehty sylinterien testaus ja
nostokoe 16,25 tonnin koekuormalla vuonna 2000. Hollannin maaraysten mukaan aluk-
sen nostolaitteet on tutkittava perusteellisesti ja testattava joka viides vuosi.

Sama valmistaja tekee myds sellaisia kansiluukkujarjestelmia, joissa nosturin ohjaamo
sijaitsee nosturin sivulla.

| BEFORE LIFTING!:
| BE ABSOLUTE SURE CONNECTILN ETWEEN
LFTINGHOOKS AND HMATCHTSYad o o,

INSTRUCTIONS

Kuva 3. Nosturin kayttdohjeet ajopaikalla. Kuva sisaralukselta.

! www.coops-hieborg.nl/eng-versie/index-eng.html
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Nosturin kayttdohjeissa mainitaan, ettéd lastiluukkujen kaikkien lukituskiilojen pita&a olla
taka-asennossa ja kaikkien lukitusten avattuina. Ennen kayttoa pitda tarkastaa, etta pyo-
rat ovat oikein kiskoilla. Nosturiin ei saa olla liitettyind mitdan, esim. vaijereita, sahko-
kaapeleita jne. Ennen kayttda on tarkistettava syottokaapelin esteeton kulku nosturin ku-
lun kanssa. Koukkujen oikea sijainti nostotaskuihin on tarkastettava tyoparina; kuljettaja
tarkastaa oman puolensa koukut ja tyOpari toisen paan koukut. Luukkuja on nostettava
ja siirrettéava niin matalalla kuin mahdollista. Nosturia ei saa kayttaa, jos aluksen trimmi
ylittda 1,5 astetta ja kallistuma 3 astetta.

Nosturilla voidaan nostaa myds irtolaipioita, joita kaytetddn mm. viljan ja muiden irtolas-
tien kuljetuksessa.

Lasti

Aluksen ruumaan oli aloitettu paperirullien lastaus pystyasentoon. Paperirullia oli lastattu
jo jonkin aikaa, ennen kuin ahtaustyd keskeytyi ahtaajien toimintapaivan vuoksi’. Ruu-
massa oli siind vaiheessa arviolta 1150 tonnia paperirullia, noin kolmannes lastista.

T ——

Kuva 4. Aluksen lastiruuma.

2EU:n laajuinen lakkoilu satamadirektiivia vastaan
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Onnettomuustapahtuma

Saaolosuhteet

Saa satamassa oli sateinen, lampédtila +5 astetta Celsiusta. Paallikon ja matruusin mu-
kaan kannella ei ollut lunta, jaata eika hiekkaa.

Tapahtumapaikka

Alus saapui sunnuntaina 8. tammikuuta illalla Suomeen. Se purki irtolastinsa Mussalon
satamassa ja siirtyi tiistaina Kantasatamaan lastausta varten laituriin, jossa onnettomuus
sattui.

Tapahtuma

Aluksen peramies ja kansimies olivat avaamassa lastiruumaa lastauksen jatkamista var-
ten. Lastiruuma avattiin siirtAmalla kansiluukkuja sitd varten tehdylla, aluksen kannella
olevalla nosturilla.

Ahtaajat olivat lopettaneet aamuvuoron kahta tuntia normaalia aiemmin ja iltavuoro teki
vastaavasti lyhyemmén tydvuoron aloittamalla tavallista myhemmin. Nosturit, joilla
alusta lastattiin, olivat laiturilla ja niiden kuljettajat valmiina ohjaamoissaan.

Ahtaajat olivat jo tulossa tdihin, ensimmaisten ollessa aluksen kannella, kun onnetto-
muus tapahtui. Aluksen kansiluukkujen avaaminen pyritddn tekemé&an siten, etté kaikki
olisi valmista laivan puolelta, kun ahtaajat aloittavat tyonsa.

Aluksen perasta keulaan katsottaessa oikealla laidalla, nosturin paalla on ohjauspaikka,
jossa aluksen peramies tydskenteli. Nosturin toisella reunalla, vasemmalla laidalla ty6s-
kenteli aluksen matruusi.

He olivat siirrelleet, aukaisseet ja sulkeneet sina paivana jo useita kertoja kansiluukkuja.
Paallikon mukaan siirtoja oli tehty parikymmenta kertaa. Tama on tavanomainen tyttapa
kyseisella alus- ja nosturityypilla. Siirtojen maaraa yritetdan minimoida lastauksen aika-
na, mutta niitd tulee kuitenkin helposti kymmenia ennen kuin alus on lastattu valmiiksi.

Aluksen trimmi ja kallistuma rajoittavat lastiluukkujen siirtoa, koska kansiluukkuja on siir-
rettdva mahdollisimman vaakatasossa.

Tama tyopari oli avannut ensin luukun numero 2, sitten luukut nro 4 ja 3. Nama siirrettiin
kansiluukun nro 5 paélle. Siirrettyddn luukun nro 3, matruusi siirtyi kansiluukkujen paal-
le, koska han ajatteli tyon olevan ohitse. Hanen kertomansa mukaan he eivat tavallisesti
avaa luukkuja nro 1 ja nro 11. Matruusi oli menossa luukkupinon paalta kannelle, kun
han huomasi, etta peréamies ajoi nosturin luukun nro 1 paalle yksindan. Matruusi ajatteli,
etta peramies pysakaoi nosturin kansiluukun nro 1 paalle.
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Peramies kuitenkin alkoi siirtd& kansiluukkua. Kukaan ei ollut tarkastamassa vasem-
manpuolen koukkujen asettumista nostotaskuihin. Kun matruusi oli kédvelemassa aluk-
sen peraa kohti kansiluukun nro 8 kohdalla, han kuuli valtavaa melua. TAma tapahtui
noin klo 14.30 Suomen aikaa (klo 13.30 aluksen aikaa).

Aluksen paallikkod kertoi, ettd han aavisteli jotain olevan vialla nostotydssa. Han oli kii-
ruhtamassa aluksen komentosillalta alas, kun han kuuli kovaa melua. Han oli silloin ve-
nekannella.

Kuultuaan melun matruusi kiiruhti tapahtumapaikalle ja néki, ettd nosturi oli suistunut
kiskoilta ja kaatunut. H&n néki peramiehen makaavan oikealla puolella nosturia aluksen
lastiruumassa paperirullien paalla. Han kertoi huutaneensa paikalle rientaneille henkil6il-
le, ettei peramieheen saa koskea, silla han ajatteli peramiehen vahingoittaneen niskan-
sa.

Kuva 5. Kaatuut nosturi. (© Juha Metso)

Tapahtumalle on kaksi silminnékijaé laiturilla. He olivat nosturinkuljettajia ja istuivat on-
nettomuuden sattuessa nostureidensa ohjaamoissa laiturilla, aluksen vieressa. Silmin-
nakijoiden lausuntojen mukaan peramies oli siirtdnyt viimeisen luukun 2—3 metrin paa-
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h&an pinosta, jossa aiemmin pinotut luukut olivat. Nostettaessa luukkua sen merenpuo-
leinen (oikeanpuoleinen) paa irtosi kiinnityksistéan ja luukku putosi ruumaan. Nosturi
kuljettajineen naytti siirtyvan kiskoiltaan laituria pain ja samalla kaatuvan kohti laivan pe-
rad. Kuljettaja oli pitanyt kaksin kasin kiinni nosturin kaiteista ja kaatunut nosturin muka-
na. Kun nosturin kaatuminen pysahtyi, kuljettaja lensi holtittomasti ruumaan.

Ahtausty6ryhman tydnjohtaja oli siirtyméssa alukselle. Ensimmaéiset ahtaajat ja tyonjoh-
taja olivat aluksen kannella perdosassa luukunkehyksen kohdalla. He olivat tutkimassa
tilannetta lastauksen jatkamisen suhteen, kun onnettomuus tapahtui. Tydnjohtaja soitti
hatdkeskukseen ja tilasi ambulanssin, joka oli paikalla 7,5 minuutin kuluttua. Ensiapu
aloitettiin. Ahtaajat toivat paikalle hatanostokorin, jolla uhri nostettiin aluksen ruumasta.

Paallikko kiiruhti myds paikalle ja sanoi pyytaneensa kohtamaansa ahtaajaa kutsumaan
ambulanssin paikalle. Paallikkod kertoi tunteneensa jotain olevan vialla, vaikkei han viela
nahnytkdan tapahtumapaikkaa vasemman puoleisella kannella.

Paallikkd kertoi ndhneensa, ettd nosturin kiskopyoérat olivat aluksen vasemman puolen
kannen kulkutiella noin metrin paéssa kiskoistaan. Nosturin yldosa oli alukseen peréan
pain kumollaan. Ylaosa oli hieman vaantynyt.

Nosturin oikean puolen kiskopyorat olivat lastiruumassa lastiruuman seindé vasten si-
ten, etté nosturin runko-osa oli paperirullien paélla. Nosturin jalkaosa oli siis noussut kis-
koiltaan luukunreunuksen yli lastiruumaan.

-

-

Kuva 6. Vaéntynéet nostokoukut.
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Kuva 7. Yksityiskohta nostokoukusta.

