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TIIVISTELMA

M/V AMAZON (BHS) JA F/V FLORENCE (FIN), YHTEENTORMAYS JA KALAS-
TUSALUKSEN UPPOAMINEN SUOMENLAHDELLA 23.10.2011

Varhain sunnuntaiaamuna 23.10.2011 hieman ennen klo 05.00 Bahamaan rekisteroity irtolas-
tialus AMAZON ja suomalainen kalastusalus FLORENCE térmasivat sakeassa sumussa Suo-
menlahdella Porkkalanniemen ja Viron Naissaaren valiselld merialueella. Rahtialus oli matkalla
Pietarista Chittagongiin Bangladeshiin kaliumkarbonaattilastissa ja kalastusalus oli aloittanut pari-
troolauksen toisen kalastusaluksen, MENHADENIn kanssa muutamaa tuntia aiemmin. Kalas-
tusalus FLORENCE upposi térmayksen seurauksena, mutta sen neljahenkisen virolaismiehistén
onnistui pelastautua aluksen pelastuslauttaan. Rajavartiolaitoksen partiovene 16ysi pelastuslautan
aamulla hieman klo 09.00 jalkeen ja evakuoi lautalta koko kalastusaluksen nelihenkisen miehis-
ton. Onnettomuudessa valtyttiin vakavilta henkilévahingoilta.

Paritroolanneiden kalastusalusten ja niita vastaan tulleen AMAZONin hienokseltaan risteavat
kurssit olivat pysyneet jokseenkin muuttumattomina tunnin ajan ennen yhteentérmaysta. Kalas-
tusalusten paallikét olivat kumpikin omissa aluksissaan havainneet tutkalla 1ahestyvan AMAZO-
Nin, mutta sen tulkittin menevat ohi vasemmalta puolelta. Havainnosta ei keskusteltu eika se
aiheuttanut toimenpiteita. Myés AMAZONIn vahtipaallikké oli havainnut kaksi hitaasti lahestyvaa
kaikua tutkalla. Kun FLORENCERN kaiku havisi tutkalta, AMAZONIin vahtipaallikké tulkitsi kahden
kaiun yhdistyneen yhdeksi. Han ryhtyi vaistamaan kaikua maltillisella suunnanmuutoksella va-
semmalle, kun etaisyytta oli hieman alle 0,6 mpk.

FLORENCEnN paallikkd naki AMAZONIn keulan kulkuvalon hieman ennen yhteentérmaysta kun
mitaan ei ollut enaa tehtavissa yhteentérmayksen valttdmiseksi. AMAZONin keulan vasen puoli
osui FLORENCEN vasempaan kylkeen rikkoen laitarakennetta. Yhteentérmays tapahtui varoalu-
eella. FLORENCE upposi noin kymmenessa minuutissa. AMAZON ja MENHADEN jatkoivat mat-
kaansa; AMAZON:in vahtipaallikkd kertoi tunteneensa kevyehkon iskun laivan rungossa ja ajatteli
aluksen osuneen kalastuspoijuun tai muuhun vastaan, MENHADENIn paallikkd ei kertomansa
mukaan havainnut AMAZONia visuaalisesti missdan vaiheessa kovan sumun vuoksi.

Onnettomuuden syntyyn vaikuttaneita tekijoitd on useita. Kalastusalukset troolasivat sankassa
sumussa vastoin varoalueella suositeltua kulkusuuntaa ja kohti vastaan tulevaa liikennetta.
Kummankin kalastusaluksen ohjaamossa oli yksi henkild aamuy6n vahdissa. AMAZONin komen-
tosillan aanitallenne ei vahvista, ettd tahystaja olisi ollut komentosillalla. Komentosiltatoiminta
AMAZONilla ei vastannut varustamon ja paallikén antamia turvallista navigointia ja komentosillan
miehitystd koskevia pysyvaismaarayksia. Kalastusalusten paallikdiden tottuminen pieniin sivuu-
tusetaisyyksiin kauppa-alusten kanssa vaikutti vaheksyvaan suhtautumiseen lahestyvaan aluk-
seen eika tilanteeseen reagoitu.

Kalastusaluksilla oli kalastuskulkuvalot paalla, mutta sankassa sumussa ne eivat nakyneet. Ka-
lastuksen alkamisesta ja alusten rajoittuneesta ohjailukyvysta ei tehty ilmoitusta Helsinki Trafficil-
le. Koska myds AlS -lahetin, joka onnettomuuden aikaan ei ollut vaadittava varuste, puuttui kalas-
tusaluksilta, muut osapuolet eivat tienneet varmuudella, ettd kyseessa oli paritroolaava alusyhdis-
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telma. Tama heikensi Helsinki Trafficin mahdollisuuksia alusliikennetta valvovana viranomaisena
puuttua tilanteeseen kalastusaluksia neuvomalla. Alusten valilla ei ollut viestintdd missaan vai-
heessa. Helsinki Traffic ei ollut yhteydessad mihinkaan aluksista eika varoittanut AMAZONia yh-
teentérmaysvaarasta.

Myds AMAZONilla tilanteen annettiin kehittya Iahitilanteeksi. Pienemman kalastusaluksen FLO-
RENCEN kaiku havisi tutkien naytoilta, johtuen tilanteeseen sopimattomista tutkien saadoista.
Puutteellisten tutkahavaintojen perusteella AMAZON vaisti viime hetkelld vasemmalle MENHA-
DENia, mutta térmasi FLORENCEen.

FLORENCE upposi nopeasti, koska sen laitarakenteet rikkoontuivat, ruuman luukut olivat auki ja
alus jai kiinni eteenpain kulkeneeseen AMAZONIiin, jolloin vettd paasi tulvimaan aluksen sisdan.
Hiljattain uusitut pelastuslautta ja EPIRB-lahetin toimivat luotettavasti ja olivat merkittavassa
asemassa selvittdessa ilman henkildvahinkoja. Viranomaisten halytys- ja pelastustoiminta ol
olosuhteet ja halytystapa huomioiden tehokasta.

Tutkinnan lopputuloksena Onnettomuustutkintakeskus suosittelee, etta Liikennevirasto varmistai-
si alusliikenneohjaajien koulutuksella ja ohjeistuksella, GOFREP-alueen liikennetilanteen niin
vaatiessa, alusliikenneohjaajien puuttumisen aktiivisella tiedottamisella ajoissa tapahtumien kul-
kuun. Lisaksi suositellaan, ettda AMAZONin varustamo huolehtii kaikkien onnettomuuden paljas-
taneiden puutteiden korjaamiseksi tehtavien toimenpiteidensa huolellisesta implementoinnista, ja
ettd Bahaman merenkulkuhallinto seuraa, ettéd kyseiset toimenpiteet toteutuvat.

Turvallisuussuositusten lisaksi tehtiin turvallisuushavainto, jonka mukaan kalastukseen liittyvien
valvontaviranomaisten yhteisty6ta ja tietojen vaihtoa tulisi kehittdd paremman meriturvallisuuden
luomiseksi kalastuksen piiriin. Tavoitteena tulee olla ennen kaikkea ammattikalastajien oman
turvallisuuden parantaminen.
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SAMMANDRAG

M/V AMAZON (BHS) OCH F/V FLORENCE (FIN), SAMMANSTOTNING OCH
SJUNKNING AV FISKEFARTYGET PA FINSKA VIKEN 23.10.2011

Tidigt pa morgonen séndagen 23.10.2011 strax innan kl. 05.00 kolliderade bulklastfartyget AMA-
ZON, registrerat i Bahamas, och det finlandska fiskefartyget FLORENCE i tjock dimma pa havs-
omradet mellan Porkala udd och estniska Narg6 pa Finska viken. Fraktfartyget var pa vag fran S:t
Petersburg till Chittagong i Bangladesh med kaliumkarbonatlast, och fiskefartyget hade nagra
timmar tidigare pabdrjat partralning tillsammans med ett annat fiskefartyg, MENHADEN. Fiskefar-
tyget FLORENCE sjonk till foljd av kollisionen, men hennes estniska besattning pa fyra man lyck-
ades radda sig over till fartygets raddningsflotte. Gransbevakningens patrullbat hittade raddnings-
flotten strax efter kl. 09.00 pa morgonen och evakuerade hela fiskefartygets besattning pa fyra
man. Olyckan kravde inga fysiska allvarliga personskador.

De partralande fiskefartygen och AMAZON som kom emot dem hade haft tamligen oférandrade
och nagot korsande kurser under en timme innan sammanstotningen. Fiskefartygens befalhavare
hade bada i sina egna fartyg upptéackt att AMAZON narmade sig pa radarn, men det tolkades
som att hon skulle passera pa babords sida. Observationerna diskuterades inte mellan fiskefartyg
och ledde inte till nagra atgarder. Aven AMAZONs vaktbefal hade upptackt tva ekon pa radarn
som sakta ndrmade sig. Nar FLORENCEs eko férsvann fran radarn, tolkade han de tva ekona
som ett. Han boérjade vaja for ekot med en svag gir at babord, nar avstandet var nagot under
0,6 nautiska mil.

Befalhavaren pa FLORENCE sag lanternan pa AMAZONSs for strax innan sammanstétningen, nar
det inte langre fanns nagonting att gora for att undvika en kollision. P& babords sidan av AMA-
ZONs for traffade FLORENCEs babords sida och krossade sidokonstruktionen. Kollisionen intraf-
fade pa en trafikvarningsomrade. FLORENCE sjonk pa cirka tio minuter. AMAZON och MEN-
HADEN fortsatte sin fard; AMAZONs styrman berattade att han kant en lattare stot i fartygets
skrov och trott att fartyget traffat en fiskeboj eller motsvarande. MENHADENSs befalhavare upp-
tackte enligt egen utsago inte AMAZON visuellt i nagot skede pa grund av den tjocka dimman.

Det var flera faktorer som ledde fram till olyckan. Fiskefartygen tralade i tat dimma mot den re-
kommenderade kursen pa trafikvarningsomrade och mot den métande trafiken. Bada fiskefarty-
gen hade en person som holl vakt i styrhytten under morgonnatten. S-VDRs ljudbandning pa
AMAZON bekréftar inte, att utkiken var pa kommandobryggan. Vakthallningen pa kommando-
bryggan pd AMAZON motsvarade inte rederiets och befalhavarens stdende order for séker navi-
gering och bemanning pd kommandobryggan. Fiskefartygens befalhavare var vana med sma
passageavstand till handelsfartyg, och det gjorde att man negligerade det annalkande fartyget,
och inte reagerade pa situationen.

Fiskefartygen hade sina fiskerilanternor tdnda, men i den tata dimman syntes de inte. Det hade
inte gjorts nagon anmalan till Helsinki Traffic om att fiske pabérjats och att fartygen hade begran-
sad manovreringsformaga. Eftersom fiskefartygen saknade AlS-sandare, som det vid tiden for
olyckan inte var obligatoriskt att ha, visste 6vriga parter inte sakert att det var frdga om en partra-
lande fartygskombination. Detta férsvagade Helsinki Traffics mdjligheter att som dvervakare av
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fartygstrafiken ingripa i situationen och formana fiskefartygen. Det férekom ingen kommunikation
fartygen emellan i nagot skede. Helsinki Traffic hade inte kontakt med nagot av fartygen och var-
nade inte AMAZON foér kollisionsfaran.

Aven p4 AMAZON lat man situationen utvecklas till en narsituation. Det mindre fiskefartyget
FLORENCESs eko forsvann fran radarskarmarna, vilket berodde pa att radarnas instéallningar var
olampliga for situationen. P& grund av bristfalliga radarobservationer vajde AMAZON i sista stund
at babord om MENHADEN, men kolliderade i stallet med FLORENCE.

FLORENCE sjonk snabbt eftersom hennes sidokonstruktioner gick sénder, luckorna till lastrum-
met var Oppna och fiskefartyget krangde med AMAZON sa att vatten kunde strémma in. Den
nyligen férnyade raddningsflotten och EPIRB-sandaren fungerade tillférlitligt och spelade en av-
go6rande roll nar det gallde att undvika personskador. Myndigheternas larm- och raddningsaktion-
er var snabba med tanke pa omstandigheterna och sattet de larmades.

Som ett resultat av utredningen rekommenderar Olycksutredningscentralen att Trafikverket star-
ker fartygstrafikledarna med utbildning och anvisningar, sa att de ingriper i tid med aktiv informe-
ring om handelseférloppet, nar trafiksituationen pa GOFREP-omradet sa kraver. Dessutom re-
kommenderar man att AMAZON’s rederi ser till att alla brister som uppdagades vid olyckan at-
gardas genom att de atgarder som kravs och noggrant implementeras, och att Bahamas sjofarts-
styrelse foljer upp att ifragavarande atgarder forverkligas.

Utbver sakerhetsrekommendationerna gjordes en sakerhetsobservation, som visade att samar-
betet och utbytet av information mellan 6vervakningsmyndigheter nar det galler fiske borde ut-
vecklas battre for att skapa sjosakerhet for fisket. Malsattningen ar framfor allt att forbattra yrkes-
fiskarnas egen sakerhet.
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SUMMARY

M/V AMAZON (BHS) AND F/V FLORENCE (FIN), COLLISION RESULTING IN THE
SINKING OF THE FISHING VESSEL IN THE GULF OF FINLAND ON 23 OCTO-
BER, 2011

Early in the morning on Sunday 23 October, 2011, some time before 05:00, Bahamian-flagged
bulk carrier AMAZON and Finnish-flagged fishing vessel FLORENCE collided in dense fog in the
Gulf of Finland, in the sea area between the Porkkala peninsula and the Estonian Naissaar is-
land. The cargo vessel was on her way from St. Petersburg to Chittagong, Bangladesh, carrying
potassium carbonate, and the fishing vessel had started pair trawling with another fishing vessel,
the MENHADEN, some hours earlier. The fishing vessel FLORENCE sank as a result of the colli-
sion, but its four-man Estonian crew managed to survive on the vessel's life raft. The Finnish
Border Guard found the life raft in the morning some time after 09:00 and evacuated all of the
four-man crew off the raft. No serious physical personal injury resulted from the incident.

The slightly intersecting courses of the pair-trawling fishing vessels and the AMAZON heading to
the opposite direction had remained mostly unchanged for an hour before the collision. The mas-
ters of the two fishing vessels had both detected the approaching AMAZON on their radars and
they predicted that the AMAZON would pass them on the port side. This observation was not
discussed between the fishing vessels and it did not lead to any actions. Also the officer on watch
on the AMAZON had observed two echoes approaching slowly on the radar. When the echo of
the FLORENCE disappeared from the radar, the OOW of the AMAZON assumed two echoes had
merged into one. He began to give way by a moderate change of vessel’s course to port when
the distance between the vessels was slightly under 0.6 nautical miles.

The master of the FLORENCE saw the navigation light on the bow of the AMAZON just before
the collision, when it was no longer possible to avoid the collision. The port side of the AMAZON’s
bow hit the port side of the FLORENCE, damaging her side structures. The collision took place
within a precautionary area. The FLORENCE sank in approximately ten minutes. AMAZON and
MENHADEN continued their voyages; the AMAZON’s OOW stated, that he had felt a light bump
to the hull of the vessel and assumed the vessel had hit a fishing buoy or something alike, while
the master of the MENHADEN stated never observing the AMAZON by eye due to the dense fog.

There were several factors contributing to the accident. The fishing vessels were trawling in a
dense fog and proceeding against the recommended direction of traffic flow in the precautionary
area, and towards the oncoming traffic. Both fishing vessels had just one person on the bridge for
the early morning watch. The S-VDR audio recording from the AMAZON does not confirm, that a
lookout was present on the bridge. The actions on the bridge of the AMAZON did not comply with
the standing orders of the shipowner and master given on safe navigation and the manning of the
bridge. The masters of the fishing vessels were accustomed to merchant vessels passing them
with a close distance, which is why they ignored the approaching vessel and failed to react to the
situation.

Both fishing vessels had their fishing lights switched on, but those were not visible in the dense
fog. Helsinki Traffic was not notified about starting the fishing or about the fishing vessels’ re-
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stricted manoeuvrability. As neither of the fishing vessels was equipped with an AIS transmitter,
which, at the time of the incident, were not compulsory, other parties did not know for sure that
the two vessels were pair trawling. This decreased the possibilities of Helsinki Traffic, as a moni-
toring authority, to interfere with the situation by providing advice to the fishing vessels. At no
point was there any communication between the vessels. Helsinki Traffic was not in contact with
any of the vessels, nor did it warn AMAZON of the risk of collision.

Furthermore, on the AMAZON, too, the situation was allowed to develop into a close-quarter situ-
ation. The radar echo of the smaller fishing vessel, the FLORENCE, disappeared from radar due
to radar adjustments that were not optimal for the situation. Because of insufficient radar observa-
tions, the AMAZON gave way to the port in order to avoid a collision with the MENHADEN at the
last moment, but collided with the FLORENCE.

The FLORENCE sank quickly, as her side structures were damaged, her cargo hold hatches
were open and she was dragged along with the AMAZON in a listing condition, which allowed
water to flow into the vessel. The liferaft and the EPIRB transmitter, both recently renewed,
worked reliably and played a significant role in rescuing the crew of the FLORENCE. The emer-
gency and rescue operations by the rescue authorities were effective considering the circum-
stances and the manner in which alarm was raised.

As a result of the investigation, the Safety Investigation Authority recommends that the Finnish
Transport Agency to ensure, by training and instructing the VTS operators, that when the traffic
situation within the GOFREP area so requires, the VTS operators to interfere with the course of
events by actively sharing information. Moreover, it is recommended that the shipowner of the
AMAZON makes sure that all the measures for rectifying the non conformities exposed by the
accident are thoroughly inspected and corrective actions are implemented, and that the Bahamas
Navigation Administration ensures that these measures are completed.

In addition to the safety recommendations, a safety observation was made, stating that the coop-
eration and information exchange between fishing-related authorities should be improved to en-
sure better marine safety in the field. The objective should be, first and foremost, to ensure better
safety for professional fishers themselves.

\
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KAYTETYT LYHENTEET

Lyhenne Alkukielella Suomeksi
AIS Automatic Identification System Alusft.e n automaattinen tunnistusjarjes-
telma
ARPA Automatic Radar Plotting Aid Automaattinen tutkaseurantalaite
BRG Bearing Kohteen suunta omasta aluksesta
COG Course Over Ground Aluksen suunta pohjan suhteen
Cospas- Maailmanlaajuinen etsinta- ja pelastus-
Sarsat satelliittijarjestelma
CPA Closest Point Approach Lahin sivuutusetaisyys
DWT Dead Weight Tons Aluksen kuollut paino [t]
EBL Electronic Bearing Line Elektroninen suuntima
ECS Electronic Chart Display Elektroninen merikarttanaytto
Merenkulun kayttdéon tarkoitettu poijun
Emergency Position Indicating Radio | muotoon rakennettu hatalahetin, jonka
EPIRB s .
Beacon avulla hataan joutunut alus voidaan
paikantaa
ELT Emergency Locator Transmitter lImailun kayttéon tarkoitettu hatalahetin
GEOSAR Geostationary Search and | Paikallaan pysyviin satelliitteihin perus-
GEOSAR o . e .
Rescue System tuva etsinta- ja paikannusjarjestelma
lah lusliik kolli-
GOFREP | Gulf of Finland Reporting Suomenlahden aluslikenteen pakolli
nen ilmoittautumisjarjestelma
HDG Heading Aluksen keulasuunta
International Safety Management co- | Kansainvalinen turvallisuusjohtamis-
ISM code e
de saannosto
JRCC Tal- | Joint Rescue Coordination Centre in .
. . Tallinnan pelastuskeskus
linn Tallinn
Low-altitude Earth Orbit Search and | Maapalloa kiertaviin satelliitteihin perus-
LEOSAR o . e .
Rescue system tuva etsinta- ja paikannusjarjestelma
LUT Local User Terminal Etsinta- ja pelastussatelliittijarjestelman
maa-asema
MCC Mission Control Centre Elj):pas-Sarsat -jarjestelman viestikes-
Paakoneen nimellisteho
MCR Maximum Continuous Rating (korkein jatkuvaan kayttéon soveltuva

teho)
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MMSI Maritime Mobile Service Identity Laivakohtainen radiotunnistenumero
MRSC Marine Rescue Sub-Centre Meripelastuslohkokeskus
PLB Personal Locator Beacon H_glimlklllloko.htalseen kayttéon tarkoitettu
hatalahetin
ROV Eigmely Operated (underwater) Ve- Kauko-ohjattava vedenalainen kamera
SAKL “Finnish Fishermen’s Association” Suomen Ammattikalastajaliitto r.y.
SMS Safety Management System Turvallisuusjohtamisjarjestelma
SOG Speed Over Ground Aluksen nopeus pohjan suhteen
SOLAS (International convention for the) Safe- | Kansainvalinen yleissopimus ihmishen-
ty Of Life At Sea gen turvallisuudesta merella
SPOC | SAR Points of Contact Valtion kontaktipaikka Cospas-Sarsat -
jarjestelmassa
Standards of Training, Certification Kansalnv?llnen m.e.re.nku.lkumden .koglu-
STCW . tusta, patevyyskirjoja ja vahdinpitoa
and Watch keeping , .
koskeva yleissopimus
S-VDR Simplified Voyage Data Recorder Yksinkertaistettu matkatietojen tallennin
UTC Universal Time Coordinated Koordinoitu maailmanaika
VHF Very High Frequency (30-300 MHz) Lyhytaaltoradio
VTS Vessel Traffic Service Alusliikennepalvelu
TCPA Time to Closest Point Approach Jaljel‘l‘a.l oleva aika Ighlmman SV
tusetaisyyden toteutumiseen
TRAFI Transport Safety Agency, Finland Liikenteen Turvallisuusvirasto
RPM Revolutions Per Minute Kierroksia minuutissa
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ALKUSANAT

Onnettomuustutkintakeskuksen paivystaja sai ilmoituksen onnettomuudesta Helsingin meripelas-
tuslohkokeskukselta noin nelja tuntia onnettomuuden jalkeen klo 08.49. Onnettomuustutkintakes-
kuksen tutkija kdvi AMAZONilla mydhemmin samana paivana sen ollessa pysaytettynd Russardn
etelapuolella Hangon edustalla. Laivalla kdynnin aikana haastateltiin alustavasti aluksen paallik-
k6a ja vahtipaallikkéa, tehtiin tutkatestausta seka valokuvattiin ja taltioitiin laivadokumentteja.
Lisdksi tutkija otti S-VDR -tallenteen talteen. Alustavassa tutkinnassa kavi nopeasti ilmi, etta
uponnut kalastusalus FLORENCE oli ollut paritroolaamassa toisen kalastusaluksen, Suomen
lipun alla olevan MENHADEN:In kanssa.

Onnettomuustutkintakeskus paatti alustavan tutkinnan jalkeen turvallisuustutkinnasta annetun
lain (525/2011) 2§:n ja 178§:n nojalla kdynnistaa turvallisuustutkinnan AMAZONIin ja FLORENCERN
yhteentérmayksesta. Tutkintaryhman johtajaksi maarattiin Onnettomuustutkintakeskuksen asian-
tuntija DI Ville Gronvall seka jaseniksi erikoistutkija, merikapteeni Risto Repo, merikapteeni Juha
Sjolund ja DI Timo Naskali. Tutkinnassa on tehty yhteisty6td Bahaman ja Viron onnettomuustut-
kintaviranomaisten kanssa. Tutkintaselostuksen on kaantanyt englanninkielelle Kaanndspolku
Oy.

Tutkintaryhma kuuli kalastusalus FLORENCEN omistajaa ja yrityksen toimitusjohtajaa pian onnet-
tomuuden jalkeen. Viron merenkulkulaitokselta saatiin kalastusalusten paallikdiden kuulemisma-
teriaali. Tutkintaryhma sai Rajavartiolaitokselta kayttédnsa molempien kalastusalusten paallikoi-
den kuulustelupoytékirjat sekd ROV-videomateriaalin uponneesta kalastusaluksesta. Tutkinta-
ryhman kolme jasenta olivat lasna FLORENCEnN paallikbn antamassa meriselitystilaisuudessa.
Meriselitystilaisuuden poytakirja on ollut tutkintaryhman kaytdssa.

Tutkijat saivat AMAZONIin paallikdn, vahtipaallikdn seka vahtimiehen kirjalliset lausunnot tapah-
tumasta sekda myéhemmin viela vahtipaallikbn kirjallisen lisaselvityksen. Lisaksi aluksen piirus-
tuksia on ollut tutkijoiden kaytdssa.

Tutkinnan yhteydessa onnettomuustilanne rekonstruoitiin laivasimulaattorissa. Simulointiajoissa
pyrittiin tutkimaan, miltd onnettomuutta edeltdva tilanne naytti AMAZONin komentosillalta katsot-
tuna ja mita erilaisia vaihtoehtoja yhteentérmayksen valttdmiseen olisi ollut (liite 4).

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkinnan tarkoituksena on turvallisuuden parantaminen, joten
syyllisyys ja vahingonkorvauskysymyksia ei kasitella. Tutkintaselostusta ei ole kirjoitettu sisallon
ja tyylin osalta siten, etta se olisi tarkoitettu kaytettavaksi oikeudenkaynnissa. Tutkintaselostuk-
sessa esitetyt johtopaatokset ja turvallisuussuositukset eivat muodosta olettamusta syyllisyydesta
tai vahingonkorvausvelvollisuudesta.

Tutkintaselostuksen lopullinen luonnos saatiin valmiiksi 16.1.2013. Se lahetettiin lausunnolle
16.1.2013. Lausunnot on otettu huomioon tutkintaselostusta viimeisteltdessa. Yhteenveto saa-
duista lausunnoista on liitteena.

Tutkinta saatiin paatdkseen 22.5.2013 ja se on saatavissa internetissd osoitteessa
www.turvallisuustutkinta.fi. Tutkinta-aineisto on taltioitu Onnettomuustutkintakeskukseen.

Tutkintaselostuksessa kaytetty kellonaika on Suomen kesaaika (UTC+3), ellei toisin ole mainittu.
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1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
11 Alukset
111 Yleistiedot
AMAZON
f ‘.‘ F ..
T A . e = S wha
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Kuva 1.

Aluksen nimi

Laiji

Kansallisuus
Kotipaikka
Tunnuskirjaimet
IMO numero
MMSI
Rakennuspaikka ja -aika
Loa

Leveys (mallattu)
Syvays

Brutto

Netto

DWT

Varalaita
Omistaja
Operaattori
Luokituslaitos
Luokka
Paakoneisto
Teho
Propulsiolaitteisto
Maksiminopeus

AMAZON yhteentérméyksen jéilkeen Hangon edustalla.