Siirrettdvana ollut kansiluukku irtosi koukuistaan ja putosi lastiruumaan. Kun nosturi kaa-
tui, sitd ohjaamassa ollut perdmies putosi nosturin paalta lastiruumaan paperirullien
padlle ja loukkaantui vakavasti.

Ambulanssi tuli paikalle klo 14.45. Ahtausliikkeesta oli jo ensiapuhenkilé paikalla ambu-
lanssin tullessa. Peréamies oli elossa, mutta pahoin loukkaantunut. Kukaan ei koskenut
vahingoittuneeseen, hanelle ainoastaan sanottiin jotain tilanteen rauhoittamiseksi. Ha-
nelle yritettiin antaa happea, mutta se ei onnistunut. Peramies siirrettiin ilmalla toimivaan
kantopaariin ja silla henkilonostokoriin, jolla h&net nostettiin pois aluksesta ambulanssiin
ja vietiin Kymenlaakson keskussairaalaan.
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Kuva 8. Pudonnut lastiluukku ruuman pohjalla (Kuva aluksen péallikén ottama)

Toimenpiteet tapahtuman jalkeen

Varustamon (Feederlines) suomalainen asiamies saapui alukselle ja lainasi paalliktlle
matkapuhelinta. Paallikko ilmoitti varustamoon sattuneesta tapaturmasta ja pyysi samal-
la taydennysmiehen. Varustamo ilmoitti onnettomuudesta Hollannin merenkulkuviran-
omaisille. Tapahtumasta ilmoitettiin myés Suomen merenkulkuviranomaisille ja meren-
kuluntarkastaja ilmoitti Kymen tydsuojelupiiriin tapaturmasta. Onnettomuuden uhri kuoli
seuraavan paivana ja poliisi teki kuolemantapauksen johdosta oman kuolinsyytutkimuk-
sensa.

Merenkuluntarkastaja saapui paikalle noin klo 18.00 arvioidakseen aluksen merikelpoi-
suuden. Merenkuluntarkastaja kerdsi ennakkotietoja asiakirjoista tarkastusta varten.
Paallikkd oli hyvin jarkyttynyt tapahtumasta. Merenkuluntarkastaja ilmoitti tapahtumasta
omalle esimiehelleen.
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Uudenmaan tyosuojelupiirin tydsuojelutarkastaja oli sattumalta Kotkan seudulla ja kavi
my6hemmin aluksella. Myds vakuutusyhtion paikallinen edustaja oli tuolloin paikalla.

Etsiakseen selitysta tapahtumalle, paallikko tutki konepaallikdn kanssa nosturia ja kansi-
luukkuja, kun kansiluukut oli suljettu. Paallikkd totesi, ettd vahingoittuneen luukun oikean
puoleiset nostotaskut olivat vaurioituneet.

Seuraavana paivana tutkiessaan nosturia he huomasivat, ettd oikean puolen koukut oli-
vat vaantyneet. He paattelivat tAméan puolen pettdneen nostossa. Hollannin merenkul-
kuviranomaisen edustajat, kaksi merenkuluntarkastajaa, tulivat Suomeen seuraavana
paivana. He kuulustelivat aluksen paallikon ja peramiehen tybparina olleen matruusin.
Onnettomuustutkintakeskuksen erikoistutkija oli mukana naissa kuulusteluissa.

Tydmenetelma

Kansiluukkujen nosto ja siirto tydmenetelmana on yleinen tamén tyyppisilla aluksilla ja
nostureilla. Aluksessa on yksitoista kansiluukkua, joita siirretddn toistensa péaalle tar-
peen mukaan ahtaustytn edistyessa. Siirtojen lukumaara riippuu lastista. Herkemmin
suojaa vaativa lasti kuten esimerkiksi paperirullat pyritdédn saamaan heti kannen alle jos
mahdollista ja toisaalta luukkuja pyritdan pitamaan niin vahan auki kuin mahdollista.

Luukkuja voidaan kasitella vain tietyssa jarjestyksessa. Joka toinen luukku pitdéa nostaa
ensiksi. Esimerkiksi luukut numero 2 ja 4 taytyy nostaa pois, ennen kuin luukku numero
3 voidaan nostaa.

Kuva 9. Kansiluukkuja pinottuna, nostotaskut ovat merkitsemaétta.
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Aluksen lujuus on my6s huomioitava kansiluukkuja siirrettdessa ja pinottaessa. Lasti-
luukku painaa 13 tonnia, joten pinottaessa niita toistensa péaalle aluksen runkoon kohdis-
tuu huomattavia kuormituksia.

Aluksen lastaus pyritdan tekemaan luonnollisesti niin vahilla luukkujen siirroilla kuin
mahdollista. Ahtaajat kokevat lastiluukkujen kasittelyn oman tyonsa kannalta kiusallise-
na ja hairitsevana. Aluksen henkildkunta katsoo, ettd lastiluukkujen siirtely hidastaa
aluksen lastauksen valmistumista, varsinkin kun siirtely pitéisi tehda niin, ettei ahtaajia
ole nostojen ja siirtojen vaikutusalueella.

Aluksen lastauksen aikana tulee arviolta 20—30 kansiluukun siirtoa ennen kuin lastaus
on valmis. Nama pyritdan jaksottamaan ahtaustydn tauotus huomioiden. Saétila, varsin-
kin sade- tai lumikuurot vaikuttavat myos siirtojen maaraan.

1.2.6  Tekniset rajoitukset nosturin kaytdssa

Suomessa ahtaajat pitavat nyt kaytdssa ollutta nosturityyppia rakenteeltaan kevyena.
Heidan mielestaan sen kanssa on toimittava huolellisesti.

Nosturin valmistaja on rajoittanut nosturin kayttdéa niin, etté aluksen trimmi (pitkittaiskal-
listuma) ei saa ylittaa 1,5 astetta.®> Tama tarkoittaa noin sadan metrin pituisella aluksella,
ettd syvaysero peran ja keulan vélilla ei saa olla 2,5 metria suurempi. Trimmi muuttuu
kansiluukkuja siirrettdessa ja lastin painopisteen siirtyessa aluksen pitkittaissuunnassa.
Toisaalta valmistajan valmistuspiirustuksissa suurimmaksi trimmiksi on esitetty 2 astetta.

Aluksella olleessa ohjeessa’ on annettu suurin sallittu raja-arvo aluksen kallistumalle.
Kallistuma saa olla enintddn kolme astetta nosturia kaytettdessa. Tallakin arvolla on
olennainen merkitys turvalliselle tydskentelylle. Toisaalta valmistuspiirustuksissa on suu-
rimmaksi sallituksi kallistumaksi esitetty viisi astetta.

Edella esitetyt nosturin kayttorajoitukset edellyttavat lastausta ja purkausta valvovalta
peramiehelta tarkkaavaisuutta ja huolellista lastauksen seurantaa, jotta annettuja raja-
arvoja ei ylitettaisi ja nosturia voitaisiin kayttaa koko ajan.

Nosturin kiskot sijaitsevat suunnilleen lastiluukun reunan tasolla. Nosturin kiskopyorissa
on noin kaksi senttimetria korkea laippa. Laippojen tarkoituksena on estaa pyoraa suis-
tumasta kiskoilta. Erdissa nostureissa kiskopyoran turvallisuutta on parannettu asenta-
malla varmistussalpa pyoran tai nosturin rakenteisiin estdmaan suistuminen kiskoilta
(katso kuva 10).

% Nosturin ohjauspaikan kayttéohjekilpi, kuva 3
# Checklist for manouvre maindeck + grainbulkheads, paallikén kansiossa ollut paivaamaton ja allekirjoittamaton
ohje

11
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Kuva 10. Varmistussalvoilla varustettu nosturi. Punaiset nuolet osoittavat varmistus-
salvat.

Nosturin ohjauspaikalta ei nde toisen paan nostokoukkujen sijoittumista kansiluukkujen
nostotaskuihin. Tama taytyy kdyda varmistamassa tai toisella reunalla pitéda olla toinen
henkild varmistamassa koukkujen sijoittuminen. Tama tapa on esitetty aluksella olleessa
ohjeessa, ks alaviite 4.

12
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Kuva 11.  Nosturin kiskopyora sisaraluksella.

Nosturin ajonopeus on noin 20 metria minuutissa ja nostonopeus noin 2 metria minuu-
tissa. Ajoa varten nosturissa on 4 moottoria ja silla on kolme asentoa; eteen, taakse ja
seis -asento. Vauhtia sdadetaan kahvan asennolla. Nosturilla voidaan nostaa vasenta ja
oikeaa puolta yhta aikaisesti tai erikseen. Taméa mahdollistaa korjauksen, jos aluksen
kallistuman johdosta nosturin kuorma on saatava vaakatasoon tai jos nostosylinterit ei-
vét ole toimineet tdsmalleen yhtad suurin liikkein. Epéatasaisella kaynnilla tai eritahtisilla
liikkeilla on suuri merkitys heilahduksen syntymiseen. Jos koneistot eivat toimi samanai-
kaisesti, kun siirto aloitetaan tai pysaytetaan, aiheutuu siitd kiihtyvyysvoimia kansiluuk-
kuun ja sitd kannattaviin rakenteisiin, mm. koukkuihin ja nostotaskuihin.

1.2.7  Turvallisuustekijat kansiluukkuja kéasiteltaessa

Valmistajan ja varustamon antamia kayttdohjeita tulee aina noudattaa. TyOntekijat on
perehdytettava huolellisesti nosturin kayttéon ja kansiluukkujen kasittelyyn. Jos aluksen
tydkielena on puola, kaikki tyontekijat ainakin ymmartavat toisiaan. Perehdyttamisen on-
nistuminen riippuu siitd, miten hyvin perehdyttdja osaa itse kayttaa nosturia ja ymmartaa
tydskentelyyn liittyvat riskitekijat.

Ohjauspaikalla ollut kayttdohje ja muut ohjeet ovat englanninkielisid. Kaikki eivat aluk-
sella hallinneet riittvasti englannin kieltd. TAma tuli esiin myds matruusin haastattelus-
sa, jossa han totesi tietdvansa, mita englanninkielisessa ohjeessa lukee, vaikka han ei
ymmartanytkaan englantia.

Toisaalta laivavaen ja ahtaajan kommunikointi tapahtuu englanniksi ja turvallisuuden
kannalta on tarkeaa, ettd molemmat osapuolet ymmartavat toistensa aikomukset. Erityi-
sesti tama koskee taakkojen alle kulkemisen estamisté niin, ettei laivavaki paése kulke-
maan alueelle, jossa alukseen nostetaan lastia tai vastaavasti ahtaajat eivat tydskentele
lastiluukkujen alla, kun niita siirretdan ja nostetaan. Molempien osapuolten taytyy tietaa
toistensa aikomukset, jotta ty6t voidaan lomittaa ilman vaaratilanteita.

13
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Nosturin kunnolla ja toiminnalla on suuri merkitys turvallisuudelle. Asianmukainen huolto
ja sdannolliset tarkastukset luovat perustan turvalliselle tydlle. Varsinaisia maaraaikais-
tarkastuksia nosturille ei ole kukaan ulkopuolinen tehnyt sitten vuoden 2000. Laivavaen
itse suorittamista huolto- ja kunnossapitotoimista ei ole merkintdja aluksen asiakirjoissa.

Yleisten turvallisuusperiaatteiden mukaan nostolaitteet tulee tarkastaa saanndllisin va-
liagjoin. Suomalainen lainsaadantd edellyttdd aluksen nostolaitteille kolmen kuukauden
valein tehtavia silmamaaraisia tarkastuksia ja kerran vuodessa perusteellisempia tarkas-
tuksia. Vastaavat tarkastusperiaatteet ovat kansainvalisen tyojarjeston ILO:n sopimuk-
sissa, jotka koskevat aluksen nostolaitteita ahtaustydssa. Ahtaustydssa® kaytettavia
nostolaitteita koskevat siis kansainvaliset saadokset, jotka edellyttavat huolellista ja
saanndllista tarkastamista. Aluksen muita nostolaitteita ei aina tarkasteta samalla peri-
aatteella. Koska alus oli Hollannin Antillien lipun alla, se ei kuulu EU:n yhteis6lainsaa-
dannoén piiriin, mutta silla noudatetaan paljolti Alankomaiden vastaavia maarayksia.
Alankomaissa nostolaitteet on testattava ja perusteellisesti tarkastettava kerran viidessa
vuodessa. Taman suorittaa ulkopuolinen asiantuntija, useimmiten luokituslaitos. Muut
tarkastukset voi suorittaa aluksen paallikko tai hanen maaraamansa henkilo.

Nosturin oikea kaytto on erittain tarkead, silla ahtaajat ovat arvioineet nosturin rakenteen
erittdin kevedaksi. Se voi taipua ja heilua kayton aikana. Liian suuret kallistukset, jaan
poistaminen kiskoilta ajamalla tai muu tdman kaltainen kayttd voi aiheuttaa muutoksia
nosturin rakenteeseen. Samoin kansiluukun heilahdukset sitéa siirrettdessa tai nostetta-
essa aiheuttavat vaaratilanteita.

Nostotaskujen kunnolla on myés olennainen merkitys turvallisuudelle. Nostotasku on ra-
kennettu niin, ettd kuormaa kantava osa on hitsattu luukun reunaan kiinni. Taméa osa
menee nostokoukkuun ja kohdistaa luukun painon koukkuun. Liséksi nostotaskussa on
kylkilevy, joka varmistaa koukun pysymisen taskussa. Tassa onnettomuudessa nosto-
taskujen kylkilevyt murtuivat luukun pudotessa.

Onnettomuudessa vahingoittuneet nostotaskut korjattiin niin nopeasti, ettei niiden vauri-
oita ollut mahdollista enaa selvittdd. Vahingoittuneet taskut irrotettiin kansiluukun kyljes-
ta ja uudet taskut hitsattiin tilalle. Irrotetut osat havitettiin, ennen kuin tutkija saapui pai-
kalle. Osaltaan nopeaan toimintaan oli syyna se, etta kansiluukku oli aluksen pohjalla ja
se piti siirtda sielta pois.

Kiskot pitda aina tarkistaa. Kiskoilla ei saa olla mitaan esineité tai aineita. Kiskoilla olevat

ylimaaraiset esineet voivat aiheuttaa kiskoilta suistumisen.

Kaytannossa on sattunut, ettd nosturin virtakaapeli on takertunut aluksen rakenteisiin,
kun nosturia on ajettu.

Kiskoille matkan aikana muodostunutta jaatd on poistettu taman tyyppisilla aluksilla
ajamalla nosturia pitkin kiskoja ja yritetty nain puhdistaa kiskoja®. Jaata ei ole kertynyt
symmetrisesti kiskoille, jolloin poistettaessa sita ajamalla, syntyy epatasaisia kuormituk-

®|LO:n satamatyota koskeva yleissopimus no 152
6 Tutkijan tekeméat ahtaajien haastattelut suomalaisissa satamissa

14
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1.2.10

sia nosturin rakenteeseen. Yleensa puhdistus tapahtuu ilman kuormaa (kansiluukkua).
Koska nosturin rakenne antaa my6den, tdma toimenpide voi pudottaa nosturin kiskoilta.

Kiskoille muodostunut harma eli ohut lumi-jaakerros voi tehda kiskot niin liukkaiksi, ettei
nosturilla pystyta ajamaan kansiluukkua ylamakeen. Vastaavasti voi kdyda niin, etteivat
nosturin jarrut pida liukkailla kiskoilla alaméakeen liikuttaessa.

Varustamon ohjeiden mukaan suojakyparaa tulee kayttaa, kun kansiluukkujen kanssa
tydskennelladn. Molemmilla henkil6illa oli suojakyparat. Aluksella kaytetyt suojakyparat
olivat sellaista mallia, ettei niissa ollut leukahihnaa eik& takaosan kiristysmahdollisuutta.
Suojakyparan merkitys on erityisen suuri silloin, kun paahan voi kohdistua iskuja tai
paahan voi sinkoutua tai pudota erilaisia esineita. Tassa tapauksessa aluksen peramies
putosi nosturin paaltd sen kaaduttua. Kyparéa oli pudonnut peramiehen paasta kaatumi-
sen aikana. Peramies putosi noin viiden metrin matkan lastiruumassa olevien paperirul-
lien paalle.

Onnettomuuden jalkeen tutkijat ovat havainneet useita kertoja poikkeamia turvallisuus-
ohjeista eri varustamojen aluksilla. Luukkuja on siirretty yksin eika tydssa ole kaytetty
suojakyparaa. Tosin lautakunnalla ei ole tietoa siita, ovatko kaikki varustamot kehotta-
neet kayttdmaan suojakyparaa.

Tybaika

TyOaika ja vireystila ovat tarkeita turvallisuustekijoita. Alus saapui Suomeen 8. tammi-
kuuta illalla. Tyo6aikakirjanpidon mukaan perdmies oli tehnyt sunnuntaina 10 tunnin,
maanantaina 13 tunnin, tiistaina 12 tunnin ja keskiviikkona iltapdivaan mennessa 4 tun-
nin tyopaivan. Vastaavasti lepoaikoja on ollut 11, 12 ja 14 tuntia edellisina paivind. Kes-
kivilkkona tyoaikakirjanpidon mukaan onnettomuushetkella peramiehena tyéskennellyt
uhri oli tehnyt kello 4.00-6.00 ty6jakson ja aloittanut seuraavan tyévuoron kello 12.00.

TyOparina tydskennelleen kansimiehen tybajat olivat vastaavasti sunnuntaina 4 tuntia,
maanantaina 8 tuntia, ja tiistaina 12 tuntia. Keskiviikkona han oli aloittanut tyot kello 8
aamulla 10 tunnin lepojakson jalkeen.

Ty6aikakirjanpidon mukaan erityista rasittumista paljosta ylitydsta ei ollut havaittavissa.