M/ AMAZON (ex DS MIRAGE, ex CLIPPER

MIRAGE, ex PROKOP HOLY)

Irtolastialus
Bahama
Nassau
co6Ql2
9138616
308287000

Guangzhou Shipyard International CO. Ltd, v. 1997

172 m
25m

10,025 m (kesalastimerkki)

16405

9211

26096

4,23 m (kesalastimerkki)

Amazon Navigation CO LTD, Kreikka

Tide Line, Kreikka
Nippon Kaiji Kyokai
NS(BC)(ID IS)(ESP)/MNS

Hudong Zhoughua 6L50MC, 111 RPM

4949,71 kW (MCR)

1 kpl perasin ja 1 kpl kiintedlapainen potkuri

15,8 solmua
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FLORENCE

Kuva 2. FLORENCE vuonna 2003. (© Markku Saiha

Aluksen nimi F/V FLORENCE (FIN-1110-U)
(ex DRIE GEBROEDERS 1987, ex JANNEKE
1974, ex J.F KENNEDY 1970, ex PIETER JUNIOR
1968, ex ZEEZWALUW 1964)

Laiji Kalastusalus

Kansallisuus Suomi

Kotipaikka Pori

Rekisterdintipaikka ja -numero
Laivaisanta

Tunnuskirjaimet
INMARSAT-tunnus

MMSI

Rakennuspaikka ja -aika

Rakennusmateriaali
Suurin pituus
Mittapituus

Leveys
Sivukorkeus

Brutto

Liikennealue
Luokka

Suurin sallittu henkildmaara
Paakoneteho
Maksiminopeus

Helsinki 11780

M.R. Trooli Oy, Helsinki
OF-2173

423033312

230333000

NV Scheepsbouwwerf en Machinefabriek H. de
Haas — Maassluis, Hollanti 1962 (Hull no 116)

Teras
27,56 m
23,23 m

6,3 m

2,9m

105
Pyyntialue Il
Trafi

3 henkil6a
345 kW
noin 10 solmua
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M.R Trooli Oy osti FLORENCEN aiemmalta suomalaiselta omistajalta kesdkuussa 2009.
Kaupan jalkeen alus nostettiin Reposaaren telakalle, missa alusta huollettiin. Muun mu-
assa ruumaan asennettiin valiseina ja uusi pitkittainen laipio. My6s uusi kalapumppu

asennettiin.

MENHADEN

Aluksen nimi
Laiji
Kansallisuus
Kotipaikka
IMO numero

Rekisterdintipaikka ja -numero

Laivaisanta
Tunnuskirjaimet
Rakennuspaikka ja aika

Rakennusmateriaali
Suurin pituus
Mittapituus

Leveys

Syvays
Sivukorkeus

Brutto

DWT

Liikennealue

Suurin sallittu henkildémaara
Paakoneiston teho
Maksiminopeus

Kuva3.  MENHADEN vuonna 2008.

F/V MENHADEN (FIN-164-0)
kalastusalus

Suomi

Haukipudas

7817153

Helsinki 12357

Menhaden Oy, Oulu

OJLM

Scheepsbouw- en Constructiebedr. K. Hakvoort
B.V., Monnickendam, Hollanti 1979 (Hull No.162)

Teras
27,02 m
23,90 m

7,4 m

2,59 m

3,71 m

229

174
Pyyntialue Il
3 henkiloa
749 kW
noin 10 solmua
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1.1.2 Miehitys
AMAZON

Onnettomuusmatkalla AMAZONilla oli 24 hengen monikansallinen miehistd. Alus oli
asianmukaisesti miehitetty. Paasaantodisesti paallystd oli Ukrainasta ja kansimiehistd
Myanmarista. Kansimiehistda oli runsaasti yli minimimiehityksen. Konepuolen miehistos-
ta yksi henkil6 oli Venajan ja yksi Puolan kansalainen.

Aluksen paallikkd (s. 1958) on Ukrainan kansalainen. Han oli ollut merilla vuodesta 1976
Iahtien. Paallikon patevyyskirja oli myonnetty 20.3.2003. Viimeisimman uusinnan jalkeen
patevyyskirja oli voimassa 7.6.2011-8.4.2016. Han oli ollut kyseisen yrityksen palveluk-
sessa vuodesta 1999 lahtien. AMAZONilla han oli ollut tdissa 8.9.2011 lahtien. Tama oli
hanen ensimmainen pestinsa talla aluksella. Tapahtumahetkella aluksen paallikké ei ol-
lut komentosillalla.

Tapahtumahetkella vahtipaallikkdna oli aluksen ukrainalainen yliperamies (s. 1956). Ha-
nelld oli merenkulkukokemusta vuodesta 1980. Han oli toiminut radistina vuoteen 1999
saakka, jonka jalkeen han oli opiskellut kansipuolen patevyyden', joka myénnettiin ha-
nelle vuonna 2000. Nykyisen yliperamiehen kirjan han oli saanut Ukrainasta vuonna
2004, ja se oli voimassa 17.6.2009-13.5.2014. Lisaksi hanella oli tutkanavigoinnin serti-
fikaatti (Tutka, ARPA, Bridge Team Work seka etsinta ja pelastus). Han oli toiminut yli-
peramiehen tehtavissd vuodesta 2006 saakka yleislastialuksilla ja irtolastialuksilla.
Suomenlahti oli hanelle liikennealueena tuttu.

Yliperamies oli aloittanut tyét AMAZONilla 21.10.2011, kaksi paivaa ennen onnettomuut-
ta. Tama oli hanen ensimmainen pestinsd AMAZONilla ja yleensakin kyseisen tyénanta-
jan palveluksessa. Han sai perehdytyksen alukseen Pietarin satamassa vaistyvalta yli-
peramieheltda seka paallikolta 21.10-22.10.2011. Perehdytyksessa kaytiin lapi muun
muassa lasti- ja painolastiasioita, komentosiltalaitteet ja niiden kaytto, turvallisuus- ja pa-
lonsammutuslaitteistot sekd aluksen turvallisuusjohtamisjarjestelman mukaiset toiminta-
tavat.

Aluksella oli kaksi perehdytyslistaa. Ensimmaisen listan mukaan perehdytettiin koko
miehistd, ja sen mukaiset perehdytykset yliperamies suoritti perjantaina 21.10.2011.
Toinen perehdytyslista — laivaturvallisuuteen liittyva — koski vain kansipaallystéa. Turval-
lisuuspaallikkdna aluksen paallikkd perehdytti yliperamiehen tdman listan mukaisesti
lauantaina 22.10.2011. Samana paivana yliperamies luki myds paallikbn pysyvaismaa-
raykset? ja kuittasi timan allekirjoituksellaan.

Aluksen tydaikalistan mukaan vahtimieheksi yliperamiehen vahtiin klo 04.00-08.00 ja
16.00—-20.00 valisina aikoina oli merkitty myanmarilainen matruusi (s. 1984). Tybaikalis-
tan mukaan aamun merivahdin jalkeen hanelld on kansity6ta viela klo 08.00-10.00 vali-
nen aika. Vahtimies oli ollut merilld noin nelja vuotta ja saanut matruusin patevyyden
19.9.2008. AMAZON!illa han oli tydskennellyt 25.1.2011 I&htien, onnettomuuden aikaan

Class 3 deck certificate

2

Master’s Standing Orders
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noin 9 kuukautta. Tama oli hanen ensimmainen pestinsa kyseisellda tyonantajalla ja
aluksella.

FLORENCE

Onnettomuusmatkalla FLORENCEIIa oli neljan hengen virolainen miehistd. Aluksen kat-
sastustodistuksen mukaan suurin sallittu henkildomaara aluksella oli 3 henkil6a. Mukaan
oli kuitenkin otettu peramies neljanneksi, koska han toi alukselle kaivattua lisdkokemus-
ta paritroolauksesta.

Onnettomuuden aikaan yksin ohjaamossa vahdissa ollut aluksen paallikko (s. 1965) oli
saanut koulutuksen Tallinnan kalateollisuusalan oppilaitoksessa, jonka paatteeksi han
oli saanut virolaisen kansallisen peramiehen patevyyskirjan yli 500 bruton aluksille. Pa-
tevyyskirja on voimassa 18.12.2014 saakka, eika sille ole Liikenteen turvallisuusviraston
mukaan myoénnettavissa suomalaista kelpoisuutta (endorsement), silla virolaiset kansal-
liset patevyyskirjat eivat ole STCW-tasoisia.

Paallikkd oli tydskennellyt merilld vuodesta 1988 lahtien, joista peramiehen tehtavissa
vuodesta 1991 lahtien. Vuosina 1990-1994 han oli harjoittanut padosin paritroolausta,
minka jalkeen han oli troolannut vain yhden aluksen vetamalla troolilla. Ennen onnetto-
muutta han oli paritroolannut FLORENCER paallikkond MENHADENIn kanssa 5-6 ker-
taa. Paallikko oli tydskennellyt FLORENCEIa 1.1.2011 lahtien.

FLORENCERN peramiehella (s. 1963) oli STCW-tasoinen patevyyskirja, jonka virolainen
kelpoisuus oli voimassa 14.6.2011 saakka. Se oli siis onnettomuuden aikaan vanhentu-
nut, joten sille ei olisi voitu myontaa kelpoisuustodistusta pidemmalle kuin 14.6.2011.

Lisaéksi aluksella oli virolainen konemies (s. 1956) ja kansimies (s. 1980), joista ei I0yty-
nyt rekisteritietoja Suomesta. Aluksen miehistd (ns. Support Level) voi olla toimessa
omilla kansallisilla kirjoilla my®s suomalaisessa aluksessa.

FLORENCEIla henkilémaara ylitti suurimman sallitun, peramiehen patevyyskirja oli van-
hentunut ja paallikélla oli virolainen kansallinen patevyyskirja, vaikka toimi suomalaisen
kalastusaluksen paallikkona. Nain ollen FLORENCERN miehist6 ei ollut asianmukainen.

MENHADEN

Onnettomuusmatkalla MENHADENilla oli kolmen hengen miehistd. Onnettomuuden ai-
kaan aluksen virolainen paallikko (s. 1973) oli yksin vahdissa ohjaamossa.

Paallikén virolaiselle patevyyskirjalle oli mydnnetty suomalainen kelpoisuus ajalle
22.8.2011-24.8.2012. Tama oikeutti toimimaan paallikkdna alle 500 bruton aluksilla Ita-
meren alueella, kuitenkin siten, etteivat alukset saaneet olla 6ljy-, kemikaali tai neste-
kaasutankkereita eivatka matkustaja-aluksia. Paallikén patevyys ei ulottunut mydskaan
aluksiin, joihin vaatimuksena on ECDIS ja ARPA. Paallikdn patevyys oli asianmukainen.
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Paallikollda oli merenkulkukokemusta 20 vuotta ja paritroolauskokemusta seitseman
vuotta. Kokemusta paallikdn toimista oli kertynyt 14 vuotta. Han oli tydskennellyt 2 vuot-
ta MENHADEN:Illa, joista puolitoista vuotta paallikkona.

Ohjaamo ja sen laitteet
AMAZON

AMAZONIin komentosillan jarjestely on perinteinen ja komentosillan siivet ovat avoimet
(kuva 4). Vahtipaallikon tuoli sijaitsee ohjauskonsolin daressa hieman aluksen oikealla
puolella (kuva 4, numero 5). Karttapoyta sijaitsee vahtipaallikon paikan takana (kuva 5).

Komentosillalla on ns. 3 senttimetrin (x-band) ja 10 senttimetrin (s-band) tutkat. Paikan-
maarityksen apuvalineind on edella mainittujen tutkien lisdksi DGPS-navigaattori sekd
elektroninen karttajarjestelma, joka ei ollut ECDIS-standardin mukainen. Yhteydenpito-
valineind on normaali meri-VHF ja taustalla radioasema laitteineen. Ohjausvalineina
ovat automaattiohjaus ja konekaskynvalitin.

1 T T T
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Kuva 4. AMAZONin komentosilta ja tapauksen kannalta olennaisten laitteiden pai-
kat.
Taulukko 1. Kuvan 4 numeroinnin selitykset.
1 | Karttapoyta 7 | Radioasema
2 | Karttapoyta 8 ECS-naytté TRANSAS (epaviralli-
nen)
3 | 10 cm tutka (ARPA) Kelvin Hughes 9 | Perasinkulman nayttd
4 | 3 cm tutka (ARPA) JRC 10 | Sumutorven ajastinohjain
5 | Ohjauskonsoli 11 | VHF-radiopuhelin
6 | Ohjauspiste (kasiruori ja autopilotti) 12 | AIS FURUNO
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Kuva 5. AMAZONin komentosilta. Pimeélla karttapdytd eristetddn muusta komen-
tosillasta kuvassa nékyvéllé verholla. Karttapdydén luota ei téllbin née ulos.

AMAZONIn nelja nosturia muodostavat nakdesteen komentosillalta tietystd kulmasta
katsottaessa (kuva 6).

Kuva 6. Nadkymd AMAZONin komentosillalta eteenpéin. (Aluksen pé&éllikbn ottama
kuva)
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FLORENCE

FLORENCEN komentosilta on piirretty kuvaan 7 FLORENCEnN paallikbn piirroksen
perusteella. Paallikon mukaan aluksella oli Furunon GPS, kolme Furunon kaikuluotainta,

kaksi VHF-radiopuhelinta sekd yksi Simrad VHF-radiopuhelin,

Raytheonin GPS,

Furunon tutka ja elektroninen karttajarjestelma Navigator fishing pro. Aluksella ei ollut
AlS-laitetta. Tutkissa ei ollut ARPA-seurantamahdollisuutta.

Kuva 7.

Taulukko 2. Kuvan 7 numeroinnin selitykset.

AN
N

1

FLORENCERN komentosilta ja laitteet aluksen p&éllikén piirroksen mukai-

sesti.

1

Elektroninen karttajarjestelma
Navigator fishing pro

Tutka Furuno (varalla)

2

Tutka Furuno (kaytossa)

Raytheon GPS

Sailor VHF-radiopuhelin

Sailor VHF-radiopuhelin

Simrad Fish Finder -kaikuluotain

VHF-radiopuhelin

Furuno GPS
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MENHADEN

MENHADENIn paallikbn mukaan aluksen komentosiltavarustukseen kuului:

e ruori,
e hyrrdkompassiin kytketty automaattiohjain Robertson, jossa myds manuaalitoi-
minto,

e konekaskyvalitin,

o Koden-tutka (ei ollut kaytossa),

e varalla Furuno-tutka (kaytdssa onnettomuushetkelld),
e Fishing-Pro elektroninen kartta,

e radioasema kahdella Sailor-radiopuhelimella,

e hataradiopuhelin,

o GPS-paikanmaarityslaite

e Furunon ja JRC:n kaikuluotaimet, ja

e magneettikompassi

Tutkissa ei ollut ARPA-seurantamahdollisuutta.
Lasti
MV AMAZON

AMAZONIille oli lastattu Pietarin satamassa muun muassa lannoitteena kaytettavaa ka-
liumkarbonaattia (K,COj3) 24.540 tonnia. Kaliumkarbonaattia ei pideta ymparistélle hai-
tallisena.

FV FLORENCE ja FV MENHADEN

FLORENCE ja MENHADEN olivat aloittaneet paritroolauksen noin kaksi tuntia ennen
onnettomuutta, joten kummallakaan niista ei ollut kalalastia.

Onnettomuustapahtuma
Saaolosuhteet

Onnettomuutta edeltdneenad iltana limatieteen laitoksen klo 21.50 merenkulkijoille anta-
massa saatiedotuksessa Suomenlahdella kerrottiin olevan lansituulta 11 m/s. Korkea-
paineen selanteen kerrottiin kulkevan Suomen yli itdan. Ennuste seuraavaan iltaan asti
Suomenlahdelle oli lannenpuoleista tuulta 7-11 m/s. Tuulen ennustettiin heikkenevan
aamupaivasta alkaen 2—7 m/s. Nakyvyyden arvioitiin olevan enimmakseen hyva. Aurin-
gon nousuaika onnettomuuspaivana oli Helsingissa klo 08.19.

Onnettomuusydna lounaissaaristossa oli sumupilvilauttaa, joka ajautui aamuyélla myds
Porkkalan edustalle sekd Suomenlahden lansiosan suulle. Sateita ei Suomenlahdella
saahavaintojen mukaan esiintynyt. Keskisellda Suomenlahdella oli selkeda ja nakyvyys
oli hyva. limatieteen laitoksen arvion mukaan sumupilvilautan yhteydessa ja sen reuna-
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alueilla nakyvyys oli alimmillaan noin 300—400 metrid. Noin tunti onnettomuuden jalkeen
klo 05.53 otettu pilvisyyttd havainnollistava satelliittikuva on esitetty kuvassa 8.

Onnettomuuspaikkaa Iahimmat sdamittausasemat ovat Inkoon Bagaskar noin 35 km
luoteeseen ja Raaseporin Jussard noin 60 km lansi-luoteeseen. Inkoon Bagaskarin mit-
tausasemalla nakyvyys oli onnettomuuden tapahtumahetkelld 8—11 kilometrid, mutta
laski nopeasti kahdenkymmenen minuutin kuluessa ollen seuraavana kahtena tuntina
keskimaarin 440 metrin luokkaa. llman lampétila oli 7,5 °C. Raaseporin Jussarén mitta-
usasemalla nakyvyys oli onnettomuushetkella 520 metrid ollen seuraavien kahden tun-
nin aikana keskimaarin 580 metria. Tuulen nopeus oli 5,7 m/s ja ilman lampétila 8,5 °C.
Helsingin majakalla keskituulennopeus onnettomuusajankohtana oli 4,7 m/s ja ilman
lampédtila noin 8 °C.

Rannikolla olevien mittausasemien havainnoista ei voida suoraan paatelld onnetto-
muuspaikalla vallinneita olosuhteita, koska esimerkiksi nékyvyys saattaa paikoin heiken-
tya akisti. Lisdksi pimeys on vaikeuttanut havainnointia, silld aurinko ei ollut viela nous-
sut.

Onnettomuudessa osallisina olleiden seka etsinta- ja pelastustoimintaa suorittaneiden
kertomusten mukaan nakyvyys onnettomuuspaikalla oli ajoittain joitakin kymmenia met-
reja. Hieman klo 11 jalkeen valoisaan aikaan otettu valokuva (kuva 23) antaa viitteita
nakyvyydesta sumussa. FLORENCEnN paallikon kertoman mukaan hanella oli ennen
térmaysta nakdyhteys MENHADEN:IN valoihin. Troolaavien alusten etaisyys toisistaan oli
tuolloin noin 200 metria. MENHADENin paallikkd arvioi nakyvyydeksi sumussa 50—
70 metria. AMAZONin vahtipaallikkd kertoi, ettei nahnyt sumun takia aluksen keulim-
maista nosturia, mika tarkoittaa enimmillddn noin 100 metrin nakyvyytta.

Noin 22 mpk ita-koilliseen onnettomuuspaikasta olevan Helsingin aaltopoijun mittaustie-
don mukaan merkitseva aallonkorkeus® onnettomuushetkelld oli 1,15 metria ja aaltojen
tulosuunta 244°. Veden pintalampdtila oli 9,15 °C. limatieteen laitoksen ennuste aallon-
pituudelle onnettomuusajankohdan lahettyville oli yli 80 metria.

3

10

Aallonkorkeudella tarkoitetaan aallon pohjan ja huipun valista korkeuseroa. Merkitsevalla aallonkorkeudella pyritdan ku-
vaamaan epasaanndllisen aallokon korkeutta. Syvassa vedessa merkitseva aallonkorkeus vastaa noin korkeimman kol-
manneksen keskiarvoa.



B2/2011M

Tur
38 &,

1To
w8 T,
*hw .

M/V AMAZON (BHS) ja F/V FLORENCE (FIN), yhteentérméys ja kalastusaluksen uppoaminen
Suomenlahdella 23.10.2011

122

£

N o
: _ Helsinky

Tammisaari

: —%" Tallinna

‘a_ /3 L

Kuva 8. Satelliittikuva 23.10.2011 klo 05.53, noin tunti onnettomuuden jélkeen. On-
nettomuuspaikka® on merkitty punaisella pisteells. Tallinnan edustalta kohti
Tammisaarta ja alueen ldnsipuolella on alapilvisyytta. Alapilvisyys nékyy ku-
vassa purppuran varisena. (Pohjakuvan ldhde: limatieteen laitos)

Onnettomuusmatka ja sen valmistelu
FLORENCE ja MENHADEN

MENHADEN harjoitti paritroolausta normaalisti saman laivaisdnnan toisen kalastusaluk-
sen, BALTICin kanssa. BALTIC ajautui rantaan lokakuun 2011 alussa ja vaurioitui pa-
hasti®. BALTICin ollessa estynyt kalastamaan toiseksi osapuoleksi paritroolaukseen
MENHADEN:In kanssa saatiin M.R Trooli Oy:n FLORENCE, joka harjoitti normaalisti
troolausta yksin. MENHADEN ja FLORENCE olivat paritroolanneet yhdessa 56 kertaa
ennen onnettomuusmatkaa.

Onnettomuuspaikan kohdalla on havaittavissa tummempaa purppuran savya. Selkedna nakyva meri on musta (Suomen-

lahden itdosassa). Kuvassa nakyva alapilvisyys on hyvin matalaa pilvisyytta, mutta siitd ei pystytd ndkeméaan ulottuuko se
aivan meren pintaan saakka.
8 Tutkinta B3/2011M FV BALTIC (FIN), ajautuminen rantaan ja miehistén evakuointi Viron rannikolla 4.10.2011

11
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MENHADEN Iahti kolmen hengen miehistolld merelle noin 45 km Tallinnasta lanteen si-
jaitsevasta Paldiskin satamasta 22.10.2011 klo 21.30. Tuntia myéhemmin noin klo 22.30
FLORENCE lahti neljan hengen miehistolld Miidurannan satamasta Tallinnan koillispuo-
lelta kohti Suomen talousvyohyketta. Tarkkaa suunnitelmaa kalastukseen ei ollut, vaan
kalastus tapahtuisi niilla alueilla, missa kalaa naytti kaikuluotaimen mukaan olevan. Kun
saalista olisi tarpeeksi, kalastus lopetettaisiin, saalis nostettaisin MENHADENiin ja pa-
lattaisiin satamaan.

Noin klo 02.20 kalastusalukset pysahtyivat vierekkain Porkkalan reittijakojarjestelman
"TSS off Porkkala Lighthouse” Tallinnasta Iahtevéan ja lanteen pain suuntaavan aluslii-
kenteen liityntakaistalle. Aluksilla alettiin valmistautua paritroolaukseen ja trooli valmis-
teltiin laskukuntoon (kuva 9).

Kalastusalukset eivat tehneet Helsinki Trafficille ilmoitusta GOFREP-ilmoittautumislinjan
ylityksesta. limoitusta ei tehty myoskaan rajoittuneesta ohjailukyvysta paritroolauksen
aloittamisen jalkeen.

Kalastusalusten paallikdiden kertomukset ovat ristiriitaiset sen suhteen, miten vastuu
alusten kesken jakautui kalastuksen ja navigoinnin suhteen ja mika oli paaasiallinen yh-
teydenpitokanava VHF:lla. FLORENCERN paallikbn mukaan oli sovittu, etta MENHADEN
johtaa kalastusta ja seuraa ymparoivaa liikennetta ja FLORENCE pitaa troolin toisen
paan terasvaijereita seka etdisyyden MENHADENIin sovitun mittaisena. Muissa kysy-
myksissa toimittaisiin tilanteen mukaan. Yhteydenpitokanavaksi oli FLORENCEnN paalli-
kdn mukaan sovittu VHF-kanava 15, mutta saanndllisesta yhteydenpidosta ei ollut sovit-
tu. Tybnjaosta oli sovittu hdnen mukaansa suullisesti aiemmilla troolauskerroilla. Tyon-
jako oli sovittu tallaiseksi senkin takia, ettd MENHADEN:Illa oli enemman tutkia kuin
FLORENCElIla.

MENHADEN:In paallikén mukaan oli sovittu, ettd MENHADENIlla paatetdan kalastustoi-
menpiteisiin liittyvista asioista. Sen sijaan turvallisesta navigoinnista vastaisivat molem-
mat alukset normaalisti. Kurssivalinnat tehtaisiin yhteisen sopimuksen mukaan. MEN-
HADENIn paallikko kertoi pitineensd FLORENCER kanssa yhteyttd VHF-kanavalla 12,
mutta kertoi myds, ettéd kanavalla 15 toimittiin, jos yhteyteen tuli hairi6ita. Myds kanavaa
16 kuunneltiin. Yhteydenpito toimi hdanen mukaansa koko ajan, mutta paallikét eivat
keskustelleet paljoakaan, koska eivat tunteneet toisiaan kunnolla. VHF-yhteyttd kaytet-
tiin vain, jos jokin asia ei sujunut toivotulla tavalla tai muutoksia piti tehda; hiljaisuus oli
merkki siita, ettd kaikki oli hyvin. Alusten paallikéilla ei ollut toistensa matkapuhelinnu-
meroita.
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Kuva 9.

Troolauksen aloitus VTS-tallenteesta otettujen kuvakaappausten avulla.

MENHADEN on merkitty kuvaan punaisella ja FLORENCE sinisella ympy-

ralla.

(© Liikennevirasto)

a Kello 01.06: FLORENCE on saapunut reittijakojérjestelmén liityntékais-

b

talle. MENHADEN on matkalla.

Kello 01.40: FLORENCE on lahtenyt etenemdéén reittijakojérjestelméan
itddn suuntautuvaa liikennettd vastaan ja sivuuttanut vastaan tulleen

konttialuksen.

Kello 01.52: FLORENCE ldhestyy MENHADENia, joka on pyséhtynyt
Tallinnasta léhtevén ja ldnteen suuntaavan alusliikenteen liityntékaistal-

le.

Kello 02.20: kalastusalusten tutkakaiut ovat yhtyneet. Troolaamisen

valmistelut on aloitettu.

Noin 02.30 alukset aloittivat paritroolauksen liikkuen kohti itda. Kalastajat kertoivat naky-
vyyden olleen tdssa vaiheessa hyva. Kalastusalukset etenivat troolauksen aikana noin
2,3 solmun nopeudella suunnalla 60—70°. Alusten valinen etaisyys oli noin 1-1,5 kaape-
linmittaa® (185-280 m). Aluksilla oli normaalin merenkulkuvalaistuksen lisaksi kalastus-
valaistus paalla’.

6
7

Yksi kaapelin mitta on meripeninkulman kymmenesosa, 1852 m/10 = 185,2 m.
FLORENCER paallikkd kertoi lisédksi nahneensa, ettd MENHADENIlla oli komentosillan sisdvalot paalla. MENHADENIn
paallikko kertoi, ettd MENHADENIn valonheitin oli paalla ja kdannetty kohti FLORENCEa

13
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MENHADEN:In paallikkd valvoi troolauksen etenemista tutkalla, jonka skaala oli sdadetty
6 mailiin. FLORENCEN paallikké valvoi alusten valistd etdisyytta tutkalla, joka oli
0,25 mailin skaalalla, silla silmamaaraisesti etadisyyden arvioiminen ei ollut tarpeeksi
tarkkaa. Han vaihteli skaalaa silloin talloin kuuteen mailiin tarkastellakseen ymparistda
laajemmalta alueelta.

Molemmilla kalastusaluksilla paallikot olivat yksin komentosillalla, muun miehiston olles-
sa nukkumassa. Tama oli molempien kalastusalusten paallikéille ensimmainen matka
vapaan jalkeen. He kertoivat tunteneensa itsensa levanneiksi.

Kun noin kaksi tuntia oli troolattu, kalastusalukset ajautuivat paallikbéiden mukaan su-
muun noin klo 04.30. Tihedn sumun vuoksi visuaalinen tahystys oli vaikeaa, joten ol
turvauduttava pelkdstdan tutkaan. Samaan aikaan kalastusalukset ajoivat ulos reittijako-
jarjestelman liikkennejakovyohykkeelta varoalueelle (kuva 10 d). Paritroolaava yhdistelma
likkui kohti itaa.