Henkildvahingot

Aluksen peramies loukkaantui vakavasti pudotessaan nosturin paaltd aluksen lastiruu-
maan paperirullien paalle noin viiden metrin matkan. Onnettomuuden jalkeisena paivana
perdmies kuoli sairaalassa paahan kohdistuneen iskun aiheuttamaan kallonsisaiseen
vammaan.

Aluksen vahingot

Aluksen yksi kansiluukku painaa 13 tonnia. Tallainen putosi aluksen ruumaan noin kah-
deksan metrin korkeudelta, yksi kulma hieman muita edella. Aluksen lastiruuman pohjal-

15
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la oli tavanomaiseen tapaan paperikerros, jonka paalle oli asetettu lautoja. Naiden tar-
koituksena on suojata paperirullia vahingoittumasta. Vahan onnettomuuden jalkeen kéavi
ilmi, ettéd pudonneen kansiluukun kulma oli rikkonut lastiruuman pohjan ja yhden paino-
lastitankin, joka sijaitsee aluksen sivulla. Kyseiseen painolastitankkiin pumpattiin vetta
trimmin pienentamiseksi eikd pumppausta heti lopetettu onnettomuuden tapahduttua.
Taman seurauksena lastiruuman pohjalle paasi vuotamaan painolastivetta, joka kasteli
alimmaiset paperirullat. Lasti jouduttiin purkamaan. Hylkyyn joutui 115 rullaa eli noin 90
tonnia paperia.

Nosturin toisen paan nostokoukut vaurioituivat onnettomuudessa. Nosturi nostettiin mai-
hin ja aluksen ollessa lahddssa nostettiin sisaraluksesta samanlainen nosturi tilalle. SIN-
GELDIEP oli lahdtsséd Pohjois-Afrikkaan, jossa se tarvitsi valttaméatta luukkunosturin.
Vahingoittunut nosturi nostettiin sisaraluksen kannelle ja vietiin telakalle korjattavaksi.
Sisaraluksen suunniteltu reitti mahdollisti hyvin taman matkan.

Pudonneen kansiluukun nostotaskut vaurioituivat onnettomuudessa. Ne uusittiin sata-
massa ennen aluksen lahtda.

Muut vahingot

Kastuneet paperirullat jouduttiin hylkddmaan. Niita oli kaikkiaan 90 tonnia. Lisdksi nostu-
ri ja kansiluukku pudotessaan vaurioittivat muutamia paperirullia. Alus oli poissa liiken-
teesta viikon. Alukselle jouduttiin tekemaan ylimaarainen luokituslaitoksen katsastus.
Seka luukkuja etté alusta jouduttiin korjaamaan.

Valittémia kustannuksia ovat uhrin omaisille maksettavat korvaukset, tuhoutuneet pape-
rirullat, nosturille ja alukselle tehdyt korjaukset. Lastia jouduttiin purkamaan 1150 tonnia
Kotkan satamassa, koska alimmaiset rullat olivat kastuneet. Taman jalkeen alus lastat-
tiin uudelleen alusta alkaen. Téahan meni noin 60 henkildtydtuntia.

Alukselle tuli toista viikkoa seisontapaivia, jolloin sen tuotto nailtd paiviltd menetettiin. Li-
saksi tallaiset katkokset voivat vaikuttaa asiakassuhteisiin. Paperin loppukayttgjalla ei
ole juurikaan varastoja, vaan oletuksena on, etta taydennys tulee tarkasti ajallaan. Myos
tasta viivastyksesta aiheutuu lisdkustannuksia.

Satama ja sen laitteet

Sataman nostureita voidaan pakottavissa tapauksissa kayttaa kansiluukkujen nostoon ja
siirtoon. Sataman nostureissa ei ole valmiina sellaisia koukkuja, jotka sopivat kansiluuk-
kujen nostotaskuihin, joten nostotyd joudutaan erikseen valmistelemaan hankkimalla
sopivat nostoapuvalineet. Siksi nostot ja siirrot tehdaan aluksen tata tarkoitusta varten
tehdylla nosturilla.
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1.4.2

1.4.3

Pelastustoiminta

Pelastustoiminnan kdynnistyminen

Kaakkois-Suomen hatakeskus sai ilmoituksen klo 14.37.15. Kymenlaakson pelastuslai-
tos halytettiin klo 14.38.36. Sielta lahti johtoauto, kaksi ambulanssia seka kaksi pelas-
tusyksikkéd. Ensimmainen ambulanssi oli paikalla klo 14.44.37, ja ensiapu aloitettiin
aluksella.

Loukkaantunut peramies nostettiin ilmapaarien avulla paareille, jotka nostettiin sataman
nosturilla maihin ja siitd edelleen ambulanssiin. Ambulanssi kuljetti loukkaantuneen Kot-
kan sairaalaan.

Tehdyt erillisselvitykset

Tydskentely kansiluukkuja siirrettdesséa ja nostettaessa

Tutkintalautakunta selvitti, millaisia kaytannon kokemuksia ahtaajilla on lastiluukkujen
avaamisista ja sulkemisista, aluksia lastattaessa ja purettaessa suomalaisissa satamis-
sa. Selvitys tehtiin haastattelemalla ahtaustydnantajien edustajia, tydnjohtajia ja tydsuo-
jeluasiantuntijoita ahtausliikkeissd. Haastatteluja tehtiin Kotkassa, Mantyluodossa,
Raumalla, Pietarsaaressa, Rahjan seka Kaskisten satamassa.

Haastatteluissa selvitettiin, mahdollisia lahelta piti -tapauksia, millaisia turvallisuuspuut-
teita on esiintynyt sekd mita asioita turvallisuuden kannalta pidettiin tarkeina.

Muut selvitykset

Tutkintalautakunta l&hetti Alankomaiden onnettomuustutkijoille kaksi kysymyslistaa, jois-
ta toinen oli tarkoitettu varustajan vastattavaksi ja toinen nosturin valmistajalle. Tarkoi-
tuksena oli selvittaa nosturien tarkastuskaytantoja, saada tietoa aiemmin sattuneista on-
nettomuuksista ja siitd, millaisia ohjeita nosturi- ja kansiluukkutydskentelysta on annettu.

Tutkijalautakunta tutustui kolmeen Alankomaiden onnettomuusraporttiin, jotka koskivat
samanlaisilla nostureilla kansiluukkuja siirrettaessa ja nostettaessa tapahtuneita vakavia
tapaturmia aluksilla.

Hollantilaisten tekema SINGELDIEPia koskeva onnettomuusraportti on lahetetty Hollan-
nin Antillien viranomaisille, eika se sellaisenaan ole ollut tutkintalautakunnan kayttssa
syksyyn 2006 mennessa.

Havaintoja lastiluukkujen siirroista ja nostoista

Tehtyjen selvitysten mukaan ahtaajat ovat tietoisia muutamista lahelta piti -tapauksista.
Kansiluukkuja oli ryhdytty avaamaan ilman, etta siita oli ilmoitettu ahtaajalle. Kaksi ker-
taa oli sattunut, ettd nosturin voimakaapeli oli takertunut nosturin rakenteisiin nosturia
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ajettaessa. Kun kansiluukkupino on ollut korkea, eli siina on jo kolme tai nelja luukkua,
niin kansiluukkuja pinon paalle nostettaessa aluksen kallistuma on aiheuttanut epastabii-
lin tilanteen. Joskus on ollut vaikeuksia kansiluukkujen aukaisemisissa, koska joko kal-
listus tai trimmi on muovannut aluksen kansiluukkukehysta siten, etta rakenteet eivat ole
olleet "suoria”. Samoin painavan lastin epatasainen sijainti lastauksen aikana on aiheut-
tanut aluksen rungon vaantymista siten, ettd lastiluukkuja ei ole saatu kunnolla paikal-
leen.

Kun aluksella tyoskentelee monta tyoryhmaad, tulee vaikeuksia sen vuoksi, etta luukut
voidaan pinota vain tiettyyn jarjestykseen. Talldin ei saada tehtyd sopivia aukkoja, jotta
tydryhmien etaisyys toisistaan olisi riittdva ja maaraysten mukainen.

Aluksen trimmi puolestaan on joskus ollut sellainen, ettei nosturi ole pystynyt kulkemaan
ylamakeen, jolloin tilanne on puolestaan hallitsematon. Samoin kiskoilla oleva harma on
aiheuttanut vastaavan hallitsemattoman tilanteen kun nosturin jarrut eivat ole pitaneet
alamékeen. Kiskoilla olevat vieraat esineet voivat aiheuttaa kiskoilta suistumisen. Mais-
sa sijaitsevan nosturin osa voi tietyissa tilanteissa ulottua ja térméata aluksen nosturiin.
Eraassa tapauksessa kansiluukkua siirrettdessa kallistuma aiheutti sen, etta kansiluukku
osui laivan rakenteisiin, mutta ei kuitenkaan pudonnut alas.
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Kuva 12.  Luukkujen siirto lastauksen aikana. Nosturin ohjauspaikka on tassa aluk-
sessa nosturin sivulla, SINGELDIEPissa se on nosturin paalla.
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Ahtaajien edustaja epaili, ettd yhdessa tapauksessa kansiluukku oli pudonnut edellises-
sa satamassa, koska kansiluukkua ei saatu auki aluksen nosturilla vaan sité jouduttiin
siirtAmaan maanosturilla.