FLORENCERN paallikké kertoi havainneensa idasta lahestyvan AMAZONIn, kun aluksen
ja kalastusalusten valinen etaisyys oli noin 6 mailia. Han oletti aluksen ohittavan pari-
troolaavan yhdistelman vasemmalta puolelta. Han tarkasteli tilannetta tutkalla muuta-
man minuutin ajan, jonka jalkeen han seurasi AMAZONIin kulkua tutkalta vain hetkittain.
Kun han seuraavan kerran tarkasteli tilannetta kuuden mailin skaalalla, etaisyytta AMA-
ZONiin oli noin kolme mailia. Tilanne ei vaikuttanut paallikén mielestad uhkaavalta, vaan
han vaihtoi skaalan jalleen takaisin 0,25 mailiin. Han ei ilmoittanut havainnoistaan
MENHADEN:ille.

MENHADEN:In paallikkd kertoi havainneensa AMAZONin ensimmaisen kerran, kun ka-
lastusalusten ja AMAZONIn etaisyys oli noin 5 mailia. Kuten FLORENCEnN paallikko
hieman aiemmin, myos MENHADENIin paallikké paatteli tekemiensa havaintojen perus-
teella, ettd AMAZON ja paritroolaava yhdistelméa sivuuttaisivat toisensa vasemmat sivut
vastakkain. Han ajatteli, ettd pitamalld sen hetkinen suunta ja nopeus lahitilanne valtet-
taisiin. Han ei ilmoittanut havainnoistaan FLORENCEIle.

Troolauksen eteneminen on esitetty VTS-tallenteesta otettujen kuvakaappausten avulla
kuvassa 10.
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Kuva 10.  Troolauksen eteneminen. Paritroolaavat alukset on merkitty kuvaan mustal-

la ympyrélld ja AMAZON punaisella nuolella. (© Liikennevirasto)

a
b

AMAZON

Kello 02.40: troolaus on aloitettu hetked aiemmin.

Kello 03.20: kalastusalukset ovat troolanneet noin 50 minuuttia ja ne
ovat edenneet kaistojen viliselle liikennejakovybhykkeelle.

Kello 04.00: kalastusalukset ldhestyvét likennejakovybhykkeen itédreu-
naa. AMAZON léhestyy idasta.

Kello 04.40: kalastusalukset ovat edenneet samalla kurssilla eteenpéin
Ja ulos liikennejakovybhykkeeltd varoalueelle. Térméayshetkeen on noin
nelja minuuttia. AMAZON ei ole aloittanut suunnanmuutosta kalas-
tusalusten véistamiseksi (aluksen liikevektori osoittaa eteenpdin).

AMAZON I3hti kaliumkarbonaattilastissa Pietarin satamasta klo 11.50° kohti Bangla-
deshin Chittagongia. Luotsi jai alukselta pois tavallista aiemmin huonon saan vuoksi.
Paallikkd ohjasi alusta kapeikkojen lapi, kunnes varsinainen merimatka alkoi klo 15 ja
paallikkd luovutti vahtipaallikkyyden yliperamiehelle. Aluksella paallikolla ei ollut varsi-
naista merivahtia, vaan vahtia ajoivat aluksen kolme peramiestd, siten ettd laivan aikaa
yliperamiehen vahdit olivat 04-08 ja 16-20, ja kahden muun peramiehen 00-04 ja 12—
16 seka 08—12 ja 20—-24.

8

AMAZONIin laivanaika on muutettu Suomen kesaajaksi (UTC+3), jotta vastaavuus kalastusalusten aikoihin sailyy.

15
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Tama oli yliperamiehen ensimmainen vahtipaallikkyys kyseisessa laivassa. Liikennetta
oli paljon ja paallikkd jai kahdeksi tunniksi komentosillalle varmistamaan, etta uusi ylipe-
ramies parjasi vahtipaallikén tehtavassaan ja ettda han osasi kayttda komentosillan lait-
teita. Alkumatka kulki Suomenlahden reittijakojarjestelmaa pitkin kohti pohjoista Itdmer-
ta. Yliperamies meni vahtinsa jalkeen hyttiinsa lepaamaan® noin klo 20 (laivan aikaa 21).

Yliperamies' tuli uudelleen merivahtiin klo 03.00 (laivan aikaa 04—-08 vahti). Tahystajan
lasngolosta komentosillalla on ristiriitaista tietoa''. Alus kulki automaattiohjauksessa
suuntaa 260 astetta 11,5 solmun nopeudella. Komentosillalla oli kdytdssa kaksi tutkaa,
joista toinen oli 12 mailin ja toinen 6 mailin skaalalla, jalkimmaisen etaisyysrenkaiden va-
lin ollessa 1 mpk. Tuuli oli WSW 5'? ja nakyvyys hyva. Liikennetilanne oli rauhallinen,
vastaantulevalla kaistalla oli jonkin verran liikkennetta. AMAZONin kanssa samaan suun-
taan kulki tankkeri STELLA POLARIS noin 2 mailia edella keulan oikealla puolella.

Vahtipdallikdn mukaan noin klo 03.50 nakyvyys muuttui hyvin heikoksi sumun vuoksi.
Komentosillan ikkunoista ei kyennyt ndkemaan aluksen keulimmaista nosturia. Vahti-
paallikkd kytki kertomansa mukaan &animerkinantolaitteen' (sumutorven) paslle ja
matka jatkui autopilotilla tutkatahystysta yllapitden. Vahtipaallikkd ei soittanut paallikdlle
ilmoittaakseen huonosta nakyvyydesta, vaikka paallikon pysyvaismaaraysten mukaan
nain oli tehtava, mikali nékyvyys oli alle kolme meripeninkulmaa.

Noin klo 04.00 vahtipaallikké aloitti noin 1-2 solmua hitaammin kulkevan STELLA PO-
LARISin ohituksen vasemmalta puolelta ja muutti suuntaa kaksi astetta vasemmalle kul-
kusuunnalle 258° (kuva 10 c edelld). Pienen nopeuseron vuoksi ohitustilanne kesti pit-
kaan.

Noin klo 04.25 vahtipaallikkd kertoi havainneensa tutkalla kaiun aluksen edessa noin 4—
5 mailin paassa. Tutkan ARPA-tiedot nayttivat kaiun etenevan 2—-3 solmun nopeudella
suuntaan 78 astetta, jotakuinkin vastakkaiseen suuntaan AMAZONin kanssa. Tuleva
pienin sivuutusetaisyys, CPA, oli 0,4-0,5 mailia. Hetkittdin tutkalla nakyi kaksi kaikua,
hetkittain yksi.

Kello 04.36 tutkalle asetetut CPA- ja TCPA -raja-arvot alittuivat ensimmaisen kerran ja
tutka antoi halytyksen. Vahtipaallikk6 kuittasi halytyksen, mutta ei ryhtynyt muihin toi-
menpiteisiin. Tutkan halytysrajojen alittaminen laukaisi tormayksesta varoittavan haly-
tyksen taman jalkeen viela useamman kerran'. Halytykset kuitattiin.

Tutkan ARPA-seuranta vaihteli MENHADENIn ja FLORENCER valilld niiden ollessa Ia-
hella toisiaan, mika vaaristi tutkanaytdossa nakyvia ARPA-kohteen suunta- ja nopeustie-
toja. Tama vaikutti edelleen CPA-arvoon. Suuntima kohteeseen ei kuitenkaan muuttunut
missaan vaiheessa olennaisesti, joten yhteentérmaysvaara oli iimeinen.

Kaytannossa lepoajaksi jaa noin kuusi tuntia, koska nukahtaminen ei tapahdu valittémasti hyttiin tulon jalkeen ja ennen
seuraavaan vahtiin menoa heratys tapahtuu puoli tuntia ennen vahtivuoron alkua.

Tutkintaselostuksessa kaytetaan yliperamiehesta nimitysta vahtipaallikko tasta eteenpain.

Kirjallisessa lausunnossaan 27.10.2011 matruusi kertoi olleensa tahystajana onnettomuuden aikana. Han ei ollut ndhnyt
eika kuullut mitdan onnettomuuteen liittyvaa. Myos yliperamies kertoi lausunnossaan matruusin olleen tahystajana. S-VDR
-tallenteen aaninauhalla ei kuulu kommunikointia ennen eika jalkeen onnettomuuden, joka tukisi lausuntoja.

WSW eli lansilounaasta 5 Beaufortia.

Sumudaanimerkkeja ei kuulu aluksen S-VDR -aanitallenteelta.

Aanihalytykset on kuultavissa S-VDR -tallenteen daniraidalta.
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1.2.3 Tapahtumapaikka

Onnettomuus tapahtui Suomenlahdella Porkkalanniemen ja Viron Naissaaren valisella
merialueella, paikassa lat 59°47,5N ja long 024°36,6E ' (Kuva 11).
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Kuva 11.  Onnettomuuspaikka on merkitty karttaan mustalla rastilla. Varoalue on
merkitty kolmioiden sisélld olevin huutomerkein. Se alkaa kuvassa pys-
tysuuntaisen ja porrastetun katkoviivan itdpuolelta. Varoalueella nékyvét
katkoviivoitetut nuolet ovat suositeltuja kulkusuuntia

(© Liikennevirasto)

Onnettomuuspaikka sijaitsee avomerelld Porkkalan reittijakojarjestelman "TSS off Pork-
kala Lighthouse” liikennejakovydhykkeen itapuolella niin sanotulla varoalueella, missa
reittijakojarjestelmassa itd—lansi -suunnassa kulkevien alusten ja Tallinna—Helsinki valilla
kulkevien alusten reitit risteavat. Merikarttaan on merkitty varoalue huomiomerkein. Ve-
den syvyys alueella on noin 60—-70 m.

15

Onnettomuuspaikan koordinaatit on otettu VTS -tallenteesta. Vertailun vuoksi koordinaatit AMAZONin S-VDR -tallenteen
Conning -naytolta tormaysaanen kuuluessa ovat lat. 59°47,55N ja long. 024°36,47E.

17
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Tapahtuma

AMAZONin tutkalla vastaan tulleista kahdesta kaiusta vasemman puoleinen — FLO-
RENCEnR kaiku — havisi tutkan naytélta noin klo 04.40 (kuva 12). AMAZONin vahtipaal-
likkd tulkitsi kahden kaiun yhdistyneen yhdeksi kaiuksi. AMAZON:in tutkalla aalto- ja sa-
devalkkeenvaimennussaadot, niin sanotut Anti Clutter Sea ja Rain -saadot, olivat auto-
maattiasennossa (tarkemmin selitetty liitteessa 3).

Kuva 12.  Kuva S-VDR-tallenteesta’® hieman ennen AMAZONin suunnan muutoksen
aloittamista. Kello on 04:40:12, yhteentérméykseen on aikaa noin 3,5 mi-
nuuttia. AMAZONin kurssi on 255,6° ja nopeus 12 solmua. AMAZON on
merkitty kuvaan keltaisella ja MENHADEN punaisella nuolella, FLOREN-
CEn tutkakaikua ei ndy tutkalla. Kalastusalukset ovat AMAZONista 0,94
mailin pdadssd. STELLA POLARIS nédkyy kuvassa AMAZONin oikealla puo-
lella.

Kun kohti tuleva kaiku oli noin 0,6—-0,7 mailin paassa edessa, AMAZONIin vahtipaallikkd
havaitsi kohteen vektorin pitenevan ja suunnan muuttuvan. Han tulkitsi kohteen lisan-
neen nopeuttaan ja tulevan nyt kohti, koska myés CPA -arvo oli nolla. Vahtipaallikké
paatti tehda suunnanmuutoksen kohteen vaistamiseksi. Koska samaan suuntaan kulke-
nut tankkeri STELLA POLARIS oli AMAZONin oikealla puolella etuviistossa noin

16

AMAZONIin vahtipaallikkd kaytti seka tatd X-Band tutkaa (jolta S-VDR-tallenne tallensi tutkakuvaa), seka toista S-Band

tutkaa (kts. liite 2). Tallennetun tutkan aalto- ja sadevalkkeen vaimennussaadot olivat automaattiasennossa.
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0,8 mailin paassa, vahtipaallikké paatti muuttaa suuntaa vasemmalle ja teki sen autopi-
lotilla (kuva 13). Kalastusalusten ja AMAZONIin valinen etaisyys oli suunnan muutoksen
alkuvaiheessa noin 0,58 mailia. Tilanteen kehittyminen on esitetty tarkemmin tutkakuvi-
na liitteessa 1.

MV AMAZONIin keulansuunta ja kurssi vaistoliikkeessa
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Kuva 13. AMAZONin kurssin, keulasuunnan ja nopeuden kuvaajat ennen onnetto-
muutta ja sen jélkeen aluksen S-VDR -rekisterbinnin perusteella. Yhteen-
térmdyshetki on merkitty kuvaan paksulla mustalla pystyviivalla.
Tekstien selitykset:

Heading = aluksen keulasuunta
COG = aluksen kurssi pohjan suhteen
SOG = aluksen nopeus pohjan suhteen

MENHADEN:In paallikkd oli aiemmin paatellyt, ettei térmaysvaaraa vastaantulevan
AMAZONIin kanssa ollut ja ettd alukset kohtaisivat vasemmat sivut kohdakkain. Taman
jalkeen han piti tutkan skaalan kuudessa mailissa ja tarkasteli tulevaa kohtaamistilannet-
ta tutkalla hetkittédin vuorotellen kaikuluotaimen antaman troolaustilanteen kanssa. Kun
AMAZON tuli lahemmas, sen antama tutkakaiku sulautui MENHADEN:In tutkalla yhteen
kalastusalusten tutkakaikujen kanssa. FLORENCERN paallikbn kertoman mukaan tutka-
kaikujen yhteensulautuminen tapahtui myés FLORENCERN tutkalla sen ollessa kuuden
mailin skaalalla hieman ennen térmaysta. Kun FLORENCEnN paallikkd muutti skaalan
0,25 mailiin, tutkalla ei ndkynyt enda mitaan.

Hetked ennen onnettomuutta FLORENCEN paallikkd kertoi ndhneensd MENHADENIn
maston paallekkain sijaitsevat vihrean ja valkoisen kalastusvalon, vihrean styyrpuurin
kulkuvalon, peravalon seka komentosillan valaistuksen. MENHADENIn paallikkd kertoi
katsoneensa tutkaa eika tahystanyt visuaalisesti.

Kun AMAZON oli noin yhden kaapelin mitan paadssad FLORENCEnNn edessa, kalas-
tusaluksen paallikkd kertoi nahneensa rahtialuksen keulan valkoisen kulkuvalon. FLO-
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RENCEnN paallikké alkoi antaa sumutorvella danimerkkeja. Sumutorven painike jumiutui
ohjaamossa, joten aanimerkki muuttui yhtamittaiseksi'’.

Hetked ennen térmaystd FLORENCEN paallikkd kertoi kutsuneensa MENHADENIa
kahdesti VHF-kanavalla 15 ja huutaneensa aluksen ajavan paalle. MENHADENIn paal-
likkd ei kertomansa mukaan kuullut kutsua eikd nain ollen vastannut siihen. FLOREN-
CEn paallikko asetti kertomansa mukaan paakoneen kytkimen vapaalle.

Radioyhteytta ei muodostettu minkaan aluksen valille ennen yhteentdrmaysta.

AMAZONIin vahtipaallikkd muutti aluksen kurssia autopilotilla vajaa 30 astetta vasem-
malle (kuva 13). Yhteentérmays MENHADENIn kanssa valtettiin, mutta AMAZON:in eteni
suoraan FLORENCEa kohti.

AMAZONIin keulan vasen puoli osui FLORENCEnN vasempaan kylkeen. AMAZONin vah-
tipaallikko tunsi kevyehkon iskun laivan rungossa ja epaili osuneensa kalastuspoijuun tai
muuhun vastaan.

Yhteentérméayksen jalkeen FLORENCE kulkeutui'® AMAZONin mukana noin % mailin
matkan ennen kuin irtosi (kuva 14). VTS-tallenteen mukaan yhteentérmays tapahtui

klo 04.44.
LA POLARIS |
/ﬁ LLA POLARIS
ON \ &
) AZON *?&mc":yspc]km
FLORENCE \
szl ! FLORENCE
tormaysic térméyksen
0 0,5mpk \ R0 0,5mpk jélkeen
l—l—l _—-’_”—- I_I_I et

Kuva 14.  Yhteentérmdyksessd FLORENCE siirtyy ldhes tulosuuntaansa noin ¥ mpk
matkan. (© Liikennevirasto)

17
18

20

Aanimerkkia ei kuulu AMAZONin S-VDR -aanitallenteelta.
Kulkeutumismatka on arvioitu VTS-tallenteen ja AMAZONin AlS-jarjestelman koordinaattien perusteella. Kulkeutumista
tukee lisdksi FLORENCER hylyn 16ytyminen l&helta kohtaa, jossa se viimeisen kerran nakyi VTS-tallenteessa.
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Kuva 15.  Tapahtumat VTS-tallenteen mukaan yhteentérméyksessa.
(© Liikennevirasto)
a Kello 04.37: paritroolaavat alukset MENHADEN ja FLORENCE liik-
kuvat varoalueella koilliseen vastoin suositeltua kulkusuuntaa.
b Kello 04.41: kalastusaluksista MENHADEN on térmayskurssilla
AMAZONin kanssa. AMAZON aloittaa suunnan muutoksen vasem-
malle.
c Kello 04.43: AMAZON on ké&éntynyt ja on térméyskurssilla FLO-

RENCERN kanssa. Kello 04.44 alukset tormaavat.
d FLORENCE kulkeutuu AMAZONin mukana.

ejaf

na noin 10 minuutiksi.

FLORENCE on irronnut AMAZONista ja jaé nékyviin pienené kaiku-
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Toimenpiteet tapahtuman jalkeen
AMAZON

Havaittuaan iskun aluksen rungossa AMAZONin vahtipaallikkd tahysti ulos ja kavi ko-
mentosillan oikealla siivelld katsomassa tilannetta. Han ei havainnut mitaan. Tutkalla
nakyi kaksi kaikua; yksi oikealla puolella (STELLA POLARIS) ja yksi pieni kaiku takana.
Han tarkasti etdisyyden STELLA POLARISIin ja ryhtyi taman jalkeen kdantamaan alusta
takaisin alkuperaiselle kulkureitille. Han ei ilmoittanut tapahtumasta Helsinki Trafficille.

Aamulla paallikon tullessa komentosillalle klo 08.00 vahtipaallikkd kertoi hanelle, etta
vahdin aikana oli ollut sumua ja etta alus oli tormannyt johonkin aamuydsta. Paallikko ja
vahtipaallikkd kavivat tarkastamassa mahdollisia vaurioita ja totesivat, ettd keulassa
aluksen vasemmalla puolella oli naarmuja. Matkaa jatkettiin yrittdmatta selvittda, mihin
alus on térmannyt. Havainnoista ei ilmoitettu mihinkaan.

FLORENCE

AMAZON osui FLORENCEN keskiosaan ruuman kohdalle. FLORENCE Kallistui
voimakkaasti oikealle, komentosillan ikkunat rikkoontuivat ja vetta alkoi tulla ohjaamoon.
Kolme nukkumassa ollutta miehistdn jasentad tulivat nopeasti ohjaamoon, missa
paallikkd kertoi kovan melun vallitessa kauppa-aluksen ajaneen heidan paalleen.

Miehistd paatti jattaa aluksen. He koettivat poistua aluksen perdosasta salongin ovesta
(kuva 16), hieman aluksen keskiviivan oikealta puolelta. Ovesta pa&asi aluksen
perakannelle. Ovea ei saatu siind maarin auki, etta siitad olisi pystynyt kulkemaan, silla
veden paine painoi oven aina uudelleen kiinni.

Usemman yrityksen jalkeen ovea saatiin raolleen siten, ettd miehistd paasi
perakannelle. Pelastuslautta sijaitsi ylhaalla kansirakennuksen peraseinassa,
vasemmalla puolella alusta (kuva 16). Lautta saatiin laukaistua, ennen kuin miehisto jou-
tui veden varaan. He paasivat kipeamaan vedesta lautalle. FLORENCE upposi pian sen
jalkeen, kun lautan narut oli saatu katkaistua.
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—

Kuva 16.

/

Punainen nuoli néyttédéd pelastuslautan sijainnin FLORENCEIla. Miehisté

paéasi pelastautumaan kansirakennuksesta kuvassa avoinna olevasta pera-
ovesta. (© Kalavara)
MENHADEN

MENHADEN jatkoi troolinvetoa muutaman minuutin. MENHADENIn paallikén havaittua
kaikuluotaimella troolin asennon muuttuneen, han yritti tavoittaa FLORENCEa VHF-
kanavalla 12. Kun tdma ei vastannut, han yritti kutsua kanavalla 16. Tama voidaan kuul-
la VTS -tallenteesta klo 04:46:42 ja uudelleen klo 04:48:14.

Taman jalkeen MENHADEN jatkoi troolinvetoa ja yritti tavoittaa FLORENCEa kiertoteit-
se FLORENCEN omistajan kautta, siind kuitenkaan onnistumatta. MENHADENin paalli-
kolla ei ollut FLORENCEN paallikén puhelinnumeroa. Myéhemmin MENHADEN kuuli
VHF:lld FLORENCER etsintaan liittyvan hataliikenteen.

Kello 06.03 MENHADENin paallikké otti yhteyttd Tallinnan meripelastuskeskukseen
(JRCC Tallinn), kertoi troolanneensa yhdessd FLORENCERN kanssa ja kysyi, mita oli ta-
pahtunut. Tallinnan meripelastuskeskus kertoi, ettd FLORENCEN hatapoijusta on saatu
halytys ja pyysi MENHADENIn tutkimaan tilannetta. MENHADENilla alettiin nostaa troo-
lia tdman jalkeen.

Henkildvahingot

FLORENCEN miehistd ei ollut ehtinyt pelastautumisen yhteydessa ottaa mukaansa
ruumiinlampo6a yllapitavia alumiinipusseja, joten he olivat |0ydettdessa kylmissaan lau-
talla. Hypotermiaa ei ollut. Yhden miehen sormi oli vahingoittunut ja kahdella muulla oli
pintapuolisia ruhjeita ja haavoja. Yhdella ei ollut fyysisid vammoja. Térmaystapahtuma
seka noin nelja pelastuslautalla vietettyd tuntia ennen pelastusta aiheuttivat FLOREN-
CEn miehistoélle henkisia karsimyksia.

23



B2/2011M

M/V AMAZON (BHS) ja F/V FLORENCE (FIN), yhteentérmays ja kalastusaluksen uppoaminen
Suomenlahdella 23.10.2011

1.2.7

24

Alusten vahingot
AMAZON

AMAZONILLE aiheutuneet vahingot olivat vahaiset, |ahinnd naarmuja ja maalijalkia
aluksen keulassa ankkurin korkeudella ja vasemmassa kyljessa vesirajan ylapuolella
(kuva 17). Keliolosuhteista johtuen vauriokohtia ei paasty tarkastelemaan lahelta.

[

Kuva 17.  Kuva AMAZONin keulasta, kun alus oli pyséytettynd Hangon edustalla on-
nettomuuden jélkeen. Keulan vasemmalla puolella on havaittavissa naarmu-
Ja ja maalijalkia.

FLORENCE

FLORENCE upposi térmayksen seurauksena. Uponnut alus I6ydettiin onnettomuuspai-
van iltana noin 65 metrin syvyydesta. Alus on pohjassa oikein pain keulan osoittaessa
noin suuntaan 180°. Vedenalaisten kuvausten perusteella aluksessa on havaittavia vau-
rioita vasemman puolen partaassa ruuman kohdalla sekd ohjaamon vasemmassa reu-
nassa ja sen vasemmalla puolen olevissa partaassa ja kansirakennuksen osassa (kuva
18). Aluksen muut rakenteet vaikuttavat kuvien perusteella ehjilta. Kaikki nakyvat vauriot
ovat vesirajan ylapuolella, joten ne eivat yksinadan selitéd aluksen uppoamista.
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Kuva 18. Kuvasarja vedenalaisissa kuvissa nékyvistd FLORENCEn vaurioista. Vau-
riokohdat on merkitty kuvaan punaisella ovaalilla ja vedenalaisten kuvien koh-
dat kirjaimilla. Vasemman puoleiset kuvat ovat ruuman kohdan reelingisté ja
oikeanpuoleiset ohjaamon kohdalta. (Valokuva aluksesta: © Markku Saiha,
vedenalaiset kuvat: © Rajavartiolaitos)

Muut vahingot
Uponneesta aluksesta ei tutkintaselostusta kirjoitettaessa ollut havaittu 6ljyvuotoja.

Troolausta harjoittavien yritysten toiminnalle onnettomuudesta aiheutui valillisia kustan-
nuksia ja tulonmenetyksia. MENHADENIn troolin rikkoontuminen aiheutti muutamien tu-
hansien eurojen kulut.

AMAZONIin matka viivastyi noin puolella vuorokaudella.
Rekisterdintilaitteet

AMAZONilla on Rutter 100G2 -tyyppinen S-VDR eli yksinkertaistettu matkatietojen tal-
lennin. Tallennuspainiketta painettaessa laite tallentaa edeltavien 24 tunnin tiedot.

Tallenne sisaltdaa AMAZONin komentosillalla ndkyneen tutkakuvan, tutkakuvassa nor-
maalisti nakyvat numeeriset tiedot sekd aluksen paikkakoordinaatit, nopeuden, keula-
suunnan ja kulkusuunnan pohjan suhteen tallenteen purkuohjelman omassa Conning
Display -naytossa. Lisaksi tallenne sisaltda AlS-tilannekuvan AlS-kohdetietoineen, ko-
mentosillalla kuuluvat danet seka aanitallenteen VHF-kanavalta 16. Myo6s tutkalle ilmes-
tyneet varoitukset ja halytykset sekd kayttdjan tutkan saatdihin tekemat valinnat ovat
nahtavissa. Tutkinnassa perehdyttiin S-VDR -tallenteen sisaltamaan aineistoon.

Tormayshetki selvisi tormayksesta aiheutuneiden aanten perusteella. Tallenteelta ei
kuulu puhetta komentosillalla ennen onnettomuutta tai sen jalkeen.

AMAZONIilla on my6s kaytdssa elektroninen merikartta, joka ei ollut ECDIS-standardin
mukainen. Tahan oli tallentunut aluksen liikkeet. Tutkinnassa on ollut kaytdssa valokuva
elektronisella merikartalla nakyneestd AMAZONin liikeradasta.

Kalastusaluksilta ei saatu tallenteita eika niilla ollut AlS-laitetta. Kalastusaluksen nakyi-
vat AMAZONin tutkalla ja ne olivat ARPA-seurannassa onnettomuustilanteen kehittyes-
sa. Niiden liikkeisiin voitiin perehtyda AMAZONin S-VDR -tallenteen tutkakuvan ja tutkalla
nakyneen kalastusalusten liiketilasuureet nayttavan ARPA -datan perusteella. Talla ta-
valla voitiin paatellad tapahtumien kulkua. Tutkatallenteesta saaduista tiedoista on kerrot-
tu tarkemmin liitteessa 1.