Kaikissa haastatteluissa tuotiin esille se, etta ahtaajien on ehdottomasti tiedettava, kos-
ka luukkuja siirrellaé&n. Ahtaajia ei saa olla luukkujen siirron vaikutusalueella. Tasta myos
varustamo antoi ohjeen aluksilleen Kotkan onnettomuuden jalkeen. Molempien osapuo-
lien pitaa olla tietoisia asiasta ja varmistaa, etta tieto luukkujen siirroista on mennyt peril-
le. Ahtaajan edustajat korostivat myds, etta aluksen tulisi olla mahdollisimman suorassa.
Aluksen keulan ja peran korkeuseron, trimmin, tulisi olla mahdollisimman pieni, samoin
kallistuman.

Molemmilla osapuolilla, aluksella ja satamaoperaattorilla on omat velvollisuutensa lasta-
us/purkaustilanteessa. Aluksen peramiehen velvollisuuksiin kuuluu seurata lasta-
us/purkaustilanteen kehittymistd samoin kuin aluksen trimmid. Ahtaajan on puolestaan
noudatettava lastaussuunnitelmaa ja ilmoitettava muutoksista perdmiehelle. Molempien
osapuolten tulee tietaa aina vallitseva tilanne ja jatkosuunnitelmat.

Toimintaa ohjaavat sddddkset ja maaraykset

Kansallinen lainsdadanto
Suomen lainsdadanto:

Tyon turvallista tekemistd Suomessa saadelladn useilla eri sdadoksilla ja maarayksilla.
Tyoturvallisuuslaki (2002/738) on perussaadés. Sen nojalla on annettu mm. valtioneu-
voston asetus (2005/633) alusten lastauksen ja purkamisen ty6turvallisuudesta. Talla
asetuksella toteutetaan kansallisesti mm. ILOn satamatydta koskevan yleissopimuksen
numero 152 toimeenpano.

Ty6turvallisuuslain 62 §:ssa todetaan, etta aluksen paallikkd on velvollinen soveltuvin
osin noudattamaan ty6turvallisuuslain maarayksia. Kun alus on kiinnitettyna tai Suomen
aluevesilla, se kuuluu suomalaisen lainkayton piiriin. Toisaalta aluksessa on luonnolli-
sesti noudatettava aluksen lippuvaltion maarayksia.

Ty6turvallisuuslaista voidaan tdssa tapauksessa johtaa yleiset turvalliset tydskentelyta-
vat, joita aluksella tulee noudattaa, kun tehdaan tyota aluksen ollessa Suomessa. Yksi-
tyiskohtaisempia maarayksia on em valtioneuvoston asetuksessa, joka saatelee alusten
lastausta ja purkausta.

Liséksi satamanhaltijalla on alukselle omia ohjeita, joita tulee noudattaa aluksen ollessa
satamassa.

Maarayksilla siis pyritddn varmistamaan yleiset turvalliset tydskentelyolosuhteet. Niilla
pyritddn myos varmistamaan tyoturvallisuus ja tydterveys, kun suomalaiset tyontekijat,
ahtaajat, tekevat toité aluksessa. Tyodssa kaytettavien laitteiden, kulkuteiden, hengitysil-
man, valaistuksen jne. tulee olla turvallisia suomalaisille tyontekijoille aluksella.
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Aluksen henkilokunta ei saa omilla toimillaan vaarantaa ahtaajien ty6turvallisuutta tai
tyOterveytta. Tama tarkoittaa sita, ettd esimerkiksi aluksessa ei saa tehda sellaisia puh-
distustoitd, joista hengitysilmaan tulisi epapuhtauksia. Esimerkiksi taakkojen alla ty6s-
kentely on aina ollut kiellettya. Kansiluukkuja ei saa nostaa ja siirtda silloin, kun ahtaajat
ovat alhaalla ruumassa ao. alueella. Onnettomuuden jalkeen ahtausliike antoi ohjeen,
jossa korostettiin sitd, ettd ruumassa ei saa silloin olla ahtaajia, kun kansiluukkuja siirre-
tdan ja nostetaan.

Satamanhaltija edellyttdd myods maarayksillaan, ettéd esimerkiksi ymparistoturvallisuutta
tai satamassa olevien muiden alusten turvallisuutta ei vaaranneta.

Alankomaiden lainsdadanto:

Alus on Hollannin Antillien lipun alla ja se kuuluu lippuvaltion lainsdadannén piiriin. Sen
turvallisuutta valvoo Hollannin Antillien merenkulkuviranomainen. Eméamaassa Alanko-
maassa merenkulkuviranomaisilla ja tydsuojeluviranomaisilla on keskindinen sopimus
siitd, etta tyoturvallisuus- ja tyoterveysasiat on siirretty merenkulussa liikkenneministerion
alaiseen merenkulkuvirastoon. Merenkulkuviranomainen valvoo siis tydsuojelua aluksilla
toisin kuin Suomessa. Onnettomuudet tutkii Dutch Safety Investigation Board, Hollannin
onnettomuustutkintaviranomainen’. Sen toimivaltaan kuuluu tutkia kaikki onnettomuu-
det, jotka sattuvat Alankomaiden tai sen lipun alla olevissa aluksissa. Onnettomuuksia
voi tutkia myds merenkulkuviranomainen. Alankomailla ja SINGELDIEPIn lippuvaltiolla
on sopimus keskendan siitd, ettd onnettomuudet ko. aluksilla tutkii Hollannin viranomai-
set.

Alankomaissa aluksien nostokoneille sovellettavat sdadodkset ovat ensinnakin ILO-
yleissopimus no 152, joka koskee ahtausty6ta ja siind kaytettavia laitteita. Luokituslaitos
hyvaksyy aluksen nosturit kayttéon otettaviksi ja valvoo kaytdnndssa niiden kuntoa vii-
den vuoden vélein tehtévin tarkastuksin ja testauksin. Tyoturvallisuussaadoksen (7.29/2)
mukaan laivaisanta vastaa tyoturvallisuuden toimeenpanosta ja toteutuksesta aluksella.

Aluksella on noudatettava turvallisuusjohtamisjarjestelmaa, (Safety Management Sys-
tem), joka perustuu IMOn ISM-koodiin (International Safety Management Code), jossa
on korostettu ohjeiden noudattamista. Kaytdnndssa varustajan on ohjeistettava kaikki
aluksella suoritettavat tyotehtavat ja henkildstbn on noudatettava niitd. Tassa tapauk-
sessa naita olivat nosturin kayttbohjeet, sen huolto ja tarkastaminen seka henki-
I6suojainten kaytto.

Tassa tapauksessa onnettomuuden tutki kaksi Scheepvaartinspectie Rotterdam -
yksikén tutkijaa (merenkulkuviranomaisen edustajia). Heidan esitutkintansa jalkeen lo-
pulliset paatokset jatkotoimista tekevat Hollannin Antillien viranomaiset.

" Vuoden 2006 alussa merenkulkuviranomainen tutki viela kansainvalisen likenteen merionnettomuudet (Deep

Sea)
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Varustajan maaraykset

Varustaja laatii turvallisuusjohtamisjarjestelman kuvauksen alukselle. Lisaksi varustaja
antaa ohjeita tarpeen mukaan eri laitteista ja ty6tehtavista. Niiden noudattaminen kuuluu
aluksella tyénjohdon valvontavelvollisuuksiin.

SINGELDIEPIlla oli kayttéohjeet kansinosturien ja suojakypéran kaytosta. Lisdksi varus-
taja on lahettéanyt sisaisen kirjeen aluksille, joka kasitteli juuri kansiluukkujen siirtdmista
ja nostamista. Siina korostettiin ohjeiden ja turvallisuusmaaraysten huolellista noudatta-
mista.

Kansainvaliset sopimukset ja suositukset

Kansainvalista merenkulkua saatelevat lukuisat kansainvaliset sopimukset. Naita ovat
mm. SOLAS- ja STCW-yleissopimukset, jotka ovat kansainvélisen merenkulkujarjestén
IMO:n laatimia sopimuksia ja jotka jasenvaltiot ovat sitten ratifioineet.

Satamassa alusten lastausta ja purkamista koskee kansainvalisen tydjarjeston ILO:n
yleissopimus numero 152. Suomi on ratifioinut sopimuksen, Alankomaat ei ole.

Onnettomuuteen soveltuvat ty6turvallisuuteen ja turvallisen tydn suorittamiseen liittyvat
sopimukset onnettomuuden luonteen vuoksi, silla onnettomuus oli selvasti tydtapaturma.
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2.1

2.2

ANALYYSI

Henkildiden toiminta

Nosturin kuljettajana ollut peréamies toimi vastoin ohjeita. Ohjeet edellyttivét, ettd nostot
ja siirrot tehdaéan parityéna. SINGELDIEPIn turvallisuusjohtamiskoodi maarittelee tydsta
vain sen, ettd on noudatettava valmistajan antamia ohjeita lastiluukkujen kasittelyssa.
TyOparina ollut matruusi poistui ty6tehtavastaan, koska luuli, etta viimeksi tehdyn siirron
jalkeen luukku numero 1 jatetaan paikoilleen, kuten tavallisestikin. Tiedossa ei ole, miksi
peramies alkoi viela siirtda jaljella ollutta luukkua muiden luukkujen paalle.