Lisaksi tutkintaryhma sai Suomenlahden meriliikennekeskukselta kayttéénsa VTS:n tut-
katallenteen, jossa oli nahtavissa kalastusalusten tutkakaiut sekd AMAZON paikka-, kul-
kusuunta- ja nopeustietoineen ennen yhteentérmaysta. Edella esitetyt kuvat 9, 10, 14 ja
15 on tehty kuvakaappauksina VTS -tallenteista.
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GOFREP, reittijakojarjestelma ja varoalue

GOFREP (Gulf of Finland Reporting System) on pakollinen Suomenlahden alusliiken-
teen ilmoittautumisjarjestelma. Sen tarkoitus on lisdtd merenkulun turvallisuutta, paran-
taa meriymparistdn suojelua ja valvoa meriteiden saantdjen noudattamista alueella. Lii-
kennekeskukset'? Helsingissa, Tallinnassa ja Pietarissa valvovat aluslikennetta GOF-
REP-alueella ja antavat aluksille neuvoja ja tietoa merenkulun vaaroista ja saaolosuh-
teista Suomenlahdella. Suomessa liikennekeskusta, Helsinki Trafficia, yllapitaa Liiken-
nevirasto VTS -viranomaisena alusliikennepalvelulain20 mukaisesti. Liikennekeskus on
sijoitettu Suomenlahden meriliikennekeskuksen yhteyteen.

Aluksen, jonka brutto on vahintadan 300, on tehtdava maaramuotoinen GOFREP -ilmoitus
asianosaiselle liikennekeskukselle ylittdessdan maaratyn ilmoittautumislinjan Suomen-
lahdella. limoittautumislinjat ja kunkin liikennekeskuksen alueet on esitetty kuvassa 19.

Alle 300 bruton alukset eivat ole kokonaan vapautettuja ilmoitusvelvollisuudesta; niiden
on ilmoittauduttava muun muassa silloin, kun kyseisen aluksen ohjailukyky on rajoitettu.
Lisaksi GOFREP-ohjeen mukaan aluksen on ilmoitettava likennekeskukselle aina, kun
sen navigaatiostatus muuttuu. GOFREP-alueen liikennettd valvotaan tutkaseurannan ja
AlS-jarjestelman avulla.
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Kuva 19. Suomenlahden GOFREP -alue. Violetilla vérilld merkitylla alueella ilmoittau-
dutaan Helsinki Trafficille, vihreélld alueella St. Petersburg Trafficille ja
oranssilla alueella Tallinn Trafficille. Kun alus ylittdd vaaleansinisen viivan,
ilmoittautumiskohde vaihtuu. Tummemman sinisellé viivalla on merkitty 1an-
tinen ilmoittautumisraja. Suomen VTS -alue alkaa violetin alueen pohjois-
puolella. (© Liikennevirasto)

GOFREP -alueeseen liittyy kolme Suomen rannikon edustalla kansainvalisella vesialu-
eella olevaa reittijakojarjestelmaa?’ (kuva 19, katkoviivoilla merkityt suorakulmiot), jotka

Helsinki Traffic, Tallinn Traffic ja St. Petersburg Traffic.

2 Aluslikennepalvelulaki 5.8.2005/623, 20 §.

21

Reittijakojarjestelmat Porkkalan, Kallbadagrundin ja Hankoniemen ulkopuolella.

27
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kanavoivat kohtaavan alusliikenteen pysyvilla reittijakojarjestelyilla eri kaistoille onnet-
tomuusriskin vahentamiseksi vilkkaalla merialueella. Onnettomuus tapahtui naista Pork-
kalan reittijakojarjestelmassa. Reittijakojarjestelmassa liikenndinnin maaraykset on an-
nettu meriteiden sdanndissa. Nama on kasitelty tdman raportin kohdassa 1.5.4.

Kalastusaluksilla ei ollut AIS -lahetintd, joten ne eivat nékyneet liikennekeskuksen AlS -
jarjestelmassa. Kalastusalukset eivat mydskaan tehneet alle 300 bruton aluksina ilmoi-
tusta ylittdessaan ilmoituslinjan yolla ennen troolauksen aloittamista. limoitusta ei tehty
myo6skaan paritroolauksen kaynnistyttya ja kalastusalusten ohjailukyvyn muututtua rajoi-
tetuksi. Taman vuoksi Helsingin likennekeskus ei pystynyt identifioimaan naitad tutka-
kaikuja. Helsingin liikennekeskus ei ollut yhteydessd mihinkdan yhteentérmaykseen
osallisina olleista kolmesta aluksesta.

Aluksen paallikdn on ilmoitettava VTS -viranomaiselle muun muassa VTS-alueella tai
sen laheisyydessa tapahtuneista kaikista aluksen tai yleensa merenkulun turvallisuuteen
vaikuttavista vaaratilanteista tai onnettomuuksista.?> AMAZONilta ei tehty ilmoitusta reit-
tijakojarjestelmassa tapahtuneesta lahitilanteesta tai térmaysaanesta. limoitusta ei tehty
mydskaan seuraavana aamuna, kun paallikkd ja vahtipaallikkd olivat tarkastuksellaan
I6ytaneet naarmuja aluksen keulasta vahtipaallikon kerrottua aamuyén tapahtumasta.
Myoskdan MENHADENIlta ei tehty ilmoitusta.

Varoalue

Porkkalan reittijakojarjestelmassa sijaitsee varoalue. Talla alueella kohtaavat ita—lansi -
suunnassa liikkuvat alukset Helsinki—Tallinna valilla likenndivien alusten seka lilkkenne-
kaistoilta joko Tallinnaan tai Helsinkiin kaantyvien alusten kanssa. Varoalueen alku ja
loppu on merkitty karttaan pystysuuntaisin katkoviivoin ja itse alue kolmion sisalla olevin
huutomerkein.

Merikarttaan on katkoviivanuolin merkitty varoalueella suositeltu kulkusuunta liikenteelle.
Varoalueella navigoitaessa tulee noudattaa erityistd varovaisuutta.

Pelastustoiminta
Halytystoiminta

VTS-tallenteen mukaan yhteentdérmdys tapahtui klo 04.44. Hetked tatd ennen FLO-
RENCEnN paallikkdé kertoi kutsuneensa MENHADENia kahdesti VHF-kanavalla 15 ja
huutaneensa aluksen ajavan paalle. MENHADENIn paallikkd ei kertomansa mukaan
kuullut kutsua eikd nain ollen vastannut siihen. Kumpikaan kalastusaluksista ei ottanut
yhteyttda AMAZONiin.

VTS-tallenteesta voidaan kuulla MENHADENIn kutsuvan FLORENCEa yhteentérmayk-
sen jalkeen klo 04:46:42 ja uudelleen klo 04:48:14 VHF-kanavalla 16. Varsinaista hata-
likennetta ei aloitettu.
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FLORENCER tutkakaiku katosi VTS:n naytolta klo 04:53:16. FLORENCEnN veden vaiku-
tuksesta laukeavan EPIRB-poijun lahettdman halytyksen ajaksi kirjattin 01.54 UTC-
aikaa, eli 04.54 Suomen kesaaikaa. Nain ollen FLORENCEN uppoamishetki on suurella
todennakoisyydella klo 04.54.

Noin klo 04.55-05.00 MENHADENIn paallikkd soitti FLORENCEN omistajalle ja kertoi,
ettei saanut yhteyttd FLORENCEen. MENHADENIn paallikkd kysyi, voisiko aluksen
omistaja soittaa FLORENCERN paallikélle. Omistaja koetti soittaa aluksensa paallikdlle,
mutta ei saanut tata kiinni. Han jatkoi soittamista seka paallikon ettd kahden muun mie-
histon jasenen puhelimiin. Han ei tavoittanut ketadan heista ja ilmoitti tasta MENHADE-
Nin paallikdlle puhelimitse. MENHADENIn paallikké ehdotti, ettd FLORENCEnN omistaja
ottaisi yhteyttd Viron meripelastuskeskukseen ja pyytaisi heitd tarkastamaan, nakyykd
tutkalla kahta kalastusalusta.

MRCC Turku vastaanotti Cospas-Sarsat -hatapoijuhalytyksen 406 MHz:n taajuudella
klo 05.32?%. Halytyksen sijainti oli Suomen talousvydhykkeelld, mutta Viron meripelas-
tusvastuualueella Suomenlahdella, joten halytyksen tiedot valitettin JRCC Tallinnaan.
Tiedot lahetettin myds Helsingin meripelastuslohkokeskukseen, silla oli luultavaa, etta
my0s Helsingin meripelastuslohkokeskus tulisi avustamaan JRCC Tallinnaa tehtavassa.

Kello 06.03 MENHADEN otti yhteyttda JRCC Tallinnaan ja kertoi paritroolanneensa
FLORENCERN kanssa ja tiedusteli, mita oli tapahtunut. JRCC Tallinna kertoi, ettd FLO-
RENCEnN EPIRB-poiju halyttda ja pyysi MENHADEN:ia tutkimaan asiaa. MENHADEN |u-
pasi tehda nain.

JRCC Tallinna yritti ottaa yhteyttda FLORENCEen useita kertoja, saamatta kuitenkaan
vastausta. Kello 06.17 kaynnistettiin meripelastustoimenpiteet. JRCC Tallinna halytti on-
nettomuuspaikalle virolaisen meripelastushelikopterin seka maarasi rahtialus KAUNASIn
osallistumaan etsintatehtavaan.

FLORENCEN omistaja soitti klo 06.30 JRCC Tallinnaan ja kysyi, ndkyykd tutkalla kahta
kalastusalusta paikassa, jonka han oli saanut MENHADEN:In paallikélta. JRCC Tallinna
vastasi vain yhden kalastusaluksen olevan nakyvissd. Taman jalkeen FLORENCEn
omistaja kertoi soittaneensa MENHADENIn paallikdlle ja kertoneensa epailyksena siita,
ettd FLORENCE olisi uponnut. MENHADENIn paallikko kertoi ottavansa troolin pois ve-
desta.

JRCC Tallinna pyysi Helsingin meripelastuslohkokeskukselta kalustoapua huonon naky-
vyyden vuoksi. Rajavartiolaitos halytti alueelle partiovene PV 120:n Porkkalan merivar-
tioasemalta klo 06.47 ja ulkovartiolaiva MERIKARHUN klo 07.00. Vartiolentolaivueen
Dornier 228-valvontakone, FinnGuard08 halytettin klo 08.36. JRCC Tallinna luki
Mayday Relay -viestin klo 08.37 VHF-kanavalla 16.

Kello 08.47 Helsingin meripelastuslohkokeskus lahetti Hangon merivartioaseman par-
tioveneen PV-161 tarkastamaan AMAZONin, jonka todettiin tutkahavaintojen perusteella

23

EPIRB-poijun halytyksen ja halytyksen vastaanoton valissa kuluu aikaa halytyksen kulkiessa satelliitin kautta Cospas-

Sarsat -jarjestelman maa-asemalle, mista halytys valittyy edelleen ennalta sovitulle vastaanottajalle.
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olleen tapahtumapaikalla onnettomuuden aikaan. AMAZON oli tdssa vaiheessa Hangon
edustalla menossa lanteen.

Helsingin meripelastuskeskus ilmoitti yhteentérmayksestda Onnettomuustutkintakeskuk-
sen paivystajalle klo 08.49, Suomen ymparistokeskuksen paivystajalle klo 08.53 ja me-
renkuluntarkastajalle klo 08.54.

Pelastustoiminnan kdynnistyminen

Pelastustoimintaan osallistuivat virolainen meripelastushelikopteri, Liettuan lipun alla
purjehtiva rahtialus KAUNAS seka ulkovartiolaiva MERIKARHU, partiovene PV 120 ja
valvontalentokone Dornier 228 Suomesta.

Hangon merivartioaseman partiovene PV-161 pysaytti AMAZONin Hangon edustalle
noin klo 10.00 tarkastusta varten. Virolainen meripelastushelikopteri kavi onnettomuus-
alueella, mutta palasi pian takaisin huonon nakyvyyden vuoksi.

Porkkalan merivartioasemalta tehtdavaan halytetty partiovene PV-120 oli onnettomuus-
paikalla ensimmaisend, 56 minuuttia samaansa halytyksen jalkeen klo 07.43. Partiovene
aloitti etsinnat paikasta, josta EPIRB-poijun halytys oli alun perin saatu ja alkoi tehda et-
sintékuviota, pienta jatkuvasti ulospain laajenevaa neli6ta.

Etsinta- ja pelastustoimintaa haittasi sankan sumun aiheuttama erittdin huono nakyvyys.
Partioveneen paallikkd kertoi, etta heidan lahtiessdan Porkkalasta halytystehtavaan val-
litsi sakkisumu, joka ei hellittanyt koko tehtavan aikana ja jatkui aina siihen saakka, kun
he palasivat tehtdvan jalkeen takaisin Porkkalaan. Nakyvyys oli vain joitakin kymmenia
metreja.

Etsintaalueella oli vanhaa maininkia. Partioveneen paallikko kertoi, ettd tutkalta piti suo-
dattaa jonkin verran aaltovalkettd pois tutkakuvan selkeyttamiseksi; osaltaan tadman
vuoksi jo luonnostaan huonona tutkamaalina toimivasta pelastuslautasta ei saatu tutka-
havaintoja.

Rahtialusalus KAUNAS oli paikalla hieman myéhemmin. Aluksella oli useita ihmisia ta-
hystamassa ja alukselta tehtiin useita havaintoja pinnalla olleista esineista. KAUNASIn
suuren koon vuoksi sita ei voinut mandveerata etsintatoiminnan vaatimalla tavalla, joten
PV-120 kavi tarkastamassa KAUNASiIlta tehtyjen havaintojen oikeellisuuden.

Molemmilta aluksilta kuultiin pillinvihellyksia, joita oli hyvin vaikea suuntia sumussa.
PV 120:lla oli kuulotahystys kannella ja hetkittdin koneet pysaytettiin, jotta kuultiin pa-
remmin.

Etsinta- ja pelastustoiminnan vaiheet on kuvattu taulukossa 3.
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Taulukko 3. Pelastustoiminnan vaiheet Meripelastuslohkokeskuksen toimenpideluet-
telon mukaan.
Aika Tekija Kuvaus Nro ku-
vassa 20
KAUNAS havaitsi 6ljya paikassa lat. 59°47,4N
08.05 KAUNAS ja long. 024°35,80E. 2
KAUNAS havaitsi vedessa olevan valon ja
08.11 KAUNAS kelluvaa materiaalia paikassa lat. 59°47,3N ja 3
long. 024°36,27E.
Partiovene 10ysi paikassa lat. 59°47,33N ja
08.20 PV-120 long. 024°36,16E vedesta hylkytavaraa, 6ljya 4
seka lauenneen pelastuslautan kuoret.
08.32 PV-120 SPizrtiovene ilmoitti kuulevansa pillin vihellyk-
KAUNAS ja KAUNAS havaitsi .vedessé Iu.ultavasti kalg§-
08.32 tustarvikkeita. Partiovene kuuli edelleen pillin
PV-120 .
vihellyksia.
08.37 JRCC Tallinn JRCC Tallinn luki Mayday Relay -viestin VHF-
kanavalla 16.
Partiovene 16ysi FLORENCEN EPIRB-poijun
08.52 PV-120 paikasta lat. 59°47,653N ja long. 5
024°37,484E.
Partiovene 16ysi FLORENCERN miehistdén pe-
lastuslautalta olosuhteisiin nahden hyvassa
09.07 PV-120 kunnossa paikasta lat. 59°47,954N ja long. 6
024°37,605E. Miehistd ei tarvinnut 1&akinta-
apua.
09.41 JRCC Tallinn | JRCC Tallinn vapautti PV-120:n tehtavastaan
. JRCC Tallinn luki hatailmoituksen peruutuk-
09.43 [ JRCCTallinn | <o VHF -kanavalla 16 kio 09.43,

Partiovene PV-120 I6ysi pelastuslautan klo 09.07 pillin vihellysten perusteella. Veneen
paastessa lahemmas pelastuslautan oviaukkoon ilmestyi nelja ihmistd, jotka kertoivat
olevansa FLORENCEN miehisté kokonaisuudessaan. FLORENCEnR paallikkoé kertoi par-
tioveneen miehistolle heidan aluksensa jaaneen rahtialuksen yliajamaksi, jonka seura-
uksena kalastusalus oli uponnut hyvin nopeasti.

FLORENCEN miehist6 kertoi kuulleensa pelastuslautalta 1aheisyydessa olleiden alusten
moottoreiden aania, jolloin he olivat puhaltaneet pilliin, huutaneet ja kayttdneet hatasoih-
tuja. Kolmella miehista oli I16ydettdessa pelkat alushousut jalassa ja yksi oli verryttely-
asussa. Porkkalan partioveneen miehiston mukaan pahempia vammoja ei nayttanyt ole-
van ja miehet vaikuttivat kuivilta.
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Kuva 20. Kuvassa esitettyjen paikkojen selitykset: 1) Térméyspaikka, 2) KAUNAS ha-
vaitsi 6ljyad, 3) KAUNAS havaitsi vedessé olevan valon ja kelluvaa materiaa-
lia, 4) Partiovene I6ysi vedesté hylkytavaraa, 6ljya seké lauenneen pelastus-
lautan kuoret, 5) Partiovene 16ysi FLORENCEn EPIRB -poijun, 6) FLO-
RENCER uppoamispaikka, 7) Partiovene I6ysi FLORENCEnN miehistén pe-
lastuslautalta. Uppoamispaikan ja pelastuslautan 16ytopaikan vélinen etéi-
syys on noin 0,75 mpk. (Karttapohja © Liikennevirasto)

Partiovene kuljetti evakuoidut ulkovartiolaiva MERIKARHUIle, mistd heidat myéhemmin
kuljetettiin Viron poliisin partioveneella Tallinnaan.

FLORENCEN miehist6 ehti olla pelastuslautalla noin 4 tuntia ja 20 minuuttia ennen kuin
pelastuslautta I6ydettiin.

Aluksen pelastaminen

FLORENCE upposi 65 metrin syvyyteen. Vakuutusyhdistyksen edustajan mukaan on
todennakoista, etta alusta ei tulla nostamaan yl6s.

Tehdyt erillisselvitykset
AMAZONin tutkakokeilut

AMAZONIin ollessa pysaytettyna aluksen toisen tutkan (S-band) aaltovalkkeenvaimen-
nussaatéjen, niin sanottujen Anti Clutter Sea -saatdjen, havaittin olevan automaat-
tiasennossa, mika usein poistaa aluksen lahietaisyydeltd olevien pienempien maalien
antamat tutkakaiut kokonaan. Vahtipdallikdn mukaan tutkan saadot olivat olleet vastaa-
vat onnettomuushetkella. Vahtipaallikkd oli kertomansa mukaan seurannut tilanteen ke-
hittymistd muun muassa kyseiselta tutkalta ennen yhteentdormaysta ja nahneensa tutkal-
la kaksi pientd kaikua edessapain, jotka hanen tulkintansa mukaan yhtyivat yhdeksi kai-
uksi myéhemmin.
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Tutkan saatdjen vaikutusta tutkakuvaan paatettiin kokeilla pienen aluksen lahestyessa
alusta. Taman kokeilun tulokset on esitetty liitteessa 2.

Tutkimukset tapahtumapaikalla

Etsintdjen aikana onnettomuuspaikan lahistolta 16ytyi meresta kellumasta aluksen puu-
rakenteita seka kalastustarvikkeita. Uponnut alus I6ydettiin onnettomuuspaivan iltana
noin klo 23.00. Aluksen I6ydyttya rajavartiolaitos videokuvasi sukellusrobotilla alusta ja
siina nakyvia vaurioita runsaan tunnin ajan. Videotallenne on ollut tutkintaryhman kaytet-
tavissa.

Tallenteesta kay ilmi, ettd alus on pohjassa oikein pain noin 65 metrin syvyydessa tu-
keutuneena merenpohjan muotoihin. Aluksella ei ole kallistumaa, vaan se on lahes pys-
tysuorassa asennossa. Vedenalaiskuvauksella pyrittiin selvittdmaan alukselle aiheutu-
neita vaurioita. Selkeasti havaittavia vaurioita oli vain aluksen vasemmalla puolella par-
taassa ruuman kohdalla sekd ohjaamon kohdalla kansirakennuksessa (kuva 18).

Paritroolaus ja sen toteuttaminen®

Paritroolaus on eras troolikalastuksessa kaytettava kalastustapa, jota on kaytetty Suo-
messa 1970-luvulta I&htien. Pyyntitapa soveltuu erityisesti pienilla aluksilla ja matalilla
vesialueilla harjoitettavaksi. Paritroolauksessa kaksi kalastusalusta vetda yhdessa troo-
lia, kumpikin omalta puoleltaan (kuva 21).

100-1000 kg

Kuva 21.  Paritroolauksen toteutusta havainnollistava piirros.

24

Paritroolauksen historiaa ja kdytanndn toteutusta on kasitelty aiemmin Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintaselostukses-

sa

B2/1999M, Kahden kalastajan ja troolari LEAn katoaminen Selkamerellda 12.4.1999 (saatavissa:

www.turvallisuustutkinta.fi). Kohdat on tiivistetty tasté tutkintaselostuksesta.
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Pyynti aloitetaan siten, ettad toinen alus laskee mydétatuuleen edeten perdkannen trooli-
rummulta troolin mereen. Troolin toisen sivun yla- ja alakulmiin menevat vaijerit, haruk-
set, kiinnitetdan toisen aluksen — niin sanotun apualuksen — vetovaijeriin. Taman jalkeen
kummallakin aluksella kiinnitetdan troolin suuaukon aukipitdmiseksi (pystysuunnassa)
tarvittavat painot troolin molempiin alakulmiin ja kumpikin alus laskee ulos tarvittavan
maaran vetovaijeria aloittaen samalla troolin vedon. Vetovaijerien pituus ja kaytettavien
painojen maara riippuu siita, vedetaanko troolia valivedessa vai lahella pohjaa, ja kuinka
syvalla troolin halutaan kulkevan. Kaytéssa olevien troolien koko vaihtelee alusten kone-
tehon mukaan siten, ettd troolin suuaukon ymparysmitta on pohjatroolissa noin
300-350 metria ja valivesitroolissa 350-750 metria.

Vedon aikana troolin liikkeitda, oikeaa syvyyttd suhteessa pyydettaviin kaloihin ja etai-
syyttd pohjaan seurataan ns. troolisondin®® avulla. Alukselta voidaan nain seurata koko
ajan troolin liikkeita ja vaijerien pituutta. Alukset ovat troolauksen aikana yhteydessa toi-
siinsa ja ne voivat sopia troolaukseen vaikuttavista asioita, esim. vetonopeudesta, alus-
ten etdisyyksistd ja niin edelleen. Vetonopeutta saadetdaan tarpeen mukaan troolin
asennon ja pohjaetaisyyden muuttamiseksi. Vedon aikana alusten etaisyys toisistaan on
troolin koosta ja vaijerien pituudesta riippuen noin 200-300 metria.

Saaliin kokeminen aloitetaan siten, ettd kumpikin alus kelaa yl6s vetovaijerit samalla,
kun alukset siirtyvat lahemmaksi toisiaan. Kumpikin alus irrottaa painot vetokdyden
paasta, jonka jalkeen alukset myo6tatuuleen ajaen ajavat yhteen ja "apualus” siirtda omat
haruskdytensa saaliin nostavaan alukseen. Samalla koko miehistd, tai osa siita siirtyy
saalista nostavaan alukseen avustamaan troolin ylésotossa. Trooli kelataan troolirum-
mulle, kunnes pera ja siina olevat kalat nousevat pintaan ja saadaan aluksen viereen.

Taman jalkeen trooli kaloineen vedetaan aluksen sivulle. Saalis nostetaan troolista lajit-
teluruuman ylapuolelle verkosta valmistetun nostopussin avulla. Nostopussin koosta
riippuen kerralla meresta nostetaan kalaa ylés 1000—2000 kg. Nostokertoja tehdaan niin
monta, ettd koko saalis on saatu alukseen. Saaliin lajittelu aloitetaan heti kun ensimmai-
nen nostopussi on tyhjennetty lajitteluruumaan. Uutta saalista nostetaan alukseen sita
mukaan kuin lajittelu edistyy. Kun trooli on saatu tyhjaksi, se kelataan kokonaan trooli-
rummulle.

Cospas —Sarsat -jarjestelma

Cospas-sarsat on kansainvalinen etsinta- ja pelastusjarjestelma, jonka tarkoitus on no-
peuttaa hataviestin kulkua onnettomuuspaikalta pelastusorganisaatiolle seka vahentaa
onnettomuuspaikan maarittdmiseen kaytettavaa aikaa ja siten viime kaddessa nopeuttaa
avun saamista onnettomuuspaikalle. Jarjestelm&an kuuluu seuraavat nelja osaa:

e EPIRB -hatalahetin (merenkulussa),

o satelliittiverkosto,

e maa-asemat (Local User Terminal, LUT) ja

e viestikeskuksista (Mission Control Centre, MCC).

25
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Troolisondi on trooliin kiinnitetty kaikuluotainanturi, joka valittaa kaapelia pitkin tietoja kalastusaluksen vastaanottimeen.
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Cospas-Sarsat -jarjestelma kayttaa satelliitteja havaitsemaan ja paikantamaan aktivoitu-
neita EPIRB-hatalahettimia. Kun EPIRB aktivoituu, satelliitti vastaanottaa lahetyksen ja
valittda sen lahimmalle mahdolliselle maa-asemalle (LUT). Maa-asema ohjaa halytyksen
viestikeskukseensa (MCC), missa EPIRBIn sijainti maaritetdan. Sijainnin maarittelyn jal-
keen viestikeskus valittdd maaramuotoisen halytyssanoman sen valtion kontaktipaik-
kaan (SPOC), jonka alueella halytyspaikka sijaitsee. SPOC toimittaa tiedon edelleen
sopivalle pelastuskeskukselle, joka ryhtyy pelastustoimiin. Jarjestelman toimintaa on ha-
vainnollistettu kuvassa 22.

Suomessa ei ole omaa maa-asemaa, vaan halytyssanomat saadaan paasaantdisesti
Norjasta, joko Tromsosta tai Bodgstd. Tassa tapauksessa halytyssanoma saatiin
Bodgsta. Turun meripelastuskeskus MRCC-Turku on Suomen kontaktipaikka SPOC.

Cospas-Sarsat
-satelliitti

LUT
1,5 GHz

MCC
406 MHz SPOC
121,5 MHz

RCC
EPIRB-
poiju

RU I

Kuva 22. 406 MHz EPIRB’in hélytyksen kulkutie.

LUT  Local User Terminal, maa-asema,

MCC Mission Control Centre, viestikeskus,

SPOC SAR Point of Contact, kontaktipaikka,

RCC Rescue Co-ordination Centre, pelastuskeskus, ja
RU Rescue Unit, pelastusyksikké.

FLORENCEN EPIRB — aluksen hatapaikannusmajakka

EPIRB on pienitehoinen, poijun muotoon rakennettu hatapaikannusmajakka, joka asen-
netaan aluksen ulkotiloihin. Sen aktivoituminen kaynnistaa etsinta- ja pelastusjarjestel-
man (Cospas-Sarsat). EPIRB I[8hettdd tunnuksenaan aluksen meriradionumeron
(MMSI). EPIRBIn lahettdd my0s sijaintitietonsa, joka saadaan EPIRBin yhteyteen ra-
kennetusta GPS-navigaattorista automaattisesti. Liséksi lahetetdan muuta tietoa I&hinna
EPIRBista itsestdan. Liikenteen turvallisuusvirasto antaa maaraykset kalastusalusten
radiolaitteista, mukaan lukien EPIRB, niiden pyyntialueiden mukaan.
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Jotta EPIRB voi aktivoitua, sen on ensin irrottava kannattimestaan, johon se on asennet-
tu aluksella. Irtoaminen kannattimesta voi tapahtua veden hydrostaattinen paineen vai-
kutuksesta tai manuaalisesti. EPIRBIn irtoamisen jalkeen veden hydrostaattinen paine
aktivoi EPIRBIin merivesikytkimesta. Laitteen aktivointi on mahdollista my6s manuaali-
sesti painonapista. Aktivoitumisen jalkeen EPIRB jaa veden pinnalle kellumaan vilkutta-
en valoa.

FLORENCEN EPIRB oli merkiltdan ja malliltaan Sailor Thrane & Thrane SE406-11. Se oli
uusi, hankittu alukselle vain muutamia kuukausia ennen onnettomuutta. Se oli hyvakun-
toinen ja toimi luotettavasti. Eri tallenteista saadun aikatiedon perusteella se ilmoitti
aluksen uppoamisesta valittémasti jouduttuaan veteen.

FLORENCERN pelastuslautta

FLORENCEssa oli kuudelle hengelle tarkoitettu Sea-Safe KHY-6 -pelastuslautta (kuva
23). Se on kumista valmistettu pelastuslautta, joka kdantyy vedessa itsestdan oikein-
pain. Pelastuslauttaa sailytettiin lasikuitukotelossa aluksen kansirakennuksen ulkopuo-
lella (kuva 16). Pelastuslautta laukaistaan vetamalla laukaisunarusta.

Lautta oli ostettu Virosta vuonna 2010, noin vuosi ennen onnettomuutta. Pelastuslautta
oli tarkastettu hiljattain ennen onnettomuutta ja se toimi onnettomuustilanteessa moit-
teetta.

Kuva 23. FLORENCEnN pelastuslautta MERIKARHUnN kannella miehistén pelastami-
sen jélkeen. Kuva kertoo myds nékyvyyden onnettomuuspaikan I&histélla.
(© Rajavatrtiolaitos)
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Organisaatio ja johtaminen
AMAZON

Aluksen paallikké on vastuussa aluksen turvallisuudesta ja toimii varustamon edustaja-
na aluksella. Lippuvaltioviranomainen on ylin alusta ja sen toimintaa valvova elin. Varus-
tamon velvollisuus on maarittaa turvalliset menettelytavat aluksen kaytdssa seka valvoa
naiden menettelytapojen noudattamista.

MENHADEN ja FLORENCE

Paritroolaavissa aluksissa paallikot vastaavat oman aluksensa osalta turvallisesta kulus-
ta. Kalastusalukset ja niiden laivaisannat eivat ole turvallisuusjohtamisjarjestelman vaa-
timusten piirissa, joten turvallisuusasioiden huomioiminen jaa laivaisannan harkinnan
varaan. Laivaisannasta riippuen turvallisuusasioista huolehtiminen saattaa jaada myds
yksin aluksen paallikén harteille. Tama saattaa nakya turvallisuudenhallinnan kokonai-
suudessa.

Euroopan unionissa kaupallisesti hyddynnettavien, tarkeiden kalalajien suurimmat salli-
tut saaliit (TAC) on kiintidity eri jasenmaiden kesken. Tama koskee myds itdmerta lu-
kuun ottamatta Euroopan unionin ulkopuolista Venajaa. Kiintidinti perustuu yhdessa so-
vittujen viitevuosien saalishistoriaan. Samoin Euroopan unionissa on maaritelty kullekin
jasenmaalle suurin mahdollinen kalastusalusten yhteinen kapasiteetti, joka maaritetaan
alusten vetoisuutena (GT) ja konetehona (kW).

Kunkin jasenmaan kalastuskiinti6itd saa hyddyntda ainoastaan kyseisen jasenmaan li-
pun alla purjehtivat rekisterdidyt kalastusalukset. Kalastusaluksen voi rekisteréida Suo-
messa myos yritys (oikeushenkild), jonka pysyva kotipaikka on Suomessa ja joka kayt-
tda toimintaan kalastusalusta, jolla on Suomen kansallisuuskirja. Talléin on kuitenkin
mahdollista, etta kyseisen yrityksen omistavat luonnolliset henkil6t ovat ulkomaisia EU:n
kansalaisia. Suomen kalastusrekisteriin on tallaisissa tapauksissa omistajiksi merkitty
oikeushenkiléna yritys mutta ei yrityksen omistavia henkil6itd. Kyseiset aluksen ovat na-
ennaisesti suomalaisia, mutta todellisuudessa niitd operoidaan ulkomaisten yritysten
toimesta. FLORENCE ja MENHADEN olivat tallaisia aluksia. %°.

Alusten katsastustoiminta, miehistén patevyyksien valvonta ja miehitysmaaraykset seka
kalastussaaliiden valvonta ovat lippuvaltion viranomaisten vastuulla. Edellda mainittu bul-
vaanitoiminta ja monimutkaiset omistussuhteet tekevat ajantasaisesta valvonnasta ja
puutteiden korjaamisen seurannasta kaytanndssa hankalaa. Joskus puutteet ja poik-
keavuudet tulevat ilmi vasta onnettomuuden satuttua.

26

SAKL:n tiedote 3/2012: Avomerialusten omistus muuttunut; Maaliskuun alusta 40 % avomerialusten bruttotonneista (GT)

oli muiden kuin suomalaisten tahojen kasissa. Yli 100 GT aluksista oli 51 % ulkomaisten tahojen omistuksessa. Useimmat
alukset ovat virolaisten omistuksessa. Aluksia omistavien yhtididen kotipaikka on Suomessa. Tiedot perustuvat MMM:n ka-
lastusalusrekisteritietoihin.
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Kalastusalukset ja AIS

Alusten automaattinen tunnistusjarjestelma (Automatic Identification System, AlS) jakaa
tietoa muun muassa itse aluksesta, sen lastista, maaranpaasta ja liiketilasta muille aluk-
sille ja likennetta valvovalle taholle. Jarjestelman tarkoitus on helpottaa alusten tunnis-
tusta, tietojen vaihtoa eri osapuolten kesken seka alusten liikkeiden seurantaa ja siten
parantaa meriturvallisuutta.

AIS parantaa alusten turvallisuutta etenkin vilkkaasti liikenndidyilla vaylilla, minka vuoksi
direktiivissa 2002/59/EY annettiin sdanndkset vuonna 2002 AlS:in kaytdstd merenkulun
turvallisuuden ja tehokkuuden parantamiseksi seka viranomaisen toimintakyvyn paran-
tamiseksi merella tapahtuvissa vaaratilanteissa. Tata direktiivia ei kuitenkaan sovellettu
kokonaispituudeltaan alle 45 metrin mittaisiin kalastusaluksiin.?’

Alun perin AlSin kaytosta on maaratty SOLAS-yleissopimuksessa®®, mutta SOLAS - ja
siten sen AlS-maaraykset — ei koskenut kalastusaluksia®.

Vuonna 2009 annettiin direktiivi 2009/17/EY direktiivin 2002/59/EY muuttamisesta. Eras
alulle paneva voima direktiivin muuttamisessa oli suuri maara yhteentérmayksia, joissa
oli ollut osallisena kalastusaluksia, joita kauppa-alukset eivat olleet havainneet tai jotka
eivat olleet havainneet Iahella olleita kauppa-aluksia. Taman tutkinnan kannalta olennai-
nen muutos direktiivissa 2009/17/EY oli AlS-asennuspakon laajentaminen alle 45 metrin
mittaisiin  kalastusaluksiin. Direktiivin mukainen aikataulu kalastusalusten AIS-
asennuksille on seuraava:

o kokonaispituus 24—45 m, viimeistdan 31.5.2012,

e kokonaispituus 18—-24 m, viimeistaan 31.5.2013,

e kokonaispituus 15-18 m, viimeistdan 31.5.2014, ja

e uudet kalastusalukset kokonaispituudeltaan yli 15 m, 30.11.2010 alkaen.

FLORENCEN suurin pituus oli 27,56 m ja MENHADENin 27,02 m, joten AIS-
asennuksen takaraja oli niiden tapauksessa 31.5.2012. Onnettomuuden aikaan AlS:in ei
nain ollen tarvinnut olla asennettu.

Muita vastaavanlaisia tapauksia

Kalastusalusten ja kauppa-alusten yhteentdrmayksistd on olemassa useita onnetto-
muustutkintaselostuksia. Tutkintaselostuksen liitteessa 5 on tiivistetty joitakin niista.

Toimintaa ohjaavat saadokset ja maaraykset

Saaddsten ja maaraysten osalta onnettomuus liittyy kalastukseen reittijakojarjestelmas-
sa seka varoalueella ja taman vaikutukseen vaistamisvelvollisuuteen. Lisdksi merivahdin

27

Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2002/59/EY, 1 ja 2 artikla.

% SOLAS Consolidated edition 2009, ISBN 978-92-801-1505-5, Chapter V, Regulation 19.
% SOLAS Consolidated edition 2009, ISBN 978-92-801-1505-5, Chapter |, Part A, Regulation 3.
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pito, toimet yhteentérmayksen valttdmiseksi seka troolaavien alusten ilmoittautumisvel-
vollisuus GOFREP-alueella, koskevat sdadosten ja maaraysten osalta tata tapausta.

Kansallinen lainsdadanto
Kansallisen lainsaadannén osalta onnettomuus liittyy GOFREP-alueen valvontaan.

Liikennevirasto yllapitdd Suomessa alusliikenne- eli VTS-palvelua. Alusliikennepalvelu-
lain®*® mukaan VTS-viranomaisen on valvottava VTS-alueeseensa liittyvilla kansainvali-
silld merialueilla olevien reititysjarjestelmien ja pakollisten ilmoittautumisjarjestelmien
noudattamista.

Viranomaismaaraykset ja ohjeet

Kansainvalisen merenkulkujarjeston IMO:n kiertokirjeissa SN/Circ.225 ja SN.1/Circ.258
on esitetty muun muassa aluksiin kohdistuvat vaatimukset GOFREPIiin liittyen. Liikenne-
virasto ja Viron merenkulkuviranomainen ovat kirjoittaneet aluksille kiertokirjeisiin perus-
tuvan GOFREP Master's Guide -julkaisun, jossa on esitetty toimintaohjeet GOFREP-
alueelle. Julkaisu on vapaasti ladattavissa Liikenneviraston kotisivuilta®'.

Julkaisun mukaan alle 300 bruton alusten tulee ilmoittautua liikkennekeskukselle muun
muassa silloin, kun niiden ohjailukyky on rajoitettu. Paritroolaavan alusyhdistelman kat-
sotaan meriteiden saantojen valossa olevan ohjailukyvyltaan rajoitettu®.

Aluksen on ilmoitettava liikkennekeskukselle aina, kun sen navigaatiostatus muuttuu.

Liikenteen turvallisuusvirasto on vahdinpitoméiéréiykselIéié:in?’3 kasitellyt suomalaisella ka-
lastusaluksella noudatettavia vahtijarjestelyja: navigointia, sddolojen tarkkailua, vahdin-
pitoa kalastettaessa ja radiovahdinpitoa. Taman maarayksen mukaan tahystyksessa on
noudatettava meriteiden sdantéa numero 5.

Operaattorin maaraykset
AMAZON

Aluksen hoitovarustamo on ISM -koodin edellyttamassa turvallisuusjohtamisjarjestel-
massaan ohjeistanut menettelytavat aluksen turvalliseen merivahdinpitoon. Taman li-
saksi AMAZONin paallikkd on pysyvaismaarayksilldaan tasmentanyt menettelytapoja
aluksella.

Varustamon menettelytapaohjeissa painotetaan huonon nakyvyyden vallitessa tahystyk-
sen tarkeytta, muun liikenteen seurantaa ja nopeuden vahentamisen tarkeytta. Lisaksi
erityisesti painotetaan, ettd huonon nakyvyyden vallitessa yksi henkild ei voi navigoida

30
31
32

Alusliikennepalvelulaki (5.8.2005/623), 20 § Valvonta kansainvalisilla merialueilla.
GOFREP Master's Guide. Saatavissa: www.liikennevirasto.fi/gofrep.
Meriteiden saannét, osa A, 3 saanto, kohta d.

% Trafi/16654/03.04.01.00/2011, joka astui voimaan 1.10.2011
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turvallisesti. Yksi henkilo ei voi samanaikaisesti olla ruorimies, seurata tutkaa, tahystaa,
maarittda aluksen sijaintia ja kommunikoida muiden alusten kanssa.

FLORENCE & MENHADEN

Laivaisannat / aluksen omistajat eivat olleet antaneet erillisia ohjeita navigointiin eika
reittijakojarjestelmaan liittyen. FLORENCER paallikké toimi MENHADENIn paallikon an-
tamien vahaisten troolaukseen liittyvien ohjeiden mukaan.

Kansainvaliset saadokset, sopimukset ja suositukset

AMAZONIin ja FLORENCEN yhteentormays liittyy kansainvalisten sadaddsten osalta lii-
kenndintiin reittijakojarjestelmassa, asianmukaisen tahystyksen yllapitamiseen seka
vaistamisvelvollisuuteen. Nain ollen tapausta koskee I&hinna yleissopimus kansainvali-
sistd sdannoistd yhteen térmaamisen ehkaisemiseksi merelld vuodelta 1972, lyhyemmin
Meriteiden saannot™. Meriteiden saannét on saatettu Suomessa voimaan asetuksella
(17.6.1977/538).

Meriteiden saannot

Seuraavassa on lyhyesti Meriteiden saantojen olennaisia kohtia tdhan tapaukseen liitty-
en. Kyseeseen tulevat lahinna | osaston saannét 5, 6, 7, 8 ja 10, jotka koskevat alusten
toimintaa kaikissa nakyvyysolosuhteissa seka Ill osaston sdantd 19, joka koskee alusten
toimintaa nakyvyyden ollessa rajoitettu.

Jokaisen aluksen on aina kuljettava turvallisella nopeudella, niin ettd se voi tehda
asianmukaisen ja tehokkaan toimenpiteen valttddkseen yhteentérmayksen ja kykenee
pysahtymaan vallitseviin olosuhteisiin ndhden sopivalla etaisyydella. Tata saantdéa so-
velletaan muun muassa rajoitetun nakyvyyden vallitessa ja vilkkaasti liikenndidyilla alu-
eilla.*®

Reittijakojarjestelmassa aluksen tulee kulkea liikennekaistan yleisen liikkennesuunnan
mukaan. Liikennekaistojen ylityksia tulee valttaa; jos liikennekaista kuitenkin ylitetéan,
se on tehtava niin suorassa kulmassa kuin mahdollista, jotta kaistoilla kulkevaa liiken-
nettd hairitddn mahdollisimman vahan. Liikennekaistojen valiselle liikennejakovyohyk-
keelle ei muutamaa poikkeusta lukuun ottamatta saa menna, mutta kalastus liikenneja-
kovybhykkeessa on sallittua. Kalastava alus ei saa kuitenkaan estaa liikennekaistaa
kayttavan aluksen kulkua.®®

Aluksilla on yllapidettava asianmukaista tahystysta ja pyrittava arvioimaan yhteentor-
maamisvaara®’, jonka katsotaan olevan olemassa, mikali kompassisuuntima |ahesty-
vaan alukseen ei muutu huomattavasti. Aluksen tutkaa on kaytettava siten, ettd sen
avulla saadaan aikaiset havainnot yhteentdrm&amisvaarasta. Havaittuja kohteita on

34

Englanniksi International Regulations for Preventing Collisions at Sea, COLREGS 72. Kaytetddn myds nimeé Rules of the

Road.

35
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Meriteiden saannét, osa B, 6 saanto
Meriteiden saannét, osa B, 10 sdanto
Meriteiden saannét, osa B, 5 saanto
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tarkkailtava tutkan merkinnanpidolla (ARPA) tai muuten tarkkailtava havaittuja uhkaavia
kohteita jarjestelmallisesti. Puutteellisten tutkahavaintojen perusteella ei tule tehda olet-
tamuksia. Jos yhteentdrmaamisvaaran olemassaolosta syntyy eparointia, yhteentor-
maamisvaara on olemassa.>®

Jos alus havaitsee toisen aluksen vain tutkan avulla, on arvioitava lahitilanteen kehitty-
minen tai yhteentérmaysvaaran olemassa olo. Jos sellainen todetaan, on aluksen ryh-
dyttava toimenpiteisiin yhteentérmayksen valttamiseksi, mutta valtettavad mahdollisuuk-
sien mukaan suunnanmuutosta vasemmalle.*

Yhteentérmaamisen valttdmiseksi tehtdvaan suunnan- ja/tai nopeudenmuutokseen on
ryhdyttava hyvissa ajoin ja muutosten on oltava niin suuria, etta ne voidaan helposti ha-
vaita toisen aluksen tutkalta tai visuaalisesti. Toimenpiteen toteutumista tulee seurata ja
varmistua siitd, etta toinen alus sivuuttaa turvallisen etaisyyden paasta. Alus, joka ei saa
estaa toisen aluksen kulkua, on suoritettava olosuhteiden edellyttaméat toimenpiteet hy-
vissa ajoin riittavan tilan antamiseksi toiselle alukselle.*

Varoalueita koskeva ohjeistus

IMO:n julkaiseman Ship’s Routeing -teoksen mukaan varoalueella karttaan katkoviivoilla
piirretyt kulkusuuntaa indikoivat nuolet ovat liikkennevirran suositeltuja suuntia. Nain ollen
varoalueella eivat pade samat kalastukseen liittyvat saannét kuin reittijakojarjestelmas-
sa.

Ote automaattiohjauksen kayttoa koskevasta sddnnoksesta
Solas Chapter V Regulation 24
Englanninkielisesta tekstistd vapaasti kdannettyna:

1. Alueilla, joilla on suuri liikennetiheys, rajoitettu nékyvyys ja kaikissa muissa vaaralli-
sissa navigointiolosuhteissa, joissa automaattiohjaus on kaytdssa, on oltava mah-
dollisuus kytkea valittdmasti kasiohjaus.

2. Ylld mainituissa olosuhteissa navigointivahdissa olevalla perdmiehelld on oltava
saatavilla vipymatta apua patevalta ruorimiehelta, jonka on oltava aina valmiina ot-
tamaan ohjaus.

3. Automaattiohjauksen vaihto kasiohjaukseen tai painvastoin tulee tehda vastuussa
olevan peramiehen valvonnassa.

38
39
40

Meriteiden s&annét, osa B, 7 sdantd
Meriteiden saannét, osa B, 19 saanto
Meriteiden saannét, osa B, 8 saanto
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2 ANALYYSI

2.1 Analyysin lahtokohdat

Onnettomuudessa oli osallisena kolme osapuolta; lastialus AMAZON ja paritroolanneet
kalastusalukset FLORENCE ja MENHADEN. Aluksissa tai niiden laitteistoissa ei ilmen-
nyt sellaista teknista vikaa, joka olisi aiheuttanut yhteentérmayksen. Taman vuoksi on-
nettomuuteen johtaneiden tapahtumien analyysissa on paasaantodisesti keskitytty kult-
tuurisiin ja inhimillisiin tekijoihin. Myds tutkan kayttoon liittyvia tekijoitd on kasitelty.

Kyseessa oli tapahtumaketju, joka olisi voitu katkaista useamassa kohdassa. Tassa ei
kuitenkaan onnistuttu, joten tapahtumaketju johti lopulta yhteentormaykseen ja FLO-
RENCEN uppoamiseen. T4t4 on pyritty havainnollistamaan sovelletulla Reasonin*' mal-
lilla kuvassa 24. Analyysiteksti perustuu tdhan kuvaan.

- uusi pelastuslautta taimi bywin

AMAZOM ja MEMHADEN jatkoivat matkaa

- halytys jai EPIRBin varaan, joka toimi hyvin

- sumu haittasi merkittdvasti pelastustoimintaa
- sivullisen aluksen tahystysapu auttai merkittivasti
- FLOREMNCEIa & ehditty tekemaan hatdilmaoitusta,

Halytys- ja
pelastustoiminta

7

- AMAZONIn ankkuri rikkoi FLOREMCER laitarakenteita
- FLOREMCE kulkeutui perd edelld AMAZONIn mukana

Sankka sumu. Aikainen
vuorokaudenaika
saattoi aiheuttaa vasymysta
ja altistaa siten
vithearvioinneille.

- FLOREMCER avoin ruuma edesauttoi veden
Toiminta sishanpissya.
AMAZ ONilla

O

- toiminta AMAZONIlla ei vastannutwvarustamon ja pAallikin antamia ohjeita
- tutkan automaattisten Anti Clutter -=&4tdjen vaikutus tutkakuvaan

N
O

Taiminta
kalastusaluksilla

- tutkan ARP A-seurannan muutokset

- yksildsuoritus ja kommunikoinnin puute

- mydhaan aloitetut ja rittAmattamat ohjailutoimenpiteet yhteentdrmayksen
valtdmiseksi, suunnanmuutos vasemmalle

)25 um

GOFREP

O

S&antdjen ja
sunsitusten
noudattarminen O

7

- totturninen kauppa-alusten pieniin sivuutusmarginaaleihin vaikutti riskinarvioon
- oletus siitd, ettd kauppa-alukset vaistivat fvaikka vallitsi sankka sumu, eikéd
kalastuksesta ollut ilmoitettu eika aluksilla ollut AlSia)

- Iyhyt yhteinen troolaushistoria aiheutti kynnyksen keskindiseen kommunikointiin
- keskittyminen kalastukseen vei huomiota likennetilanteen seuraamiselta

@

- Bi GOFREP-ilmoitusta troolamilta

- troolareissa ei AlSia — kutsuminen hankalaa

- tuntemattoman tutkakaiun kutsuminen WHF:1& koetaan hankalana

- AMAZOMIIN ei oteta vhieyitd ja tiedoteta edessa nakyvista tutkakaivista

/] O

- puutteelliset tiedot meriteiden s3dnndista?
- epatietoisuus alusten tarkasta sijainnista
- kalaparven vs. kartan ja likennetilanteen seuraaminen — riskin vahattely?

Kuva 24.  Onnettomuuteen johtaneet tapahtumat kuvattuna sovelletulla Reasonin mal-

lilla.

# Kuvassa on nelja suojamuuria (turkoosia

suorakulmiota), joista jokainen olisi voinut katkaista tapahtumaketjun. Syy, miksi

suojamuuri ei ole toiminut ja tapahtuma on paassyt kehittymaan askeleen eteenpain (reiké suorakulmiossa), on kirjoitettu
punaiseen suorakulmioon. Naiden taustalle on kirjoitettu suojamuurin toimimattomuuteen vaikuttaneet taustatekijat.
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Ymparistotekijat

Onnettomuushetkelld vallitsi sankka sumu, joka rajasi nakyvyyden erittdin heikoksi. Au-
rinko ei ollut noussut, joten oli pime&a. Alueella liikkuneet alukset ja Helsinki Traffic eivat
tienneet MENHADEN:In ja FLORENCER paritroolauksesta (kohta 1.2.10).

Onnettomuus tapahtui aamuydlla, jolloin ihmisten vireystila on tutkimusten mukaan alen-
tunut. Vireystilan aleneminen altistaa virhearvioinneille.

Onnettomuusalue on vilkkaasti liikenndity, mika korostaa edella mainittujen seikkojen
vaikutusta.

Meriteiden sdédnnét ja niiden noudattaminen

Kalastusalukset aloittivat paritroolauksen liikennejakovydhykkeella olevalta kaistalta, jota
pitkin Tallinnasta tulevan liikenne liittyy lanteen johtavalle liikennekaistalle. Troolaus ete-
ni liikennejakovydhykkeelle ja siitd edelleen varoalueelle. Troolauksen eteneminen on
esitetty kuvassa 25.

-
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Kuva 25.  Merikartalle VTS-tallenteesta hahmotellut kalastusalusten reitit ennen pari-
troolauksen aloittamista ja paritroolauksen aikana. Siniselld on merkitty
FLORENCER  ja punaisella MENHADENIn reitti. (© Liikennevirasto)

Troolaus liikennejakovydhykkeessa on meriteiden saantdjen mukaan sallittua, mutta lii-
kennekaistaa kayttavan aluksen kulun estaminen ei (kohta 1.5.4).

Varoalueella pyritdan ohjaamaan risteavaa liikennettd. Katkoviivoitetut nuolet osoittavat
suositeltuja kulkusuuntia. Nain ollen talla alueella nuolet osoittavat paaasiallisia kul-
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kusuuntia (kuva 25) ja niista voi poiketa jonkin verran. Kulkusuuntaa suosittavien nuol-
ten noudattamatta jattdminen on hyvan merimiestavan vastaista.

Kalastusalusten paallikot tiesivat, missa saantdjen mukaan sai kalastaa. Sen sijaan
alustensa sijainnista yhteentérmayshetkellda suhteessa reittijakojarjestelman eri osa-
alueisiin he eivat olleet varmoja. Paadyttdessa troolaamaan vastoin suositeltua kul-
kusuuntaa ja liikennevirtaa vastaan joko oman aluksen sijaintia ei seurattu tarpeeksi tar-
kasti, kulkusuunnan valinta oli tietoinen riski tai saantoja ei tunnettu riittdvan tarkasti.

Troolattaessa tarkkaillaan useamman kaikuluotaimen avulla seka kalaparven liiketta etta
troolin asentoa ja etaisyyttd pohjasta. Loydettya kalaparvea seurataan aluksella tiiviisti.
Navigointi ja muiden lahistolla olevien alusten seuraaminen saattaa jaada helposti va-
haisemmalle huomiolle. Taloudellisen tuoton tavoittelu saattaa menna paikoin turvallisen
navigoinnin edelle.

Monet hyvaksi koetut kalapaikat sijaitsevat varoalueella ja reittijakojarjestelmassa, joten
kalastaminen siella ei ole poikkeuksellista. Tall6in lahitilanteeseen tai yhteentérmayk-
seen joutumisen todennakoisyys kasvaa vilkkaasti liikenndidylla alueella. Kalastusalus-
ten paallikkdjen mukaan kauppa-alukset sivuuttavat heidat monesti hyvin laheltd, jopa
alle 0,1 mailin etaisyydeltd, mutta naista ei ollut aiheutunut vakavia ongelmia aikaisem-
min. Lahitilanteisiin tottuminen on vaikuttanut riskien arvioinnin heikkenemiseen, eika
kauppa-aluksen lahestymista Iahes kohtaavalla kurssilla pidetty todellisena vaarana.

GOFREP ja liikenteen valvonta

Onnettomuuspaikka sijaitsee pakollisen Suomenlahden alusliikenteen ilmoittautumisjar-
jestelman GOFREP:in alueella. Onnettomuuspaikka kuuluu Helsinki Trafficin valvonta-
alueeseen. Sen tehtaviin kuuluu meriteiden saantdjen noudattamisen valvominen alu-
eellaan seka neuvojen ja tiedon antaminen aluksille merenkulun vaaroista Suomenlah-
della. Taman vuoksi olisi ollut aiheellista tiedustella kalastusalusten aikeita niiden aloitet-
tua kalastus liikennejakovydhykkeessa sijaitsevalta liityntakaistalta karttaan merkittya
kulkusuuntaa vastaan ja niiden edettya varoalueelle suositellun liikkennesuunnan vastai-
sesti. Liikennekeskukselle kuuluvien tehtavien valossa myds muuta liikkennetta olisi voitu
varoittaa kalastusaluksista.

Kaytanndssa Helsinki Trafficin valvontaa vaikeutti kuitenkin kaksi asiaa.

Kalastusaluksista puuttui AIS -lahetin, joten Helsinki Trafficin alusliikenneohjaajat ei-
vat pystyneet identifioimaan niitd. Taman vuoksi kalastusalusten kutsuminen VHF:II& oli-
si edellyttanyt alusten sijaintiin perustuvaa kutsuntatapaa. Talla tavalla aluksen tavoitta-
minen on hyvin epatodennakaista.