Matruusi ei tarkastanut laiturin puoleisten koukkujen sijoittumista nostotaskuihin, eika
perdmies oman puolensa koukkuja. Ahtaajat olivat tulossa jatkamaan lastausta, ensim-
maiset olivat jo aluksen kannella. Peramiehella saattoi olla kiire saattaa alus lastauskun-
toon ja talla tavoin paine oli kova. Kiire ja paine saattoivat aiheuttaa nostokoukkujen tar-
kastamisen laiminlydnnin.

Matruusin paikalta poistuminen osoittaa, etté jotakin oli tydtehtavassa ymmarretty vaa-
rin.

Aluksilla on my6s monikansallisia miehistéja, jolloin kieliongelmat voivat vaarantaa tur-
vallisuuden.

Aluksen miehistd on puolalainen. Aluksen ISM-koodin mukainen turvallisuusjohtamisjar-
jestelma on englanninkielinen. Samoin nosturiin ja sen kayttoon liittyvat ohjeet ovat eng-
lanninkielisid. Haastattelussa uhrin tydparina ollut matruusi totesi, ettd han ei osaa eng-
lantia, mutta tietda kylla, mita nosturin kayttéohjeessa lukee. Tapaturman uhrin osalta
englanninkielen taitoa ei voida enaa selvittaa, mutta peramiehen voidaan olettaa ym-
martdvan englantia tehtavien kannalta riittavasti. Puutteellinen kielitaito voi kuitenkin olla
myotavaikuttamassa siihen, etté kaikkien laitteiden toimintaa ei ymmarreta riittavasti ja
se voi aiheuttaa vaaratilanteita.

Haastattelujen perusteella voidaan todeta, etta tAman tyyppisilla laivoilla luukkuja on siir-
retty myos yksin.

Nosturille ei ole tehty vuosittain perusteellisia tarkastuksia kuten esimerkiksi ahtaustyts-
sa kaytettaville nostolaitteille pitaa tehda.

Nosturin rakenteesta

Nosturi on rakenteeltaan kevyt. Se on selvasti hankintahinnaltaan edullisempi kuin esi-
merkiksi hydraulisesti toimiva luukkujarjestelmd, jossa luukut voidaan ajaa pystyyn lasti-
ruuman kumpaakin paahan. Nosturilla nostettavia luukuja on hitaampi kasitella kuin hyd-
rauliluukkuja, mutta ne ovat yleisia juuri edullisuutensa johdosta. Taman tapaisia nostu-
reita kaytettdessa on sattunut useita onnettomuuksia viime vuosina.

Hollannin merenkulun tarkastusyksikon alustavassa poytékirjassa kyseisesta onnetto-
muudesta todetaan, etta tdman tyyppisilla nostureilla on sattunut kuusi onnettomuutta,
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joista kolme johti kuolemaan. Poytékirjan mukaan nosturin valmistaja on tietoinen nos-
toon ja siirtoon liittyvista vaaroista. Suurimpina vaaroina mainitaan luukun putoaminen,
jos kiinnitys ei ole huolellisesti varmistettu, nosturilla ajo esteiden yli ja koko nosturin pu-
toaminen raiteiltaan.

Nosturin suurin sallittu kuormitus on sama kuin lastiluukun paino. Nosturi on mitoitettu
maksimiinsa. Toisaalta lastiluukut ovat joskus tiukasti paikoillaan eik& niita saa nostettua
pois normaalisti. TAma voi johtua esimerkiksi painavan lastin jakautumisessa lastiruu-
massa niin, etta se on aiheuttanut muodonmuutoksia, kuten taipuman, aluksen luukun-
kehykselle, joka puolestaan haittaa luukkujen aukaisua. Naissa tapauksissa nosturia
kuormitetaan aarirajoilla.

Nosturin ylikuormittaminen pitéisi olla mahdotonta. Tamé yleensé jarjestetdan sahko-
hydraulisessa jarjestelmassa paineenrajoitusventtiililla. Paineenrajoitin estaa ylikuormi-
tuksen syntymisen nostettaessa.

Haastattelujen perusteella voidaan arvioida, ettd kun lastiluukku on oikein asetettu
koukkujen varaan, se jaykistda nosturin rakennetta selvasti. Haastateltavat arvioivat, et-
ta lastiluukku ei voi pudota nostotaskuistaan silloin, kun koukut ovat oikeassa asennos-
sa nostotaskuissa.

Nosturin py6rissa on noin kahden sentin laippa. Taman pitaisi estaa pyoran suistuminen
kiskoilta. Laippa ei estanyt nosturin pyorid suistumasta kiskoilta, nosturin toisen paan
nousemista ensin luukun kehyksen yli ja putoamista sitten lastiruumaan. Kehittyneempi
versio vastaavasti rakenteesta on sellainen, jossa on tehty varmistus nosturin rakentee-
seen tai kiskopydran alle estimaan pyoran nouseminen kiskoilta.

Kallistus ja trimmi

Nosturin kayttdohjeissa sanotaan, ettd nosturia ei saa kayttaa, jos kallistuma on suu-
rempi kuin 3 astetta. Yksinkertaistettuna lastiluukun 13 tonnin kokonaismassa kolmen
asteen kallistumalla aiheuttaa noin 700 kilon sivuttaisvoiman, joka "vetéaa” luukkua kallis-
tuman suuntaan. Vastaavasti yksinkertaistettuna, luukun massa suurimmalla sallitulla
trimmilla, kun aluksen pera oli alempana, saa aikaan noin 340 kilon voiman, joka "vetaa”
luukkua aluksen peréaén pain. Onnettomuus sattui, kun nosturi oli liikkeessa, joten tapah-
tumassa esiintyi myds dynaamisia voimia, mitkd edesauttoivat onnettomuutta.

Valmistuspiirustuksissa on suurin sallittu kallistus ja trimmi esitetty suuremmaksi kuin
mita kayttdohjeissa. Valmistusarvot voivat olla erilaiset kuin ohjeelliset arvot. Valmistaja
toteaa, ettd he antavat ohjeelliset arvot ja lopullisen paattksen tekee varustaja.

Silminnakijan mukaan peramies oli pysayttanyt nosturin ja alkoi nostaa luukkua niin ylds,
ettd sen olisi voinut ajaa olemassa olevan luukkupinon péaélle. Kyseisella nosturilla ei
voinut siirtdé ja nostaa samanaikaisesti. Tutkinnassa on tullut esille, etta joillakin nostu-
reilla voidaan nostaa ja siirtdd samanaikaisesti. Valokuvan perusteella voidaan todeta,
ettd nostosylinterit olivat lahes kokonaan ulkona, joten luukku on ollut jo korkealla, kun
onnettomuus tapahtui.
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Nostotaskut ja koukkujen asento

Nostotaskut on rakennettu niin, ettéa ne kestavat hyvin luukun aiheuttaman kuorman, kun
koukku on oikeassa asennossa. Nostotaskujen sivulevyn tarkoituksena on varmistaa, et-
té koukku pysyy suunnitellussa paikassa kantamassa kuormaa. Sivulevyn tarkoituksena
ei ole ottaa vastaan kuormitusta.

Nosturinvalmistaja on antanut ohjeen maalata lukituskiilojen kohdat, koukkutaskut, sel-
vasti erottuviksi. Samoin koukut on maalattu. Liséksi ohjeen mukaan pitéisi lastiluukun
kanteen maalata luukun keskilinja. Koukkutaskuja ei ollut SINGELDIEPissd maalattu,
vaan ne ovat samaa varia kuin kansiluukutkin. Ne eivéat néin ollen mitenk&an erikseen
erotu luukun sivusta. Onnettomuuden jalkeen kevaan 2006 aikana tutkijat ovat toden-
neet, ettei luukkumerkintdja ole maalattu kuin kolmannekseen Suomen satamissa kay-
neissa ao. aluksissa.

Nosturin laiturinpuoleiset (vasen puoli) koukut olivat vaantyneet sisdanpdin. Lastiluukun
laiturinpuoleiset nostotaskujen sivulevyt olivat repeytyneet irti. Nosturin ohjaamo oli me-
renpuoleisessa paassa. Silminnakija totesi, ettd luukku irtosi meren puolelta ja putosi
ruumaan.

Nosturin koukussa ei ole indikointia siitd, ettd koukku olisi oikein pesassaan. Ainoastaan
silmamaaraisesti on mahdollista tarkistaa, ettd kaikki on oikein ja koukut ovat asettuneet
kunnolla oikeaan paikkaan.
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Aiemmista onnettomuuksista

Tutkinnassa on tullut esille, ettéd taman tyyppisilla nostureilla kansiluukkuja siirrettdessa
ja nostettaessa on sattunut useita onnettomuuksia. Niin viranomainen kuin valmistajakin
ovat olleet niista tietoisia ja niitd on myds tutkittu. Onnettomuustutkintakeskus sai tutkin-
taa varten kolmen onnettomuuden tutkintaselostukset Hollannin merenkulkuviranomai-
silta. Kun lastiluukkuja kasitelladn, onnettomuuden vaara on olemassa ja siksi tyoéturval-
lisuus pitdd huomioida erittdin tarkasti tdssa tytvaiheessa. Alankomaiden onnettomuus-
raporteissa ei ole raportoitu ahtaajille sattuneita tapaturmia, joten lastiruumassa ei ilmei-
sesti ole ollut ahtaajia.

Ruotsin Ronnskarissa sattui tammikuussa 2003 onnettomuus, jossa matruusi joutui nos-
turin yliagjamaksi ja menehtyi saamiinsa vammoihin. Syyna onnettomuuteen oli yksin-
tyoskentely nosturilla vastoin ohjeita.

Espanjassa sattui vuonna 2002 onnettomuus, jossa luukku putosi ruumaan, kun sita ol-
tiin siirtAmassa. Peramies putosi ruumaan ja loukkaantui. Paasyy oli yksin tydskentely
nosturilla vastoin ohjeita.

Vuonna 1998 sattui samankaltainen onnettomuus, jossa peramies loukkaantui. Paasyy-
na oli vastoin ohjeita tytskentely.

Alankomaista saadun SINGELDIEPin onnettomuuden alustavan tutkintapdytakirjan mu-
kaan viime vuosina néilla nostureilla on sattunut kuusi onnettomuutta, joista kolme on
johtanut kuolemaan.

Tutkinta osoittaa, ettad nostureilla tydskennelladn vastoin ohjeita yksinaan. Nosturin kayt-
tajaksi patevia henkil6itéa on aluksella yleensa vain muutama.

Nostolaitteiden maaraaikaistarkastuksista

Kansainvalisen tydjarjeston ILOn ahtaustyota koskeva yleissopimus edellyttdd, etta ah-
taustyossa kaytettavat nostolaitteet on tarkastettava ennen kayttoonottoa ja sen jalkeen
maaraajoin. EU:n tydvalineiden kayttod koskeva direktiivi edellyttdd samoin, etta nosto-
laitteet on tarkastettava saannollisesti. Yleisena ja tarkeana turvallisuusperiaatteena pi-
detdan sita, etta tyossa kaytettavat nostolaitteet tarkastetaan saannollisesti. Nostolait-
teen luonteesta riippuen tarkastusten sisalto ja tarkastusten suorittaja voi vaihdella.

Alankomaiden lainsdadanto edellyttaa vain, ettéa asiantuntija tekee kerran viidessa vuo-
dessa tarkastuksen ja koetuksen aluksen nostolaitteelle. Muista mahdollisista tarkastuk-
sista paattaa varustamo ja aluksen paallikkd. Nostolaitteen valmistajan ohjeissa maara-
aikaistarkastuksista ei ole juuri mitdéan. Niissa tuodaan esiin vain rasvauksen tarpeelli-
suus.

Tutkinta osoittaa, etta Alankomaiden maaraaikaistarkastusvaatimukset ovat vaatimatto-
mat eivatka takaa nostolaitteiden hyvaa kuntoa niita kaytettaessa.
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Ahtaajien tyoturvallisuus

Yksi perusperiaate nostotdiden turvallisuudessa on se, ettd nostettavan taakan alla ei
saa olla eika sinne saa paasta ketdan. Nostettavan taakan vaikutusalueen on oltava va-
paana henkildista.

Tutkintalautakunta on saanut viitteita siitd, ettd tastd perusasiasta ei ole pidetty kiinni.
Syyna voi olla esimerkiksi se, ettd ahtaajat eivat ole olleet tietoisia siitd, ettéd aluksen
henkilokunta alkaa siirtd& kansiluukkuja ahtaajien ollessa ruumassa. Ahtaustyéryhma on
voinut katsoa, ettd se on riittdvan kaukana nostoalueelta eikd ole poistunut ruumasta.
My0s tydnjohdon valvonta on voinut pettaa.

Onnettomuustilanteessa ahtaajat olivat palaamassa lastiruumaan. Ensimmaiset olivat jo
aluksen kannella.

Lastiluukku on suurikokoinen ja painaa 13 tonnia. Se putosi ruuman pohjalle noin kah-
deksan metrin matkan. Jos téllaisen putoavan luukun alle jaisi ihmisia, he mita todenna-
kéisimmin menehtyisivat.

Kansainvélinen yhteistyo

Kansainvélisesta yhteistydsta eri maiden viranomaisten valilla tyétapaturmien tutkinnas-
sa ei ole sopimuksia tai suosituksia. Yhteisty0 perustuu vapaaehtoisuuteen.

Suomessa poliisi teki normaalin esitutkinnan aluksella vakavan ty6tapaturman johdosta.
Tapaus muuttui kuolemantapauksen tutkinnaksi. Aluksella kavivat tapaturman totea-
massa merenkuluntarkastaja ja tyosuojelutarkastaja. Onnettomuustutkintakeskus paatti
asettaa tutkintalautakunnan tutkimaan onnettomuutta.

Alankomaiden merenkulkuyksikdn kaksi tarkastajaa tuli Suomeen kaynnistamaan omat
tutkimuksensa ty6tapaturman johdosta. Alankomaiden ja Hollannin Antillien valilla on yh-
teistydsopimus, jonka nojalla Alankomaiden merenkulkuviranomainen antaa virka-apua
Hollannin Antillien viranomaisille.

Tutkintalautakunnan edustaja Onnettomuustutkintakeskuksesta oli lasna, kun Alanko-
maalaiset merenkulkuviranomaisen edustajat kuulivat aluksen paallikkéa ja matruusia.
Edustaja hoiti yhteydenpidon Alankomaihin ja seurasi sen viranomaisten tutkintaa.

Tutkintalautakunta valmisteli kysymyslistan varustamolle ja nostolaitteen valmistajalle ja
Alankomaalaiset tutkijat esittivat kysymykset ao. tahoille oman tutkintansa yhteydessa ja
toimittivat vastaukset lautakunnalle.

Tutkintalautakunta sai alustavan poytakirjan Alankomaalaisten viranomaisten suoritta-
masta tutkinnasta. Alustava poytakirja oli lahetetty Hollannin Antillien viranomaisille, jot-
ka tekevat lopulliset paatokset asiassa.

Tutkinnan aikana tiedonvaihto kahden maan valilla sujui vaihtelevasti. Kummallakaan
osapuolella ei ole velvollisuuksia toisen maan viranomaisia kohtaan. Tutkintalautakunta
sai vasta tutkinnan loppuvaiheessa tietda aiemmista samantyyppisista ongelmista ja ta-
paturmista, joita tdméan tyypin nostureilla on ollut.
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3.1

JOHTOPAATOKSET

Tapaturmaan johtaneet tekijat

Tapaturman perussyyné voidaan pitda sitd, ettd peramies siirsi viimeisen luukun yksi-
naan. Nosturin kuljettajana toiminut peramies ei tarkastanut kunnollisesti koukkujen si-
joittumista nostotaskuihin. Miksi ndin tapahtui, jAd osittain epaselvaksi. Ohjeet edellytti-
vat, etta tyd tehdaan parityéna. TyOparina ollut matruusi kuvitteli kertomansa mukaan,
etté viimeisena ollut keulimmainen luukku jatetdén paikoilleen niin kuin tapana oli ollut.
Tassa oli selvd kommunikointi- ja ymmarrysvirhe.

Teknisena syyna oli se, ettd nosturin merenpuoleiset koukut eivéat olleet nostotaskuissa.
Nosturi ajettiin lastiluukun kohdalle siten, ettd nostokoukut kannattelivat lastiluukkua
nostotaskun alaosasta, ei nostotaskussa. Lastiluukku pysyi koukkujen karjissa kitkan
ansiosta. Nostotaskut sijaitsivat nosturin ajopaikan alla. Varustamo oli antanut ohjeen,
etté nostotaskut tulisi maalata keltaisiksi, samoin kannessa pitéisi olla maalattuna kansi-
luukkujen keskilinjat. Téallaisia maalauksia ei aluksessa ollut. Tutkinnan aikana on kayty
Suomen satamissa katsomassa toistakymmenta vastaavanlaista alusta, joissa ei ole ol-
lut kannella keskilinjaa maalattuna.

Yksi merkittava tekija on henkinen paine siitd, etta laivan tulisi olla heti valmis lastatta-
vaksi, kun ahtaajat ovat aloittamassa tyotaan. Lastiluukkuja ei saisi enaa silloin siirrella
eikd aiheuttaa viivastymista lastaukseen. Tama aiheuttaa kiireen aluksen peramiehelle,
silla han vastaa lastiluukkujen siirroista.

Alus oli peraén péain kallistuneena (trimmi) paallikon mukaan 1,5 astetta. Alus oli my6s
kallistuneena laituriin pain. Lastiluukkua siirrettiin alamakeen ja nosturi pysaytettiin luu-
kun nostamiseksi riittdvan korkealle. Trimmisté ja kallistuksesta johtuen nostossa esiintyi
my0s sivuttaisvoimia.