Helsinki Traffic on aiemmin kutsunut tuntemattomia tutkakaikuja, eika niita yleensa ole
tavoitettu. Lisaksi kaikki naytolld nakyvat tutkakaiut eivat ole aluksia, vaan osa niistd on
virhekaikuja. Nain ollen tuntemattomien kaikujen kutsuminen on hiljalleen vahentynyt.

Tama ei olisi kuitenkaan estanyt Helsinki Trafficin operaattoria varoittamasta AMAZONia
sen reitilla olevista kaiuista ja mahdollisesta yhteentérmaysvaarasta.
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Kalastusalukset eivat tehneet GOFREP-ilmoitusta Helsinki Trafficille ylittdessaan il-
moittautumislinjan ja tullessaan sen valvomalle alueelle. Tama heikensi edelleen Helsin-
ki Trafficin mahdollisuuksia tavoittaa kalastusaluksia ja puuttua tilanteeseen. Kalas-
tusalusten paallikét olivat tulkinneet saanndét siten, ettei ilmoittautumisvelvollisuus kos-
kenut heitd, koska molemmat kalastusalukset olivat alle 300 brt.

GOFREP-ilmoitus on tehtdvd muun muassa silloin, kun aluksen brutto on yli 300 tai sen
ohjailukyky on rajoittunut. Kalastusalusten ylittdessa ilmoittautumislinjan ne eivat taytta-
neet kumpaakaan naista kriteereista. Vasta kun trooli oli laskettu, niiden ohjailukyky oli
rajoittunut. Muuttuneesta navigointistatuksesta olisi tullut ilmoittaa*? Helsinki Trafficille.

Kalastusalusten oman turvallisuuden kannalta olisi tarkeda huolehtia ilmoitusten tekemi-
sesta. Nain ollen Helsinki Traffic pystyisi seuraamaan niiden liikkenndintia paremmin ja
muut alueella liikenndivat alukset osaisivat varautua kalastavien alusten rajoitettuun oh-
jailukykyyn. Kalastusalusten miehistdjen on myds hyva tiedostaa, ettd ne ovat yleensa
karsiva osapuoli térmatessaan kauppa-alukseen. Omista aikeistaan tiedottaminen luo
yhteisymmarryksen eri osapuolten valille ja siten edesauttaa merkittavasti sekd omaa et-
ta muiden osapuolten turvallisuutta.

AlS-laite on tulossa kalastusaluksille pakolliseksi. MENHADENIlla ja FLORENCEIla ei
onnettomuushetkelld ollut AlS-laitteita. Elettiin siirtymaaikaa, joka on riippuvainen kalas-
tusaluksen kokonaispituudesta (kohta 1.4.7). Onnettomuuteen osallisilla kalastusaluksil-
la AlS-laite olisi pitanyt olla asennettu 31.5.2012 mennessa.

Tassa tapauksessa ilmoittamisen tarve korostui, koska alueella vallitsi sankka sumu.
Muut osapuolet, AMAZON ja Helsinki Traffic, eivat tienneet troolauksesta. Hyvalla naky-
vyydelld paritroolauksen merkkivalot osoittavat kalastuksen olevan kaynnissa. limoitus
olisi helpottanut Helsinki Trafficia alusten tunnistamisessa ja valvonnassa ja nain ollen
ilmoittautumatta jattdmisen voidaan katsoa vaikuttaneen osaltaan onnettomuuden syn-

tyyn.

Toiminta kalastusaluksilla
Navigointi ja tahystys

Kalastusalusten paallikdiden kertomukset ovat ristiriitaiset sen suhteen, miten alusten
navigointia ja tahystysta oli tarkoitus hoitaa paritroolauksen aikana.

Kalastusalusten paallikdiden huomio oli keskittynyt paaosin kalastukseen ja siihen liitty-
viin toimiin, jolloin navigointiin ei kiinnitetty aktiivisesti huomiota. Paallikot uskoivat, etta
heidan aluksensa nakyvat muiden alusten tutkalla ja ettd kalastusvalot nakyvat ja viesti-
vat troolaustoiminnan olevan kaynnissa. Talla perusteella he olettivat muun liikenteen
vaistavan heitd meriteiden sdantdjen mukaisesti.
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Alusten on ilmoitettava liikennekeskukselle aina, kun niiden navigaatiostatus muuttuu. (www.liikennevirasto.fi/gofrep)
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Sankka sumu esti kuitenkin kulku- ja kalastusvalojen ndkymisen ja muutti tilannetta rat-
kaisevasti. Tata seikkaa kalastusaluksilla ei taysin tiedostettu. Kuvassa 26 on havainnol-
listettu nakyvyytta onnettomuutta edeltévina hetkina simulointiajoissa otetulla kuvalla.

Kuva 26. Kuva simulointiajosta®®. Nakyma FLORENCEIta kohti MENHADENia néky-
vyyden ollessa sumussa 200 m. Tilanteen havainnollistamisen takia kuvas-
sa on pdivédnvalo. MENHADENIN silhuetti ja SB-kulkuvalo nékyvét juuri ja
Juuri.

Sumun ja pimeyden vuoksi muun liikkenteen seuranta perustui tutkahavaintoihin. Kalas-
tusalusten paallikét olivat tottuneet siihen, ettd kauppa-alukset sivuuttivat heidat usein
lahelta. Tama vaikutti tutkakuvan tulkintaan ja tutkan kayttéén. MENHADENIn paallikkoé
arvioi jo varhaisessa vaiheessa tutkakuvan perusteella, ettda AMAZON sivuuttaisi heidat
vasemmalta puolelta. Lahestyvda AMAZONIin kaikua ei koettu siind maarin poikkeuksel-
liseksi, etta sitad olisi ryhdytty tarkkailemaan jatkuvasti tai ettad tutkatahystysta olisi ollut
tarpeen tehostaa. Taman puolesta puhuu myds se, etta tutkan skaalaa ei MENHADENIl-
la missdan vaiheessa vaihdeltu tilanteen seuraamiseksi tarkemmin.

Myds FLORENCERN paallikko tulkitsi jo aikaisessa vaiheessa tutkakuvan perusteella 1a-
hestyvan AMAZONin menevan selkeasti ohi vasemmalta puolelta. Taman havainto va-
hensi hanen tarvettaan puuttua tilanteeseen ja seurata tilanteen kehittymista omalta tut-
kaltaan.

Navigointi ja tahystys ovat paritroolauksessa tavallistakin keskeisemmassa asemassa,
silla paritroolaus heikentda alusten ohjailtavuutta merkittavasti. Lahitilanteisiin joutumista
on valtettava tavallistakin enemman, koska alusyhdistelmalla ei voida tehda suuria
suunnanmuutoksia nopeasti.

* Liite 4 Simulointiajo 7.3.2012
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Onnettomuushetken vuorokauden ajalla tiedetaan olevan vireystilaa heikentava vaiku-
tus*. Tama vaikuttaa paatdksentekoon ja toimintaan tehden niistd normaalia jahmeam-
pid. Molemmilla aluksilla komentosillalla oli yksi henkilé vahdinpidossa, mika oli omiaan
laskemaan vireystilaa. Saanndllinen kommunikointi alusten valilla olisi luultavasti yllapi-
tanyt vireystilaa korkeampana.

Kommunikointi

Kalastusalukset olivat troolanneet ennen onnettomuutta muutaman kerran yhdessa, ei-
vatka paallikot tunteneet toisiaan hyvin. Onnettomuuspéaivana ennen yhteentérmaysta
kalastusalukset ehtivat troolata runsaat kaksi tuntia. Téand aikana radioviestintda ei har-
joitettu, lukuun ottamatta MENHADENIn paallikbn muutamaa troolaukseen liittyvaa kas-
kya troolauksen alussa. Taman jalkeen troolaus jatkui ilman kommunikointia aina tor-
mayshetkeen saakka.

Viestintakaytannoista ei ollut sovittu kunnolla ennen paritroolauksen aloitusta. Paallikoi-
den kertoman perusteella kommunikointiin kaytettavistda VHF-kanavista saattoi olla se-
kaannusta. Tata tukee se, ettd MENHADEN:Ilta ei vastattu FLORENCEN paallikén kut-
suun hetkea ennen yhteentérmaysta.

Molemmilla aluksilla 1ahestyva AMAZON huomattiin jo hyvissa ajoin. Tastad havainnosta,
tulevasta sivuutuksesta tai mahdollisista tilanteen vaatimista toimenpiteistéd ei missaan
vaiheessa keskusteltu. Heikko nakyvyys lisasi kommunikoinnin tarvetta entisestaan. Yh-
teisymmarryksen muodostuminen sivuutustilanteesta ja sen vaatimista toimista paalli-
kdiden valille olisi ollut hyvin olennaista tallaisessa tilanteessa. Kalastusalusten valisen
kommunikoinnin puutteella oli suuri merkitys lahitilanteen syntymiseen ja yhteentérma-
ykseen. Selkeat ja ennalta sovitut viestikdytannot olisivat laskeneet paallikdiden valista
kommunikointikynnysta.

Turvallisuuskulttuuri

Kalastusaluksilla on harvoin omistajan laatimia tarkkoja ohjeita siita, kuinka alusta ope-
roidaan. Toimintatavat riippuvat suurelta osin alusten paallikdiden tottumuksista. Pari-
troolaustoiminnassa alusten paallikdiden omien tottumusten lisaksi kalastusalusten yh-
teistydn toimivuus, paallikdiden paritroolauskokemus ja ennalta sovitut toimintatavat vai-
kuttavat turvalliseen toimintaan.

Kalastaessaan kalastusalukset eivat ole vaistamisvelvollisia. Ne ovat pienia ja kulkevat
hitaalla nopeudella. Kauppa-alukset tiedostavat vaistamisvelvollisuutensa, mutta huo-
mattavasti suuremman kulkunopeutensa ja kokonsa vuoksi ne tilannetta dominoivana
osapuolena saattavat tehda sivuutukset pienella turvamarginaalilla. Kalastusalusten pi-
taisi omalla toiminnallaan pyrkia valttdamaan naita tilanteita, koska pienempind ne ovat
karsiva osapuoli téormatessaan kauppa-alukseen.

44

Teematutkinta S3/2004M, Vasymyksen syyt ja yleisyys komentosiltatyoskentelyssa. Sivu 14, kuva 1. Saatavissa:

www.turvallisuustutkinta.fi.
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Troolattaessa alusyhdistelman ohjailuominaisuudet ovat rajoitetut, nopeus hyvin pieni ja
kulkusuunta saattaa poiketa selvasti muusta liikenteestd. Talldin yhteentérmayksen
mahdollisuus muun liikenteen kanssa kohoaa merkittavasti vilkkaasti liikennoéidylla alu-
eella, mika edelleen korostuu huonossa nakyvyydessa. Kalastus ei ole kiellettya varo-
alueilla, mutta jos varoalueella paatetdan kalastaa, suositeltujen kulkusuuntien noudat-
taminen olisi turvallisuuden kannalta vahimmaisvaatimus.

Kalastettaessa liikutaan kalaparvien perassa, oli sitten kyse reittijakojarjestelmasta tai
varoalueesta. Kalastuspaikan valintaan vaikuttaa kalastusaluksen lippuvaltion kautta
maaraytyvien lupien lisaksi kalastajien kokemusperainen tieto kalaparvien sijainnista.
Kalastajilta saadun tiedon mukaan Suomenlahden reittijakojarjestelmien alueilla on tar-
keita kalastusalueita.

Turvallisuuskulttuuri kalastusaluksilla on nykyisellaan riskeja ottavaa. Jotta reittijakojar-
jestelmassa kulkevien alusten tilannekuva olisi mahdollisimman hyva, tulee kalastajien
aina ilmoittaa kalastuksesta GOFREP-ohjeiden mukaisesti. Vaikka kalastaminen muut-
taa vaistamissaantoja, kalastusalusten tulee tiedostaa, ettd mikali he eivat ole ilmoitta-
neet liikennettd valvovalle viranomaiselle kalastustoiminnastaan, ei heidan valttamatta
oleteta kalastavan. Huonoissa nakyvyysolosuhteissa kalastusvalot eivat ndy kauaksi,
jotta muilla aluksilla voitaisiin havaita kalastuksen olevan kaynnissa. Lisdksi on huomat-
tava, ettd paritroolauksessa kalastusalukset ovat kohtuullisen l1ahekkain toisiaan, jolloin
ne eivat valttamatta edes erotu kahtena tutkakaikuna.

Kalastusalusten yleinen vaitonaisuus aiotusta toiminnasta tai liikkeista vaikeuttavat tilan-
teiden tulkintaa muiden alusten ja liikenteenvalvonnan kannalta. Samalla oletetaan kui-
tenkin, ettd muut alukset ovat havainneet kalastuksen olevan kéynnissa ja toimivat sen
tuomien saantéjen mukaan.

Suomenlahdella operoivien kalastusalusten omistus on jakautunut yrityksille ja yksityisil-
le henkildille eri maihin ja omistussuhteet ovat usein monimutkaiset. Nain ollen ei ole
olemassa yhta yksittaistd kanavaa turvallisuuskulttuurin parantamiseen. Alusten omista-
jilla on merkitysta toimintakulttuurin turvallisempaan suuntaan ohjaamisella. Kuitenkin
kokonaisvaltainen ammattiryhman toimintakulttuurin muuttaminen on hidasta ja lahtee
tehokkaimmin toimijoista itsestaan.

Toiminta AMAZONilla

Merivahdinpito ja téahystys

Merivahdinpito

Merivahdinpidosta on selkeat maaraykset STCW-sopimuksessa45, aluksen turvallisuus-
johtamisjarjestelmassa seka paallikon pysyvaismaarayksissa. Vahtipaallikon tehtavana
on varmistaa aluksen turvallinen kulku. Tama tarkoittaa riittdvaa merialueen varaamista

kulussa olevalle alukselle sekd kaikkien mahdollisten keinojen kayttamista tilanteen ja
yhteentérmaysriskin arvioimiseksi perusteellisesti.

45

Kansainvalinen merenkulkijoiden koulutusta, patevyyskirjoja ja vahdinpitoa koskeva yleissopimus.
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Sankassa sumussa vahtipaallikon on kiinnitettdvd huomiota entista tarkemmin navigoin-
tivalineiden kayttéon, jolloin aluksen ohjailuun keskittyminen saattaa vaikeutua. Tallai-
sessa tilanteessa komentosillan henkildstéresursseja olisi vahvistettava turvallisen kulun
takaamiseksi.

Myds varustamo ja paallikkd ovat tiedostaneet sumun riskitekijaksi; paallikén pysyvais-
maaraysten ja varustamon ohjeistusten mukaan paallikké olisi tullut pyytda komentosil-
lalle varmistamaan navigointia sakeassa sumussa. Nyt vahtipaallikké ei tehnyt nain.
Kahden henkildén tutkanavigointi olisi ollut tehokkaampaa ja auttanut paremmin vastaa-
maan haasteellisemmiksi muuttuneisiin olosuhteisiin.

Olosuhteiden muuttuessa myds ruorimiehen tarvetta tulisi harkita, jotta vahtipaallikdn
resursseja vapautuu navigointiin. On kuitenkin muistettava, etta tahystjaa ei saa maa-
ratd muihin tehtaviin, joten ruorimiehen on oltava eri henkilé.

Vahtipaallikdn tulee ottaa huomioon tarve asettaa alus kasiohjaukselle hyvissa ajoin, jot-
ta mahdolliset vaaratilanteet voidaan hallinta turvallisella tavalla. Aluksen ollessa auto-
maattiohjauksessa on erittain vaarallista antaa tilanteen kehittya pisteeseen, jossa vah-
tipaallikkdé ilman apuvoimia joutuu keskeyttdmaan tahystyksen toteuttaakseen hatatoi-
menpiteen.

Hyvin laaditut menettelytapaohjeet eivat ole tae turvallisesta toiminnasta, ne on myos
tuotava kaytantoon. Paallikon on luotava alukselle sellainen ilmapiiri, ettd ohjeiden mu-
kaiset toimintatavat vakiintuvat ja niihin kannustetaan.

Tahystys

Pimealla ja nakyvyyden ollessa huono komentosillalla on oltava tahystaja vahtipaallikdn
apuna. Tahystajaa on hydédynnettava tehokkaasti, esimerkiksi asettamalla hanet aluksen
toisen tutkan aareen osallistumaan komentosiltatydskentelyyn.

AMAZONIin komentosillan &anitallenne ei vahvista, etta tahystaja olisi ollut komentosillal-
la vahtipaallikén apuna.

Tutkan kaytto

AMAZONIin S-VDR-tallenteesta kay ilmi (liite 1, kuva 6), ettd keulasuunnan vasemmalla
puolella on havaittavissa kaksi toisiaan lahekkain olevaa kaikua 3,3 mpk:n etaisyydella.
X-band -tutkan skaala oli 6 mpk. Lahestyttaessa tasta eteenpain kalastusalusten anta-
mat kaiut heikkenevat merkittavasti ja FLORENCERN kaiku haviaa ajoittain tutkan naytol-
ta (liite 1, kuva 7).

Kaiun havitessa naytolta tutkan saatdja tulisi tarkastella ja tilannetta seurata perusteelli-
sesti, jotta varmistetaan tilannetulkinnan oikeellisuus. Taman mahdollistamiseksi vahti-
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paallikdn on oltava taysin perehtynyt aluksen elektronisiin navigointilaitteisiin seka niiden
ominaisuuksiin ja toiminnan rajallisuuteen*®.

Vahtipaallikdn tutkan kaytdssa oli havaittavissa laitetuntemuksen puutetta tutkijan olles-
sa AMAZONilla onnettomuuden jalkeen Hangon edustalla. S-band -tutkan aaltovalk-
keenvaimennussaadoét olivat automaattiasennossa, ja vahtipaallikén kertoman mukaan
nain oli ollut myds onnettomuushetkella. Tehdyn kokeilun*’ (liite 2) perusteella onnetto-
muushetken tutka-asetuksilla tutkakuvasta suodattuivat pienempien alusten antamat
kaiut pois.

Tutkavalkkeenvaimennussaatdjen automaattiasetuksen vaikutus tutkakuvaan tulisi tun-
tea ennen sen kayttéa. Nyt nain ei ilmeisesti ollut ja/tai vahtipaallikkd ei osannut suju-
vasti kayttaa kyseistd ominaisuutta. Yhteentérmays tapahtui vahtipaallikon toisen kysei-
sella aluksella tehdyn merivahdin aikana. On luultavaa, ettei hanta ollut perehdytetty en-
nen matkaa siind maarin aluksen tutkien kayttdon, etta yhteentérmaysriski olisi voitu pe-
rinpohjaisesti arvioida meriteiden sdanndissa mainitulla tavalla.

Luultavasti aaltovalkkeenvaimennussaattjen automaattiasetus vahtipaallikén ennen on-
nettomuutta kayttamalld S-band -tutkalla aiheuttivat FLORENCERN ajoittaisen katoami-
sen tutkanaytolta. Tama vaaristi vahtipaallikdn tilannetietoisuutta; suunnan muutos va-
sempaan valtti yhteentormayksen MENHADENIin, mutta johti odottamattomaan tilantee-
seen ja yhteentormaykseen FLORENCERN kanssa.

AIS on tarkea lisdinformaation lahde komentosiltahenkildéston tilannetietoisuuden muo-
dostumisessa kohtaustilanteissa ja siten tarkea lisatyokalu yhteentérmayksien estami-
sessa. Kalastusaluksilla ei ollut AlS-lahettimia, mika osaltaan vaikeutti niiden havaitse-
mista. AMAZON!illa ei ollut laitteistoa, jolla AlS -signaalia olisi voitu hyédyntaa tutkakoh-
teiden tunnistamisessa.

S-VDR tallenteesta (liite 1) voidaan myo6s havaita, ettéd kalastusaluksien kaikujen nopeus
ja kulkusuunta vaihtelivat. Tama oli omiaan hdmmentamaan vahtipaallikon tutkahavain-
toja. Tutkalla nakyvien kohteiden kulkusuunnasta ja nopeudesta kertovan vektorin pi-
tuuden ja suunnan muutokset johtuivat ARPA-seurannan siirtymisesta kahden toisiaan
l&helld olevan tutkamaalin valilld. Suuntima kohteeseen ei S-VDR -tallenteen mukaan
olennaisesti muuttunut missaan vaiheessa eli yhteentérmaysvaara oli ilmeinen. Tama
olisi ollut havaittavissa esimerkiksi tutkan elektronisella suuntimalla (EBL), joka on hyva
tydkalu yhteentérmaysvaaran arvioinnissa. Vahtipaallikké ei kayttanyt ttd ominaisuutta.

Tutkan naytoltd nakyi, etta siihen oli asetettu CPA -rajaksi 0,5 mailia ja TCPA -rajaksi
10 min. Toisin sanoen pienimman sivuutusetaisyyden ollessa alle 0,5 mailia ja ajan ol-
lessa alle 10 minuuttia kyseiseen sivuutukseen tutkalla ndkyvaan kohteeseen, tutka an-
taa halytyksen. Rajojen ollessa nain pienet olisi halytyksen tullessa pitéanyt reagoida ja
ryhtya toimenpiteisiin nopeasti. Tassa tapauksessa tutka antoi useampaan kertaan haly-

% STCW Part A, Chapter VIII, Regulation 36.
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Onnettomuuden jalkeinen tutkakokeilu tehtiin eri tutkalla kuin mistéd S-VDR -tallenne tallentui. Kuitenkin molemmilla tutkilla

tutkavalkkeenvaimennussaadot olivat automaattiasetuksilla ja sama ilmié pienempien kaikujen katoamisesta oli havaitta-
vissa (liite 1, kuva 7.).
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2.6.3

tyksen yhteentdrmaysvaarasta. Nama halytykset vahtipaallikkd kuittasi, mutta ei ryhtynyt
muihin toimenpiteisiin.

Paattksenteko, ohjailutoimenpiteet ja kommunikointi
Paatdksenteko

Vahtipaallikkd hoiti komentosillalla ohjailua, paikanmaaritysta, tutkaseurantaa ja tahys-
tysta. Nain monen tehtavan yhtaaikainen hoito vaativissa olosuhteissa on kuormittavaa.
Myos aikainen vuorokaudenaika saattoi vaikuttaa vireystilaan ja edelleen toimintaan se-
ka paatoksentekoon heikentavasti.

Tilanne kehittyi [hitilanteeksi. Vahtipaallikkd lahti toteuttamaan suunnan muutosta hyvin
myohaan, vaikka tilanteen kehittyminen tapahtui kalastusalusten pienesta nopeudesta
johtuen vahitellen, ei yllatyksellisesti. Lisaksi tutkakuvan virheellisen tulkinnan vuoksi
suunnan muutos perustui puutteellisiin tutkahavaintoihin. Suunnan muutos oli hyvin mal-
tillinen (kuva 13), ottaen huomioon tilanteen todellisen laidan.

Ohjailutoimenpiteet

Nopeuden vahentaminen tai aluksen pysayttdminen ovat tehokkaita toimenpiteita lahiti-
lanteen tai yhteentérmayksen valttdmiseksi, mikali ne tehdaan hyvissa ajoin ja riittavalla
etdisyydella siten, etti toiselta alukselta voidaan selkeasti havaita toimenpiteet.*® Meri-
teiden sdanndét eivat maaritda numeerisesti milloin ja milla etdisyydella toimenpiteet yh-
teentdrmayksen valttdmiseksi tulisi toteuttaa. Taman maarittdminen jaa nain ollen viime
kadessa vahtipaallikolle.

Joissakin kulttuureissa vahtipaallikot arastelevat konekaskyvalittimen kayttda, koska se
koetaan laitteeksi, jota vain paallikko kayttaa ja jonka kayttd huomataan laivalla yleisesti.
On painotettava, ettd konekaskyvalitin on turvalliseen navigointiin l1aheisesti liittyva laite.
Se on samanarvoisessa asemassa muiden ohjauslaitteiden kanssa ja vahtipaallikén va-
paasti kaytettavissa.

Suunnan muutos lahestyvan kohteen vaistamiseksi tehtiin vasemmalle. Tallaista ohjaus-
liiketta tulisi meriteiden saantéjen mukaan valttda. Vahtipaallikon suunnan valintaan vai-
kutti etuoikealla samaan suuntaan kulkenut STELLA POLARIS, jota AMAZON oli ohit-
tamassa. Tutkinnassa ilmi tulleiden seikkojen valossa tdman ei voida kuitenkaan katsoa
olleen este suunnan muutokselle oikealle, silld aluksien nopeusero oli pieni ja etaisyys
riittdva. Sama toteamus voitiin tehda simulointiajojen jalkeen (liite 4).

Tehokkain toimenpide olisi ollut AMAZONin suunnan muutos ruorikomennolla “kaikki yli
oikealle”, jolloin 2,5 solmun nopeudella kulkeneet kalastusalukset olisivat jaéneet reilusti
vasemmalle.
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On huomattava, etté tilanteissa, joissa vaistamisvelvollinen ryhtyy myéhaisessa vaiheessa vaistamaan peran puolelta,

vaistettavan tekema nopeuden hidastaminen saattaa vaikeuttaa vaistamisvelvollisen mahdollisuutta sivuuttaa alus peran
puolelta.
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2.7

Kommunikointi

Ohitettavalle alukselle, STELLA POLARISille, olisi voitu ilmoittaa sekd suunnan muutok-
sesta oikealle etta sen syysta VHF:lla. Nain toimittaessa molemmilla aluksilla olisi ollut
yhteinen ymmarrys tilanteesta ja tavoitteesta. Yhteyden ottamisen kynnys ja vasemmal-
la puolen ollut vapaa merialue tekivat vasemmalle vaistamisestd helpommin toteutetta-
van vaihtoehdon.

Liitteessa 4 on tarkasteltu simulaattorissa tehtyjen erilaisten toimintaratkaisujen vaiku-
tuksia.

Yhteentdérmays ja uppoamistapahtuma

FLORENCE upposi noin 10 minuutissa yhteentérmayksen jalkeen, siitd huolimatta etta
aluksen vesiviivan alapuolinen osa naytti vedenalaisista kuvauksissa vauriottomalta. Li-
saksi hylky |6ydettiin eri paikasta, kuin missa yhteentérmays tapahtui. Talla perusteella
tutkintaryhma katsoi aiheelliseksi tarkastella yhteentérmaysta ja uppoamistapahtumaa
tarkemmin. Tarkastelu perustuu osallisten kertomuksiin tapahtumista, uponneen aluksen
ROV -kuvauksiin sekd VTS- ja S-VDR -tallenteisiin.

AMAZON ja FLORENCE térmasivat aiheutuneista vaurioista paatellen seka osallisten
kertoman mukaan loivassa kulmassa. FLORENCE kallistui yhteentérmayksessa oikeal-
le. Vedenalaisissa kuvauksissa nakyvien vauriojalkien (kuva 18) perusteella AMAZONin
ankkuri osui FLORENCERN partaaseen ruuman kohdalle. Tasta kohdasta keulaan pain ei
ollut ndkyvia vaurioita. Ankkuri repi parrasta auki muutaman metrin matkalta alusten liik-
kuessa vastakkaisiin suuntiin. Taman jalkeen FLORENCER kyljessa ei ollut havaittavis-
sa vaurioita ennen kuin ohjaamon kohdalla, missd ankkuri oli osunut uudelleen partaa-
seen seka laitaan asti ulottuvaan kansirakennukseen.