Nosturia pysaytettdessa luukku heilahti ensin peraén pain ja sen jalkeen vastaheilah-
duksena keulaan pain. Lastiluukku irtosi merenpuolella nostokoukuistaan ja putosi ruu-
maan. Talldin maapuolen koukut, jotka olivat nostotaskuissa, kannattelivat luukkua.
Luukku vaansi koukkua ruumaan pain, nostotaskujen sivulevyt antoivat myoéten ja irtosi-
vat rasituksen saavuttaessa murtolujuuden.

Kun luukku irtosi toisesta paastaan koukuista, nosturin rakenne ei ollut enda niin jaykka
kuin luukun kanssa. Talléin nosturin painopiste siirtyi laiturille pain. Nosturin merenpuo-
leinen p&& nousi pois kiskoiltaan yli luukunkehyksen ja putosi ruumaan.

Nosturin kuljettaja piti kaiteista kiinni ja yritti pysya tyotasollaan. Ote kuitenkin irtosi tor-
mayksessa ja kuljettaja putosi ruumaan lydden paansa joko luukun reunaan tai paperi-
rulliin.

Nostolaitteen rakennetta on pidettdva hentona ja se jaykistyy, kun lastiluukku on oikein
koukkujen varassa. Nosturin siirtonopeus on suuri ja sita pysaytettaessa esiintyy heilah-
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duksia. Nostureihin on suunniteltu parannuksia, mm varmistussalpa, joka estaa kisko-
pybran putoamisen kiskoiltaan. Nosturin kaytdstd on annettu tarkentavia ohjeita, joissa
korostetaan nosturin huolellista kayttba ja sitd, ettd aina on tarkastettava nostokoukku-
jen olevan oikein nostotaskuissaan. Nostokoukkujen oikeaa sijaintia ei varmisteta me-
kaanisesti tai sahkdisesti, vaan silmamaaraisesti. Nostokoukkujen oikea sijainti nosto-
taskuissa voitaisiin varmistaa esim. sahkdisesti. Tama estaisi virheellisen noston. Myos
yksintydskentely on varustamon ohjeissa kielletty, vaikkakin sité tehdééan vastoin ohjeita.
Nostolaitteelle ei ole ohjeita maaréaikaistarkastusten suorittamisesta, vaan niissa tuo-
daan esiin lahinna rasvauksen tarpeellisuus.

Alankomaiden viranomaisilla on vuosien varrelta runsaasti tietoa kyseiselle nosturityypil-
le sattuneista vakavista onnettomuuksista. Tutkintalautakunta ei ole saanut tietoa, mihin
toimenpiteisiin viranomainen on ryhtynyt onnettomuuksien johdosta.

Ahtaajien ty6turvallisuus vaarantuu merkittavasti, jos nostotyon vaikutusalueella on ah-
taajia, kun luukkuja siirrellaan. Tutkinta osoittaa, etté luukkuja on pudonnut useasti viime
vuosina ja etta niilla on sattunut useita kuolemantapauksia. Taman tyypin aluksia on Eu-
roopan liikenteessa satoja ja Suomeen niitd ajaa kymmenid. Suomen satamissa lasti-
luukkuja siirrellaan lahes paivittain. On erittdin tarke&d, ettd ahtaajia ei ole ruumassa,
kun luukkuja siirrellaén. Myo6s se on tarkead, ettd kommunikaatio aluksen ja ahtausliik-
keen valilla toimii virheettdmasti niin, ettd ahtaajat tietavat, mita aluksen henkildokunta ai-
koo tehda ja painvastoin.

Kansainvalinen yhteistyd, erityisesti tietojen vaihto on tarkeaa sekd onnettomuuksien
ehkaisemiseksi ettd onnistuneen tutkinnan kannalta. Tietojen vaihdossa jai parantami-
sen varaa.



B1/2006M

MS SINGELDIEP, tapaturma Kotkan satamassa 11.1.2006

4 SUOSITUKSET

Tapauksen tutkinta on osoittanut, etta tydskentely kyseisella kansiluukkujen nosturilla
vaatii huolellisuutta ja ohjeiden tarkkaa noudattamista. On sattunut useita tapauksia,
joissa lastiluukku on pudonnut ruumaan ja joissa on kuollut tai loukkaantunut vakavasti
aluksen tyotekijoitd. Myds ahtaajien turvallisuus vaarantuu merkittavasti, jos ahtaajia on
aluksen lastiruumassa, kun luukuja siirrellaan.

Suositukset
Tutkintalautakunta suosittaa, etta
Suomessa

1. ahtausliikkeille tiedotetaan kansiluukkujen siirtojen ja nostojen turvallisuusriskeista
kyseisella nosturityypilla ja muistutetaan, etté lastiruumassa ei saa olla tyontekijoita,
kun kansiluukkuja siirrellaan ja, etta

2. tyOsuojeluviranomaiset valvovat timéan toteutumista,
Alankomaissa

3. asianomaiset viranomaiset arvioivat turvallisuuden riittavyytta tyoskenneltdessa ky-
seilla nosturityypilla.

Lisaksi tutkintalautakunta suosittaa, etta

4. tydtapaturmien tutkintaan, jossa osapuolina ovat kahden maan viranomaisia, kehi-
tettaisiin kansainvalisia suosituksia tai sopimuksia tietojen vaihdosta ja yhteistydsta.

Helsingissa 15.11.2006

Harri Halme Kalervo Mattila Risto Repo
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Ms. Singeldiep, tapaturma Kotkan satamassa 11.1.2006 / Tutkintaselostus B 1/2006 M.

Onnettomuustutkintakeskus on pyytinyt Satamaoperaattorit ry:1td lausuntpa:¢ ik o
mainitun tapaturman tufkintaselostusluonnoksesta. Esitimme lausuntonamme Seuraa-. -
vaa. .

.teella el ole mahdol-

On luonnellista, etté seikkaperdisenkéiin tutkintaselostuksen p_e“’

raporttl on herittinyt.

Johtopd4toksissd todetaan, ettd tapaturman perussyy oli se‘?e; 4 perdmies siirsiviimei-
sen luukun yksingin. Mielestimme kuitenkin I3hes ainoa, myos ]ohwpiﬁfékmssﬁ mai-
nittu suoraan tapaturmaan vaikuttanut syy oli se, ettd perimies ei tal‘kastanut nosto-
koukkujen asianmukaista ja turvallista kiinnittymist4 nostotaskuihin. Tutkintaselos-
tuksen perusteella on vaikea kuvitella mitdsn muuta yksittdistd tekijas, joka olisi aihe-
uttanut yhtid mittavat tekniset vahingot kuin luukun toisen nostokoukkujen irtoaminen
noston alettua. Sallituissa rajoissa olleet trimmi ja kallistuma vaikuttivat turmaa edis-
tavisti, joskaan eivit kuitenkaan merkittdvisti.

Vastaus kysymykseen, miksi nosturin kuljettajana toiminut perimies ei tarkastanut tai
tarkasti huolimattomasti koukkujen kiinnitykset, ji4 avoimeksi, Johtopditoksissi tode-
taan, ettd yksi merkittdvi tekiji on ollut henkinen paine. Mielestimme niin ei viltti-
miittd ole. Koska kyseessd oli kokenut merenkulkija, kansiluukkujen siirto lienee ollut
rutiinitehtivi, jolloin tarkkaavaisuuskaan ei ole vireimmilldsin. Kuten raportissa tode-
taan, luukkuja on ollut tapana nostaa ohjeiden vastaisesti myds yksinidn,

Perdmiehen henkilékohtaisten ominaisuuksien, tytaitojen ja tyéntekoa koskevien rat-
kaisujen ohella selitysti tai osaselitystd voi hakea ulkoisista tekijdisti. Jos perdmies on
tarkasti koukkujen kiinnityksen, virhearvioon ovat voineet mahdollisesti vaikuttaa ha-
vaintovirheet; sateinen s, vuodenajasta ja siitilasta johtunet haméars seks huonosti
erottuvat nostotaskut, joita ei olut maalattu ohjeiden mukaisesti keltaisiksi.
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Suositukset

Suositusten toteamus, ettd ”...tydskentely kyseiselld kansiluukkujen nosturilla vaatii
huolellisuutta ja ohjeiden tarkkaa noudattamista™ on oikea ja nimenomaan esitetyssd
jérjestyksessi.

Suositusta 1, esitimme tilydennettiviksi seuraavalla (lihavoidulla) tekstilli
”...muistutetaan, ettd lastiruumassa ja kannella tyoskentelyalueella ei saa olla ah-
taustydntekijditd, kun kansiluukkuja nostetaan tai siirrelldsn” ja, ettf em. vaatimus
esitetdéin lishttiviksi nosturin kiyttoohjeisiin (vrt sivu 4 tms. vastaavat ohjeet)
Lisaksi esitimme, ettd onnettomuuden tutkimusaineisto toimitettaisiin Satamien tur-
vallisuustietokantaan Kymenlaakson ammattikorkeakouluun.

Satamaoperaattorit ry
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