AMAZONIin keula-aalto nostaa veden pintaa (kuva 27), jolloin keulan laheisyydessa
FLORENCE nousi ylemmas AMAZONin kyljella. Tama on vaikuttanut osaltaan AMA-
ZONin ankkurin osumakorkeuteen FLORENCER kyljessa. AMAZONin keulassa ankku-
rin etupuolella nakyva sininen maalijalki (kuva 17) on todennakdisesti tullut FLOREN-
CEn perapaan terasrakenteesta.
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Kuva 27. AMAZONin liikkuessa lastattuna veden pinta nousee keula-aallon seurauk-
sena. Kuva on otettu onnettomuuspéivéné 23.10.2011, joten syvédys on sa-
ma kuin onnettomuushetkella.

Seka tallenteiden ettéd térmays- ja hylyn I6ytdpaikan valisen sijaintieron perusteella
FLORENCE néayttaa kulkeutuneen pera edellda AMAZONin mukana. Tata tukee miehis-
ton kertomus perdoven aukaisun vaikeudesta veden paineen takia. Ovi saatiin myo-
hemmin auki, kun alus irtosi AMAZONista. Alukset tarttuivat yhteen ankkurin jaadessa
kiinni FLORENCER kansirakenteisiin ja troolivaijerin mahdollisesti kiertyessd AMAZONin
keulan ympari.

AMAZONin kdantyminen jatkui térmayksen jalkeen edelleen vasemmalle, mika osaltaan
piti alukset yhdessa. VTS -tallenteesta seka térmays- ja uppoamispaikan seka hylyn 16y-
topaikan tietojen perusteella FLORENCE kulkeutui AMAZONin mukana noin ¥ mpk ver-
ran. AMAZONin liikkui AIS -tietojen mukaan noin 11 solmun nopeudella.

FLORENCEN kallistumisesta ja takaperin liikkumisesta johtuen laidan yli paasi vetta
alukseen. Ruuman luukut olivat auki, joten vesi paasi esteettd lastiruumaan. VTS-
tallenteen perusteella AMAZONin kaantymisen loputtua alukset irtosivat toisistaan. Kun
miehistd sai peraoven auki, paasi vetta virtaamaan myds aluksen siséatiloihin.

Todennakoisesti FLORENCEN kulkeutuessa AMAZONin mukana aluksen ruumaan, si-
satiloihin ja kannelle oli paassyt niin paljon vetta, ettd yhdessa varalaidan alueelle tullei-
den vaurioiden ja sisatiloihin paasevan veden takia alus upposi noin 10 minuutin kulut-
tua térmayksestd. Kuva 28 havainnollistaa koko yhteentdrmaystapahtuman kulkua ja
alusten sijoittumista toisiinsa nahden.
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Kuva 28. Kuvasarja térméystapahtuman todennékoisestd kulusta. Kuvasarjassa ei
ndy mahdollinen AMAZONin keula-aallon vaikutus, joka on todennékdisesti
nostanut FLORENCEa suhteessa ylemmaés, eikd se, ettd térméaystapahtu-
man aikana AMAZON tyénsi FLORENCEa noin ¥ mpk verran.

Halytys- ja pelastustoiminta
Halytystoiminta

Yhteentérmaystilanne oli kaoottinen. FLORENCEnR miehistdn oli keskityttava vain aluk-
sesta poistumiseen. Hatailmoitusta ei nain ollen ehditty antaa. Ennen yhteentérmaysta
MENHADEN:Ille osoitettu VHF -kutsu ei mennyt perille eikd AMAZONilla tai MENHA-
DENilla kasitetty tilanteen todellista laitaa. Nain ollen halytys jai EPIRB-
hatapaikannusmajakan varaan. Se toimi luotettavasti ilmoittaen aluksen uppoamisesta
valittémasti jouduttuaan veteen.

Cospas-Sarsat -jarjestelma havaitsi EPIRBIn lahetyksen 38 minuutin kuluttua sen kayn-
nistymisesta. Jarjestelmassa on tyypillisesi viivetta, koska EPIRBin antama viesti etenee
satelliittien ja maa-asemien kautta vastaanottajalle. Halytyksen saatuaan Meripelastus-
keskus varmisti kalastusaluksen katoamisen tutkatallenteista. Tama yhdessa EPIRB-
halytyksen kanssa vahvisti meripelastuskeskuksille, ettd EPIRB-halytys oli aiheellinen.
llman EPIRB -majakan antamaa halytysta pelastustoiminta olisi todennakdisesti viivas-
tynyt merkittavasti.
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Pelastustoiminta

Tallinnan JRCC:n ja Helsingin meripelastuslohkokeskuksen valinen yhteistyd sujui hy-
vin. Suureksi avuksi oli rahtialus KAUNAS, joka antoi useita havaintoja onnettomuuspai-
kan lahistolta 10ydetyista kelluvista esineista. Yhteistyd onnettomuuspaikalla sujui hyvin
Rajavartiolaitoksen partioveneen tarkastaessa KAUNASIlta tehdyt havainnot.

Partioveneeltd kului 56 minuuttia saamastaan halytyksesta siihen, ettd se oli onnetto-
muusalueella. Partioveneen aloitettua etsinnat paikan paalla kului hieman vajaa puoli-
toista tuntia siihen, kun pelastuslautta I6ytyi. Etsinnat aloitettiin pimedssa, ja aurinko
nousi noin puoli tuntia tdman jalkeen. Ottaen lisdksi huomioon sankan sumun, onnetto-
muuspaikan sijainnin keskellda Suomenlahtea ja pelastuslautan ominaisuudet huonona
tutkamaalina (ts. se ei nakynyt tutkalla), pelastustoimintaa voidaan pitda onnistuneena.

Mayday Relay -viesti olisi voitu antaa huomattavasti aikaisemmin, jolloin kaikki alueella
likkuneet alukset olisivat olleet tietoisia kaynnissa olevasta pelastustoiminnasta. Oli hy-
vin onnekasta, ettei pelastuslautta jadnyt muiden alusten yliajamaksi reittijakojarjestel-
massa, missa tutkahavaintojen mukaan oli jonkin verran liikennetta.

Onnettomuudessa osallisten toiminta

AMAZONIin vahtipaallikkod tiesi tdrmanneensd johonkin. Han ei ryhtynyt selvittdmaan
asiaa eika ilmoittanut siitéd Helsinki Trafficille. AMAZON jatkoi térmayksen jalkeen mat-
kaansa. Mahdollisuudet tilanteen perinpohjaiseen selvittdmiseen olivat rajalliset, mutta
ilmoitus viranomaisille olisi antanut ensimmaisen viitteen onnettomuudesta ja parantanut
Meripelastuskeskuksen tilannekuvaa myéhemmin, kun EPIRB-halytys saatiin. llmoitus
olisi lisdksi auttanut aikaistamaan ja kohdentamaan pelastustoimintaa, kun AMAZONin
kulkema reitti olisi voitu ottaa huomioon.

On seka saantojen ettd hyvan merimiestavan mukaista tehda ilmoitus, mikali epailee jo-
tain poikkeavaa tapahtuneen. limoitusta ei tehty myéskaan aamulla, kun vahtipaallikkd
ja paallikko 16ysivat aluksen keulasta naarmuja heidan tarkastaessaan aamuyon tor-
maysaanien syita.

MENHADEN:In paallikko ei kertomansa mukaan havainnut kalastusalusten valista kulke-
nutta AMAZONia. Han sai ensimmaiset viitteet onnettomuudesta havaittuaan kaiku-
luotaimella troolin asennon muuttuneen. Han kuitenkin tulkitsi tilanteen vaarin, ja oletti
taman havainnon perusteella FLORENCER ajautuneen sivuun ajetulta reitiltd sen paalli-
kén mahdollisesti nukahdettua. Tdman havainnon jalkeen han koetti tuloksetta ottaa yh-
teyttd FLORENCEen ensin VHF-kanavalla 12 ja tdman jalkeen yleisellda kutsukanavalla
16.

MENHADEN:In paallikén ja FLORENCERN omistajan tilannekuva alkoi rakentua hyvin hi-
taasti. Aavistus héatatilanteesta perustui siihen, etteivat he saaneet yhteyttd FLOREN-
CEen. Sankan sumun aiheuttama heikko nakyvyys esti taysin yksiselitteisen ymmarryk-
sen syntymisen tilanteesta MENHADENilla.
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Vahainen yhteinen kalastushistoria ja puutteellisesti sovitut kommunikointikaytannoét ka-
lastusalusten valilla haittasivat halytystoimintaa, kuten ne olivat haitanneet kommuni-
kointia jo ennen onnettomuutta. Lisaksi epavarmuus tilanteen todellisesta laidasta muo-
dosti kynnyksen MENHADEN:illa yhteyden ottamiselle suoraan meripelastuskeskukseen.
Halytystoiminta MENHADEN:ilta ei koskaan alkanut.

MENHADENIn passiivisuuden vuoksi eniten onnettomuuteen johtaneista tapahtumista
tietdva ja lahimpana onnettomuuspaikka sijaitseva taho ei ollut ensimmaisten tuntien ai-
kana lainkaan mukana halytystoiminnassa. Taman vuoksi EPIRB-halytyksen synnytta-
man epavarmuustilanteen tarkentuminen hatatilanteeksi viivastyi merkittavasti.

MENHADEN otti yhteyttd ensimmaisen kerran Tallinnan meripelastuskeskukseen noin
tunti kaksikymmenta minuuttia yhteentérmayksen jalkeen klo 06.03 tiedustellen, mita ol
tapahtunut. Saatuaan vastaukseksi, ettd FLORENCEN EPIRB halyttaa, miehistolle alkoi
selvita, etta kyseessa oli todellinen hatatilanne.

Kun tieto FLORENCEN EPIRB-halytyksesta oli saatu, MENHADEN:Illa aloitettiin troolin
nosto. Se kesti tavallista pitempéaan, noin kaksi tuntia, koska trooli oli rikki ja kalasaalista
oli paljon yksin nostettavaksi. Troolin ollessa vedessa MENHADENin mahdollisuudet pe-
lastustoimintaan osallistumiseen olivat huonot, silld sen ohjailukyky oli valttava. Trooli
olisi ollut pudotettavissa veteen, mutta sita ei tehty, koska ajateltiin, ettd se olisi vaaran-
tanut muuta laivaliikennetta.

Kun trooli oli saatu nostettua, MENHADENilta yritettiin ottaa yhteyttd JRCC:hen siind
onnistumatta. Noin tunnin kuluttua tasta kuultiin ilmoitus pelastuslautan ja siella olleiden
henkildiden I6ytymisesta.
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3.1

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

1.

10.

1.
12.

13.

14.

15.

Kalastusalukset olivat harjoittaneet paritroolausta muutamia kertoja keskenaan. Ka-
lastusalusten paallikdt eivat tunteneet toisiaan hyvin, joten kynnys keskinaiseen
kommunikointiin oli normaalia suurempi.

FLORENCERN miehist6 ei ollut miehitystodistuksen mukainen.

Kalastusalusten paallikot eivat olleet sopineet kommunikointikaytannoista etukateen
riittdvalld tarkkuudella. Muun muassa kaytetyistd VHF-kanavista saattoi olla eri kasi-
tykset.

Kalastusalusten paallikdiden valinen kommunikointi oli niukkaa ja koski vain troola-
ukseen liittyvia asioita.

Kalastusalusten paallikéiden paahuomio keskittyi kalastukseen liittyviin toimiin,
muun muassa troolin asennon tarkkailuun seka etaisyyden pitoon toisiinsa nahden.
Navigointi ja muiden lahist6lld olevien alusten seuraaminen saattoi jddda vahai-
semmalle huomiolle.

Molemmilla kalastusaluksilla vain paallikkd oli ohjaamossa. Muu miehistdé nukkui.

Kalastusaluksissa ei ollut AlS:ia. Onnettomuuden aikaan niitd ei tarvinnut olla, silla
taman kokoisissa aluksissa AlS-lahettimet tuli olla asennettu viimeistaan 31.5.2012.

Kalastusalukset eivat tehneet Helsinki Trafficile ilmoitusta GOFREP-
ilmoittautumislinjan ylityksesta. limoitusta ei tehty mydskaan rajoittuneesta ohjailu-
kyvysta paritroolauksen aloittamisen jalkeen.

Kalastusalukset etenivat sankassa sumussa varoalueelle tultuaan vasten suositeltua
kulkusuuntaa.

Helsinki Trafficin on vaikea ottaa yhteytta kalastusaluksiin, jotka eivat ole ilmoittau-
tuneet ja joilla ei ole AlS-lahetintd. Ainoa kutsutapa perustuu aluksen sijaintiin. Talla
tavalla aluksen tavoittaminen on epatodennakoista.

AMAZONilla oli AlS-lahetin, joten se oli tunnistettavissa.

Kalastusalusten paallikét havaitsivat AMAZONIn hyvissa ajoin (noin 6 mpk) tutkil-
taan, mutta tulkitsivat aikaisessa vaiheessa sen menevan ohi vasemmalta puolelta.

Kauppa-alukset ja kalastusalukset sivuuttavat toisensa usein lahietaisyydeltd. Tama
vaikutti kalastusalusten paallikdiden tutkakuvan tulkintaan ja suhtautumiseen kehit-
tyvaan tilanteeseen.

AMAZONin vahtipaallikkd oli ensimmaisellda matkallaan kyseisella aluksella. Ky-
seessa oli hanen toinen merivahtinsa. Hanta oli perehdytetty Iahtdsatamassa ja al-
kumatkasta puolentoista vuorokauden aikana.

AMAZONIin S-VDR-aanitallenne ei vahvista tahystajan lasndoloa komentosillalla.
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16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24,

25.

26.
27.

28.

29.

30.

31.

AMAZON oli ohittamassa pienella nopeuserolla oikealla puolen kulkenutta STELLA
POLARISia, mutta oli selkeasti sen perapuolella.

Hieman ennen onnettomuutta nakyvyys heikkeni akillisesti sumun takia. Talla oli
suuri merkitys onnettomuuden syntyyn. Sumu vaikeutti myéhemmin myds pelastus-
toimintaa.

AMAZONin turvallisuusjohtamisjarjestelmassa ja paallikon pysyvaismaarayksissa on
selkeat toimintaohjeet turvalliselle navigoinnille rajoitetun nakyvyyden vallitessa. Oh-
jeiden noudattamisessa oli selkeita puutteita.

Tutkien saadét AMAZONilla eivat olleet optimaaliset keliin nahden; pienten alusten
tutkakaiut havisivat tutkanaytoilta ajoittain tai peittyivat tutkan vektoreiden alle.

AMAZONIin yliperamiehen perehdytys oli jdadnyt puutteelliseksi.

ARPA-seuranta AMAZONin tutkalla vaihteli kalastusaluksesta toiseen. Tasta seurasi
virheellistd informaatiota kalastusalusten liikkeista. Tutkanaytdllda suuntima (BRG)
osoitti jatkuvasti yhteentérmaysvaarasta.

Tutkan halytysrajojen alittaminen laukaisi tormayksesta varoittavan halytyksen use-
asti. Halytys kuitattiin, mutta muihin toimenpiteisiin ei tdssa vaiheessa ryhdytty.

Kalastusalukset nakyivat AMAZONin ARPA-seurannassa yhtend maalina, mutta
ajoittain kahtena kaikuna. Tilanteen annettiin kehittyd meriteiden saantéjen mukai-
seksi lahitilanteeksi, eika riittdvan sivuutusetaisyyden varmistaminen ollut enaa
mahdollista.

Mydhemmin AMAZONIin vahtipdallikk6 oletti ndiden kahden kaiun muuttuneen yh-
deksi kaiuksi, jonka vaistamiseksi han muutti alukseen suuntaa vasemmalle. Yh-
teentormays MENHADENIn kanssa valtettiin, mutta suunnanmuutos johti térmayk-
seen FLORENCERN kanssa.

Hetkea ennen yhteentormaystd FLORENCE yritti ottaa yhteyttda MENHADEN:iin siina
onnistumatta.

Yhteentérmays tapahtui varoalueella.

Helsinki Traffic ei varoittanut AMAZONia yhteentérmaysvaarasta missaan vaihees-
sa.

FLORENCE takertui térmayksessa AMAZON:in keulaan hetkeksi, kallistui ja kulkeu-
tui pera edella noin ¥ mpk:n matkan. Aluksen sisatiloihin seka ruumaan, jonka luu-
kut olivat auki, paasi vetta.

FLORENCE upposi noin 10 minuuttia yhteentérmayksen jalkeen.

MENHADEN ei huomannut yhteentérmaysta ja jatkoi troolausta edelleen. Alukselta
yritettiin ottaa yhteyttd FLORENCEen, kun huomattiin troolin asennon muuttuneen.
AMAZONIn vahtipaallikkd ei ryhtynyt minkaanlaisiin toimiin yhteentdrmayksen jal-
keen, vaan ohjasi aluksen takaisin ennen suunnan muutosta ajetulle reitille.
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32. FLORENCEN nelihenkinen miehistd paasi poistumaan aluksen sisatiloista monien
ovenavausyritysten jalkeen ja onnistui pelastautumaan pelastuslautalle. He saivat
lievia vammoja. Pelastettavat olivat hypotermian vaarassa.

33. Hiljattain uusittujen EBIRPIn ja pelastuslautan moitteeton toiminta paransi pelastu-
mismahdollisuuksia merkittavasti.

34. Mayday Relay -viestin lukeminen viivastyi huomattavasti.

35. FLORENCERN miehisto saatiin pelastettua pelastuslautalta runsaan neljan tunnin ku-
luttua yhteentérmayksesta.

36. Pelastustoiminta sujui olosuhteet huomioon ottaen hyvin. Yhteistyd toimi hyvin Hel-
singin ja Tallinnan meripelastuskeskusten ja onnettomuuspaikalla auttamaan tullei-
den alusten ja partioveneiden valilla.

37. Merivartiosto pysaytti tutkahavaintojen perusteella osalliseksi epaillyn AMAZONin
Hangon edustalle myéhemmin samana aamuna.

38. Merivartioston aluksella kaynnin aikana varmistui AMAZONin osallisuus yhteentor-
maykseen.

Onnettomuuden syntyyn vaikuttaneet tekijat

Ennen yhteentérmaysta kalastusalusten kurssi pysyi noin kahden tunnin ajan troolauk-
sen aloituksesta aina yhteentérmaykseen saakka lahes samana. AMAZONin kurssi
vaihteli vain hieman edeltavan tunnin aikana. Nain ollen alusten risteavat kurssit ja siten
yhteentérmaysvaara oli osapuolten havaittavissa jo pitkdan ennen yhteentérmaysta.

Kalastusalukset troolasivat aamuyon pimeydessa sankassa sumussa vastoin varoalu-
eella suositeltua kulkusuuntaa. Molempien kalastusalusten ohjaamoissa oli paallikko yk-
sin. Myos vastaantulevan AMAZONiIn komentosillalla vahtipdallikké saattoi olla yksin.
Haastavissa ymparistdolosuhteissa yhtaaikainen paikanmaaritys, tutkaseuranta, tahys-
tys ja ohjailu kuormittavat yhtd henkilda normaalia enemman. Lisdksi aikaisen vuoro-
kauden ajan vuoksi eri osapuolten vireystila oli luultavasti alentunut. Nain ollen osapuol-
ten alttius virhearviointeihin oli kohonnut.

Toiminta AMAZON!illa ei vastannut varustamon ja paallikon antamia turvallista navigoin-
tia ja komentosillan miehitystd koskevia ohjeita. Edellytykset turvalliselle navigoinnille
olivat heikentyneet. Aluksen turvallisuuskulttuuri ja vahtipaallikén saama perehdytys ei-
vat kaytanndssa tukeneet ohjeiden mukaista toimintaa.

Kalastusalusten paallikot olettivat AMAZONIin tutkalla ndhtydan sen sivuuttavan heidat
vasemmalta puolelta, eivatka reagoineet tilanteeseen mitenkaan. Kalastusalusten paal-
likdiden tottuminen pieniin sivuutusetaisyyksiin kauppa-alusten kanssa vaikutti suhtau-
tumiseen lahestyvaan alukseen.

Saantojen mukaan konealusten on vaistettava kalastusta harjoittavia aluksia. Kalas-
tusaluksilla oli kalastusvalot paalla, mutta sankassa sumussa ne eivat olleet nahtavissa.
Kalastuksen alkamisesta ja alusten rajoittuneesta ohjailukyvysta ei tehty radioilmoitusta
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Helsinki Trafficille. Koska myds AlS-lahetin, joka onnettomuuden aikaan ei ollut vaadit-
tava varuste, puuttui kalastusaluksilta, muut osapuolet eivat tienneet varmuudella, etta
kyseessa oli paritroolaava alusyhdistelma. Sen pystyi paattelemaan ainoastaan tutkaku-
vaa huolellisesti tulkitsemalla.

Alusten valilla ei ollut kommunikointia, joten yhteisymmarrysta tilanteesta ja tarvittavista
ohjailutoimenpiteistd ei muodostunut. Helsinki Traffic ei ollut yhteydessd mihinkaan
aluksista eika varoittanut AMAZONia yhteentérmaysvaarasta. Kalastusalusten tavoitta-
minen on vaikeaa niiden tunnistamattomuuden vuoksi. AlS-ldhettimien puuttuminen ja
kalastusalusten ilmoittautumatta jattdminen heikensivat merkittavasti Helsinki Trafficin
kykya valvovana viranomaisena puuttua tilanteeseen. Lisaksi kalastusalusten paallikdi-
den valilla oli kynnys kommunikointiin ja viestikaytadnndista oli sovittu vain pintapuolises-
ti.

AMAZONilla tilanteen annettiin kehittya Iahitilanteeksi, vaikka hitaasti etenevat kalas-
tusalukset oli huomattu noin 4-5 mailia aiemmin ja suuntima niihin sailyi samana lahes
tunnin. Kalastusalusten tultua I1ahemmaksi FLORENCER kaiku havisi AMAZONin tutkan
naytoltad tutkan saaddista johtuen. Mydés ARPA-seurannan siirtyily 1ahekkain etenevien
kalastusalusten valilla aiheutti ARPA-tietojen virheellisyytta tutkalla ja vaikeutti AMAZO-
Nin vahtipaallikbn tutkakuvan tulkintaa.

AMAZONIin suunnanmuutos tehtiin vasemmalle, vaikka tallaista ohjausliiketta tulisi meri-
teiden sadantéjen mukaan valttdd. Suunnanmuutoksen valintaan vasemmalle vaikutti to-
dennakoisesti etuoikealla kulkenut ohitettava alus. AMAZON vaisti viime hetkella MEN-
HADEN:ia, mutta térmasi FLORENCEen.

FLORENCE upposi nopeasti, koska AMAZONin ankkuri rikkoi sen laitarakenteita, ruu-
man luukut olivat auki ja kalastusalus kulkeutui kallistuneena AMAZONin mukana, jolloin
vettd paasi virtaamaan aluksen sisdan. Hiljattain uusitut pelastuslautta ja EPIRB-lahetin
toimivat luotettavasti ja olivat merkittdvassa asemassa FLORENCERN miehiston selvites-
sa ilman vakavia henkildvahinkoja.

Viranomaisten halytys- ja pelastustoiminta olivat olosuhteet ja halytystapa huomioiden
nopeita. Hyvaa yhteisty6ta nahtiin niin pelastustoimintaan osallistuneiden alusten kuin
Tallinnan JRCC:n ja Helsingin meripelastuslohkokeskuksen valilla.
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TOTEUTETUT TOIMENPITEET
AlS-lahetin

Onnettomuuden jalkeen AlS-lahetin on tullut pakolliseksi FLORENCEN ja MENHADEN:In
kokoisilla kalastusaluksilla. Tama helpottaa merkittavasti alusten tunnistusta, tietojen
vaihtoa eri osapuolten kesken seka alusten liikkeiden seurantaa. Tama on merkittava
parannus turvallisuuden kannalta.

Helsinki Traffic

Helsinki Traffic on pannut merkille AlS-lahettimien lisdantymisen kalastusaluksilla onnet-
tomuuden jalkeen. Tama on helpottanut kalastusalusten tunnistusta, seurantaa ja neu-
vontaa sekd mahdollistanut tarvittaessa huomautusten antamisen niiden lippuvaltioille.

lImoituksia rajoittuneesta ohjailukyvysta (kalastuksesta) GOFREP-alueella saadaan erit-
tain harvoin.

AMAZONin varustamo

AMAZONIin varustamolta saadun tiedon mukaan seuraavat korjaavat toimenpiteet on to-
teutettu onnettomuuden jalkeen:

Yliperamies siirrettin onnettomuuden jalkeen klo 04.00-08.00/16.00-20.00 vahdeista
klo 08.00-12.00/20.00—24.00 vahteihin, joissa paallikdn oli helpompi valvoa hénen toi-
miaan. Yliperamies korvattiin myéhemmin toisella.

Aluksella on pidetty useita tiedotustilaisuuksia seka lisaperehdytyksia koskien meritei-
den saantgja ja yhtion maarayksia. Varustamon muita aluksia on informoitu onnetto-
muuden yksityiskohdista opetusmielessa, jotta vastaavan toistuminen valtettaisiin.

Kaikkien turvallisuusjohtamisjarjestelman menettelytapaohjeiden implementointi on var-
mistettava aluksella. Varustamo tulee laatimaan SMS:n navigointiosioon paallikkda kos-
kevan ohjeen, jonka mukaan hanen on ennen merelle 1dht6a varmistettava, etta vahtipe-
ramiehet noudattavat tiukasti navigointiin liittyvia ohjeita.
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5.2

TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Seuraavilla turvallisuussuosituksilla pyritddn ehkaisemaan vastaavat onnettomuudet.
Turvallisuussuositukset eivat muodosta olettamusta syyllisyydesta tai vahingonkorvaus-
velvollisuudesta.

Kommunikointi

GOFREP-alueen alusliikennetta valvovan viranomaisen, Helsinki Trafficin, mahdollisuu-
det yhteyden ottamiseen niihin kalastusaluksiin, joilla ei ole AlS-lahetinta ja jotka eivat
ole ilmoittautuneet, ovat huonot. Tassa tapauksessa tilanteeseen olisi ollut mahdollista
puuttua tiedottamalla AMAZONille sen kulkureitilld nakyvista tutkakaiuista ja siten syn-
tymassa olleesta vaaratilanteesta, jolloin olisi myds varmistettu meriteiden saantdjen
mukainen liikenndinti.

Taman vuoksi Onnettomuustutkintakeskus suosittelee, etta:

1. Liikennevirasto huolehtii siitd, ettd alusliikenneohjaajien koulutuksella ja oh-
Jeistuksella varmistetaan, GOFREP-alueen liikennetilanteen niin vaatiessa,
alusliikenneohjaajien puuttuminen aktiivisella tiedottamisella ajoissa tapahtu-
mien kulkuun.

Turvallisuuskulttuuri

AMAZONIin varustamon ja paallikén antamat ohjeet turvalliselle navigoinnille ja komen-
tosillan miehitykselle olivat kattavat. Niissa oli otettu huomioon meriteiden saannét ja ne
sisalsivat myos ohjeet tilanteisiin, joissa nakyvyys on rajoitettu. Aluksen turvallisuuskult-
tuuri ei kaytanndssa tukenut ohjeiden mukaista toimintaa. Tama heikensi edellytyksia
turvalliselle navigoinnille.

Varustamolta saadun tiedotteen mukaan varustamo on osittain toteuttanut korjaavia
toimenpiteita, joilla pyritdan varmistamaan aiempaa paremmin turvallinen navigointi.

Osa korjaavista toimenpiteistad on viela toteuttamatta. Taman vuoksi Onnettomuustutkin-
takeskus suosittelee Tide Line Inc -varustamolle ja Bahaman merenkulkuhallinnolle
(Bahamas Maritime Authority), etta:

2. Tide Line Inc -varustamo huolehtii, etté vielé toteuttamatta olevat korjaavat
toimenpiteet implementoidaan, ja ettd Bahaman merenkulkuhallinto seuraa,
etté kyseiset toimenpiteet toteutuvat.

Kalastusalusten turvallisuuskulttuuria on kasitelty luvussa 2.5.3. Turvallisuuskulttuu-
rin parantaminen lahtee tehokkaimmin toimijoista itsestaan.
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Turvallisuus kalastettaessa — turvallisuushavainto

Troolattaessa kulkusuuntaa maaraavana tekijana on kalaparvien seuraaminen. Tasmal-
lista reittisuunnitelmaa ei juurikaan laadita, ainoastaan paatetaan alue, jolla kalastetaan.
Tutkinnan aikana on selvinnyt, ettd onnettomuuspaikka sijaitsee hyvaksi koetulla kalas-
tusalueella eika kalastaminen sielld ole ainutkertaista. Helsinki Trafficin mukaan ilmoi-
tuksia rajoittuneesta ohjailukyvysta (kalastuksesta) GOFREP-alueella saadaan erittain
harvoin.

On ensiarvoisen tarkeaa, etta kalastusalukset ilmoittavat alusliikennetta valvoville viran-
omaisille liikkeistdan, noudattavat meriteiden saantoja ja suositeltuja kulkusuuntia. Tama
korostuu sumussa, jolloin muut alukset eivat nae kalastusalusten merkkivaloja. Kysy-
myksessa on ensisijaisesti kalastusalusten oma turvallisuus, silla yhteentérmayksessa
kauppa-aluksen kanssa kalastusalus on yleensa karsiva osapuoli. Tallaisista yhteentor-
mayksista on olemassa lukuisia esimerkkeja (liite 5).

Liikenteen turvallisuusvirasto valvoo alusten kuntoa ja miehistén patevyyksia, rajavartio-
laitoksen avustaessa tarvittaessa. Liikennevirasto valvoo ja ohjeistaa aluksia niiden liik-
kuessa merelld. Kalastusalusten liikenndinnissa havaittuihin poikkeamiin puuttuminen vi-
ranomaisten keinoin on vaikeaa sellaisissa tapauksissa, joissa kalastusaluksen todelli-
nen omistus on ulkomailla ja jotka toimivat padosin ulkomaisesta satamasta kasin, kos-
ka aluksia ja niiden omistajia on vaikea tavoittaa.

Edelld mainittuihin seikkoihin perustuu turvallisuushavainto, jonka mukaan kalastusalus-
ten saannodista ja suosituksista poikkeavaan ja siten mahdollisia vaaratilanteista aiheut-
tavaan liikkumiseen puuttumiseksi viranomaisten yhteistyon ja tietojenvaihdon tulee olla
mahdollisimman tehokasta®®. Tavoitteena tulisi olla ennen kaikkea tiedostavamman tur-
vallisuusajattelun tuomiseen ammattikalastuksen piiriin ja sitéd kautta kalastajien oman
turvallisuuden parantamiseen.

Helsingissa 22.5.2013

Ville Grénvall Juha Sjolund

Timo Naskali Risto Repo

Liikenneviraston lausunnon mukaan VTS-poikkeamaraportit ja GOFREP:in SRS Violation -raportit niin kalastusalusten kuin
muidenkin alusten rikkeista on toimitettu jo vuodesta 2010 lukien Liikenteen turvallisuusvirastolle (Trafi). Lisaksi kalas-
tusalusten havaituista rikkeista TSS-alueilla toimitetaan tiedot myds merivartioston johtokeskukselle. Liikenteen turvalli-
suusvirastossa nama edelleen toimitetaan valvontaosaston tarkastajien (ex. merenkuluntarkastajien) tietoon hyddynnetta-
vaksi alusturvallisuuden valvonnassa.
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Liite 1. Kuvaliite yhteentormaykseen johtaneista vaiheista
Lahde: MV AMAZONin matkatietojen tallennin (S-VDR)

Liitteen lukuohje

Liitteen kuvat on otettu kuvakaappauksina AMAZONilta saadusta matkatietojen tallentimen
tutkatallenteesta. Tutkanayton kuva tallennetaan nelja kertaa minuutissa, minka vuoksi tor-
maystapahtumaa ei voida jalkikateen seurata kuvien avulla reaaliajassa. Sen sijaan seka
aaninauha seka conning -nayttdé antavat tietoa alukselta keskeytyksetta. Tutkakuviin on mer-
kitty MENHADEN punaisella, FLORENCE sinisella ja AMAZON keltaisella nuolella.

Esimerkkikuva ja siihen piirrettyjen kuvien selitykset:

Keltainen ympyra kuvan vasemmassa ylakulmassa nayttaa tutkan skaalan maileina.

Keltainen katkoviivanelid vasemmassa alakulmassa nayttaa tutkan saadot (Gain = vastaan-
otettavan tutkasignaalin herkkyyden saat6, Sea = aaltovalkkeen vaimennus, Rain = sadevalk-
keen vaimennus ja Tune = tutkakuvan tarkennuksen viritys, AUTO = automaattiasetus).

Keltainen ovaali oikeassa alakulmassa nayttaa paikan, jonne tutkan antamat halytykset ilmes-
tyvat. Niihin liittyy myds halytysaani komentosillalla.

Turkoosi suorakulmio nayttda ARPA -seurannassa olevan kohteen liiketiedot (BRG kohteen
suunta omasta aluksesta [°], Range = kohteen etaisyys omasta aluksesta [mpk], Course =
kohteen kulkema kurssi [°], Speed = kohteen nopeus [kn], CPA = |8hin sivuutusetaisyys koh-
teen kanssa [mpk] ja TCPA = jaljella oleva aika lahimman sivuutusetaisyyden toteutumiseen
[min].

Punainen suorakulmio oikealla nayttaa tutkalle asetetut CPA- ja TCPA -halytysrajat. Kun CPA
on alle 0,1 mailia ja aikaa sen toteutumiseen on alle 10 minuuttia, tutka antaa seka visuaali-
sen halytyksen tutkanaytolla etta aanihalytyksen.

Keltainen neli6 oikeassa ylakulmassa nayttdd oman aluksen liiketiedot ja paikkakoordinaatit
(HDG on aluksen keulan suunta [°], SPD aluksen nopeus [kn], COG aluksen suunta pohjan
suhteen [°] ja SOG aluksen nopeus pohjan suhteen [kn].
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Kello 04:06:33, yhteentérméykseen noin 37 minuuttia. Kalastusalukset ilmestyvit AMA-
ZONin tutkandytélle ensimmaisen kerran. Tutka on kuuden mailin skaalalla. AMAZONin
kurssi 256,4° ja nopeus 12,1 solmua.

No Alarm

Kuva 2. Kello 04:09:34, yhteentérméykseen noin 34 minuuttia. Tutka on 12 mailin skaalalla.
AMAZONin vahtip&éllikké on ottanut hetked aiemmin kalastusalukset ARPA-seurantaan
(numero 74 néytélld), joten alusten liitetiedot eivét ole vield tutkandytolté luettavissa.
AMAZONin kurssi 255,7° ja nopeus 12,2 kn.
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No Alarm

Kuva 3. Kello 04:13:35, yhteentérméykseen noin 30 minuuttia. Kalastusalusten liiketiedot ovat
nékyvilld AMAZONin tutkandytélléd (TT ID 74). Kalastusalukset ovat AMAZONista 7,3
mailin pdédssé suunnalla 254°. Kalastusalusten kurssi 51° ja nopeus 2,3 solmua. CPA
0,07 mailia ja TCPA 30,74 minuuttia.

Kuva 4. Kello 04:20:18, yhteentérméykseen noin 23 minuuttia. Kalastusalukset ovat AMAZONis-
ta 5,69 mailin pddssé suunnalla 253°. Kalastusalusten kurssi 43° ja nopeus 2,4 solmua.
CPA 0,09 mailia ja TCPA 24,07 minuuttia. AMAZONin kurssi 257° ja nopeus 12,1 sol-
mua.
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No: Alarm

Kuva 5. Kello 04:23:42, yhteentérméykseen noin 20 minuuttia. Kalastusalukset ovat AMAZONis-
ta 4,92 mailin pddssé suunnalla 253°. Kalastusalusten kurssi 55° ja nopeus 2,3 solmua.
Kalastusalukset ovat suoraan AMAZONin kurssivektorin alla (CPA 0 mailia). TCPA 20,68
minuuttia. AMAZONin kurssi 253,9° ja nopeus 12,1 solmua.

T T T T P P T PP PP PP TP PP PP

..................................

No Alarm

Kuva 6. Kello 04:30:13, yhteentérméykseen noin 13,5 min. Skaala on vaihdettu 6 mailiin ja tutkal-
la voi erottaa kalastusalusten kohdalla kaksi kaikua, joista alemman vektori osoittaa vir-
heellisesti kaakkoon. Kalastusalukset ovat AMAZONista 3,31 mailin pddssd suunnalla
252°, CPA 0,96 mpk ja TCPA 12,18 min. AMAZONin kurssi 252,9° ja nopeus 12,1 kn.
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Kuva 7. Kello 04:31:22—-04:35:36, yhteentérmdaykseen kuvasta riippuen noin 9-13 minuuttia. Ku-
vakollaasi ndyttda, kuinka ARPA -seuranta vaihtelee MENHADENista FLORENCEen ja
pdinvastoin. Samoin ARPA -maalin kurssi- ja nopeusvektorin suunta ja koko vaihtelevat
suuresti. Toiseksi ja kolmanneksi ylimméssé kuvassa nékyy kaksi kaikua kalastusaluk-
sista, muissa kuvissa hyvin heikosti, jos ollenkaan. Aalto- ja sadevélkkeenvaimennus-
séétojen asetuksilla on luultavasti ollut vaikutusta pienten tutkamaalien nédkymiseen tut-
kalla.
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- CPA/TCPA
Kuva 8. Kello 04:36:27, yhteentérméykseen noin 7 minuuttia. Tutkalle asetettu CPA/TCPA -raja-
arvo alittuu (CPA 0,01 mpk ja TCPA 7,65 min) ja tutka antaa kalastusaluksista Dangero-
us Target -hélytyksen. Kalastusalukset ovat AMAZONista 1,83 mailin pdéssé suunnalla
261°. AMAZONIin kurssi 255,3° ja nopeus 12 kn.

CPAJTCPA
Kuva 9. Kello 04:40:12, yhteentérméykseen noin 3,5 minuuttia. Skaala on vaihdettu 3 mailiin.
AMAZONin kurssi 255,6° ja nopeus 12 solmua, joten suunta ja nopeus eivét ole vaihtu-
neet edellisestéd kuvasta kuluneen noin 4 minuutin aikana. Kalastusalukset ovat AMA-
ZONista 0,94 mailin pddsséd suunnalla 254°. CPA 0,02 mpk ja TCPA 3,95 min. FLO-
RENCER tutkakaikua ei ndy tutkalla (turkoosi nuoli puuttuu).
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2 ¥
CPA/TCPA

Kuva 10. Kello 04:41:41, yhteentérméykseen noin 3 minuuttia. AMAZON on aloittanut vaistéliik-
keen (kurssi 250,6° ja nopeus 12 kn) kulkusuuntaansa ndhden vasemmalle. ARPA -
seuranta MENHADENissa, FLORENCE antaa heikon kaiun tdmén alapuolella.

Kuva 11. Kello 04:41:56, yhteentérmaykseen noin 3 minuuttia. Molempien kalastusalusten kaiku
on jélleen ndkyvissd. AMAZONin kurssi 249,2° ja nopeus 12 solmua.
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? L

CPAITCPA

Kuva 12. Kello 04:43:41, yhteentérméystéd edeltdvd kuvakaappaus. ARPA-seuranta MENHA-
DENissa, jonka mukaan MENHADEN on 0,07 mailin pddsséd AMAZONin oikealla puo-
lella. AMAZONin kurssi 237,8° ja nopeus 11,8 solmua.

-] <

CPAITCPA

va 13. Kello 04:44:10, &&nitallenteen mukaan yhteentérméys tapahtui 10 sekuntia aiemmin.
AMAZONin kurssi 233,9° ja nopeus 11,8 solmua.

Ku
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.....................................

Lost

Kuva 14. Kello 04:44:56, AMAZONIin suunnan muutos vasemmalle on loppunut (keulansuunta- ja
kurssivektorit ovat pééllekkéin). AMAZONin kurssi 229,4° ja nopeus 11,3 solmua.

........................

: A y Lost
Kuva 15. Kello 04:45:25, yhteentérméyksesté kulunut noin 1,5 minuuttia. AMAZON on aloittanut
kdénndksen takaisin oikealle ja ARPA-seuranta FLORENCEen on menetetty (punainen
rasti). AMAZONin kurssi 226,5° ja nopeus 11,4 solmua.
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....................................

Lost

Kuva 16. Kello 04:45:43, yhteentérméyksesté kulunut noin 2 minuuttia. AMAZON kééntyy oikealle
takaisin suunnan muutosta edelténeelle reittiviivalleen. AMAZONin kurssi 229,7° ja no-
peus 11,4 solmua.

........................................

- A ; No Alarm
Kuva 17. Kello 04:46:42, yhteentérméyksestéd noin 3 minuuttia. FLORENCERN Kaiku ei néy tutkalla
Jja ARPA -seuranta on siirtynyt MENHADENiin. AMAZONin kurssi 240,2° ja nopeus 11,4
solmua.
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LITE 2. TUTKAKOKEILU AMAZONILLA ONNETTOMUUDEN JAL-
KEEN 23.10.2011

Alustus

AMAZONin ollessa ankkurissa aluksen S-Band -tutkan aaltovalkkeenvaimennussaa-
téjen, niin sanottujen Anti Clutter Sea -saatdjen, havaittiin olevan automaattiasen-
nossa. Tama poistaa usein aluksen lahietaisyydelta olevien pienempien maalien an-
tamat tutkakaiut kokonaan. Saadun tiedon mukaan tutkan saadét olivat olleet vas-
taavat onnettomuushetkellad. Vahtipaallikko oli kertomansa mukaan seurannut tilan-
teen kehittymistd muun muassa kyseiseltd S-Band -tutkalta ennen yhteentérmaysta
ja nahneensa tutkalla kaksi pientd kaikua edessapain, jotka hanen tulkintansa mu-
kaan yhtyivat yhdeksi kaiuksi myéhemmin.

Tutkan saatojen vaikutusta tutkakuvaan paatettiin kokeilla pienen aluksen lahestyes-
sa alusta. Tassa liitteessa on esitetty tdman kokeilun tulokset.

Tutkakokeilu

Vahtipaallikkd oli kertomansa mukaan keskittdnyt muun liikenteen valvonnan san-
kassa sumussa tahan 6 mpk:n skaalalla olevan S-Band -tutkan tarkkailuun. Onnet-
tomuusalueella oli jonkin verran merenkayntia ja vanhaa maininkia. Vahtipaallikbn
mukaan tutkan saadét olivat onnettomuushetkellda kuvan 1 mukaiset.

i a iy ey
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Kuva 1. Onnettomuushetkelld kéytetyn tutkan sdadét kuuden mpk:n skaalalla.
Vasemmalta alkaen G=Gain (vastaanotettavan tutkasignaalin herkkyy-
den s&até, arvo 4,5), S=SeaClutter (aaltovélkkeenvaimennussaato,
A=automaatti, jolla aaltovélke poistuu kokonaan) ja R=RainClutter (sa-
devélkkeenvaimennussééto, arvo 0).

Kummankin tutkan aaltovalkkeenvaimennussaatdé oli automaattiasennossa. Nailla
saadoilla kaikki hairidtekijat seka pienemmat kaiut eivat erotu aluksen lahestyessa.

Kokeilussa keskityttiin aluksen komentosillalla vahdissa olleen vahtipaallikén kayt-
tdmaan tutkaan. Onnettomuustilanteessa han kaytti komentosillan SB-puoleista
S-Band -tutkaa, joka on karttapdydan vieressa. Tutka oli kuuden meripeninkulman
skaalalla, etaisyysrenkaiden ollessa yksi meripeninkulma.

Kokeilussa S-Band -tutkan s&dadot asetettin samoiksi, kuin onnettomuushetkella
(kuva 1). Kohdemaalina oli alusta lahestyva merivartioston partiovene PV-161 (kuva
2).
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Kuva 2. Tutkamaalina toiminut Rajavartiolaitoksen partiovene PV-161.

PV-161 erottui hyvin S-Band -tutkalla etaisyyden siihen ollessa yli ynden meripenin-
kulman (kuva 3).

Kuva 3. PV-161 hleman yli yhden meripeninkulman etéisyydella.
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Yhden meripeninkulman kohdalla alus havisi S-Band -tutkan naytdltd edella maini-
tuilla asetuksilla (kuva 4).

Kuva 4. PV 161:n kaiku katoaa tutkan néytéltd yhden meripnikulman etdisyy-
della.

Kokeilua jatkettiin asettamalla S-Band -tutkan sdadét kuvan 5 mukaisiksi.
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Kuva 5. S-Band -tutkan asetukset, kun PV-161 l&dhestyy toisen kerran.

Vahtipaallikkda pyydettiin sdatdamaan tutkalle sellaiset asetukset, joilla pienemmat
kaiut saadaan nakyviin. Asetusten saataminen ei ollut sujuvaa, vaan vahtipaallikko
joutui pohtimaan pitkdan saadakseen asetukset muutettua.

Muutetuilla asetuksilla (kuva 5 ylla) aaltovalke nakyi hieman, mutta ei hairitsevasti.
Talla tavalla varmistutaan siita, ettd myos heikommat kaiut nakyvat aina lahitilantee-
seen asti. Nama saadot ovat tutkakohtaisia, joten niitd ei pida tulkita yleispateviksi.

Naiden saatdjen vaikutus lahestyvan pienemman aluksen nakyvyyteen tutkalla on
nahtavissa kuvissa 6, 7 ja 8 seuraavalla sivulla.
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Kuva 6. PV 161:n kaiku yhden meripeninkulman etéisyydella.

Kuva 7. PV-161:n kaiku noin 0,6 mpk:n etéisyydella.

Kuva 8. PV 161:n kaiku AMAZONin vierell&.

Edelld esitetyt S-Band -tutkakuvat osoittavat, ettd toisenlaisilla sdadoilla voidaan
saada pienemmat alukset nakyviin tutkalla myos |ahitilanteessa.
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LIITE 3. TUTKANKAYTON PERUSTEITA
1. Tutka maarittaa etdisyyden ja suuntiman

Tutkan pulssin lahetetykseen kaytetdan radioaaltoja. S -band 3 Ghz, jolloin aallonpi-
tuus on 10 cm ja X -band 9 Ghz, jolloin aallonpituus 3 cm. Seka radioaallot etta valo
etenevat jokseenkin samaa nopeutta 186,000 mpk/sek, Tasta johtuen tutka pystyy
kasittelemaan suuren maaran tietoa erittdin lyhyessa ajassa.

Tutka maarittda etaisyyden kohteeseen mittaamalla ajan, joka tarvitaan heijastuneen
kaiun paluuseen antenniin. Suuntima maaliin maaritetdan suunnasta, josta heijastu-
nut kaiku palaa vastaanottimeen.

Antenni pyorii 360°. Tarkan suuntiman maarityksessa, antenni lahettda erittain tar-
kasti suuntautuvaa keilaa. Erittain tarkoilla jopa noin 1° tai pienemmilla keilan sateilla
saadaan erittain tarkka suuntima. Mita teravampi (kapeampi) keila on, sita tarkempi
on suuntima.

Tutkan havaitsemat maalit esitetddn naytolla, jonka keskipisteessa on oma alus.
Maalien kaiut esitetddn suuntimina ja etaisyydet naytén keskipisteesta. Nykyisin on
kaytdossa myos tosiliiketutkia, jotka nayttavat myds maalien kulkusuunnan seka AlS -
tiedon; kohteen kulkusuunnan, nopeuden, pienimman sivuutusetadisyyden ja sen
ajankohdan.

Taulukko 1. X-Band ja S-Band -tutkien erot karkeasti.

Aallon | Ominaisuudet
pituus
X- — lyhyt aallon pituus tuottaa hyvan erottelun
Band — aalto- ja sadevalkkeen haitta on suuri
— pieni ja kevyt antenni
S- — pitka aallon pituus mahdollistaa etaalla olevien maalien havainnoinnin
Band — tunkeutuu tehokkaasti aalto- ja sadevalkkeen lapi huonoissa saa-
olosuhteissa
— suuri antenni

Tutkan resoluutiosta puhuttaessa tarkoitetaan tutkan kykya erotella 1hekkain olevia
kaikuja toisiaan. Tutkalla on kahden tyyppista resoluutiota: etaisyyden resoluutiota ja
suuntiman resoluutiota. Suuntiman resoluutiolla tarkoitetaan tutkan kykya nayttaa
samalla etaisyydella ja lahella toisiaan olevista maaleista erilliset kaiut (kuva 1).

Paatekija, joka vaikuttaa suuntiman resoluutioon on aallon (pulssin) horisontaalinen
leveys. Mita kapeampi horisontaalinen aalto (pulssi) on sen parempi suuntiman reso-
luutio.
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Tutka kykenee nayttéméan kahden
. |&hekkéin olevan maalin kaiut.
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E . Tutka ei kykene néayttdmaan
N maaleja erillisind kaikuina koska ne
N ovat molemmat radioaallon leveyden
| (] sisalla.
Kuva 1. Esimerkki suuntiman resoluutiosta.

Etaisyyden resoluutiolla tarkoitetaan tutkan kykya nayttda kahden samassa suunti-
massa lahekkain olevan maalien kaiut. Pulssin pituus vaikuttaa etaisyyden erottelu-
kykyyn (kuva 2).

J—_t_____________“_'?°_"_’_"_“_'S_"'_ __________ oo

Tutka kykenee erottelemaan kaksi lahekkain olevaa maalia.

Léahetty pulss|

Tutka ei kykene erottelemaan kahta lahekkain olevaa maalia.

Kuva 2. Esimerkki etédisyyden resoluutiosta.

Vaikka tutka ei kykenisi erottelemaan kahta lahekkain olevaa kaikua, kokenut tutkan
kayttdja voi havaita vastaanotetun kaiun muodosta, ettd kysymyksessa saattaa olla
kaksi lahekkain olevaa kohdetta (kuva 3).

o %

Kuva 3. Esimerkki tutkakaiun muodosta silloin, kun tutka ei pysty erottelemaan
kahta ldhekkéin olevaa kohdetta.

Horisontaalisen pulssin kulma vaihtelee tutkatyypeittain 0,75°— 5°. Vertikaalikulma
vaihtelee yleensa 20°— 25° valilla.

Pulssin toistotaajuudella tarkoitetaan I&hetettyjen radiopulssien lukumaaraa sekun-
nissa. Tutkassa se maaritetddn automaattisesti pulssinpituudella ja etaisyydella.
Pienilla etaisyyksilla pulssin pituus on lyhyt ja toistotaajuus korkea. Suurilla etaisyyk-
silla pulssinpituus on pitka ja toistotaajuus alhainen.
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Tutkan Anti Clutter -s&adot ja tutkakelin vaikutus

Tutkan saadot ovat erittain tarkeita ja niiden asetuksia on jatkuvasti seurattava mat-
kan edistyessa ja saatilan muuttuessa.

Kaiun nakyvyyden saatoé kuvaputkella "Gain"

Gain saataa vastaanottimen herkkyyttd vastaanottaa kaiku. Gain’ia lisaamalla tai
heikentamalla voidaan saataa kaikujen nakyvyytta kuvaputkella. Tutkan ollessa suu-
rella skaalalla Gain’ia sdadetaan usein siten, ettd taustakohina on juuri ja juuri naky-
vissa. Pienella skaalalla jotkut tutkan kayttajat asettavat tdman sdadoén melko voi-
makkaalle, jonka jalkeen kaikujen nakyvyyttd sdadetdan aaltovalkkeenvaimennus-
saadolla sopivaksi. Useat tutkan valmistajat kayttavat tasta kirjainyhdistelmaa ACS
(Anti Clutter Sea control).

Aaltovalkkeenvaimennussaato "Anti Clutter Sea"

Aaltovalkkeenvaimennussaadolla voidaan heikentaa aluksen lahella olevien aaltojen
aiheuttamien kaikujen voimakkuutta. Kovassa merenkaynnissa aalloista heijastuneet
kaiut ovat usein voimakkaita ja ne peittavat yleensa tutkandyton keskialueen. Var-
sinkin heikommat kaiut aaltovalkkeen seassa voivat osittain tai kokonaan sekoittua
siihen.

Talla sdatimellda voidaan pienentaa tai poistaa aaltovalkettd. Hyvaksi todettu saato-
tapa on sellainen, etta valketta heikennetaan niin kauan, ettd oikeat kaiut erottuvat.
Jos tama saato laitetaan liian suurelle, katoavat seka aaltovalke ettd merkittavat kai-
ut laheisista kohteista. Aaltovalketta tulee olla hivenen nakyvissa.

Mikali naytdlla ei ole nakyvissa aaltovalketta, on syyta pienentda vaimennusta hie-
novaraisesti kadottamatta merkittavia kaikuja. Tutkasadatojen vaikutus on tunnettava
ja niiden herkka toiminta tiedostettava. Etenkin huonolla nakyvyydella tama on tar-
keda, koska muiden alusten ja ympariston tarkkailu tukeutuu voimakkaasti tutkan
kayttoon.

Sadevalkkeenvaimennussaato "Anti Clutter Rain"

Sadevalkkeenvaimennussaadolla voidaan heikentda sateesta, rakeista tai lumisa-
teesta heijastuvia kaikuja naytolla. X -band tutkien lyhyiden pulssien johdosta tarkeat
kaiut voivat kadota naytolta ja/tai seurannasta tai hukkua sadevalkkeeseen. Mikali
naytolla on runsaasti sadevalketta, sitd voidaan heikentaa talla sdadolla siten, etta
sadevalke juuri ja juuri katoaa, mutta merkittavat kaiut jaavat nakyviin.
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LITE 4. SIMULOINTIAJO 7.3.2012

Simulointiajoissa pyrittiin tutkimaan, miltd onnettomuutta edeltava tilanne naytti AMAZONIn
komentosillalta katsottuna ja mitd erilaisia vaihtoehtoja yhteentdrmayksen valttamiseen olisi
ollut. Samalla testattiin millaiseen lopputulokseen eri manddvereilla ja niiden ajoituksella olisi
paadytty.

Simuloinnissa ajettin AMAZONilla. Laivamallina kaytettin ominaisuuksiltaan ja mitoiltaan
AMAZONIN kanssa lahes yhtenevaa rahtilaivan mallia. Ainoa visuaalinen ero oli nostureiden
puuttuminen, joka todellisessa tilanteessa rajoitti nakyvyyttad eteenpain. Kalastusalusten mal-
leina kaytettiin ominaisuuksiltaan vastaavia kalastusalusmalleja.

Kuvassa 1 on esitetty AMAZONin S -VDR:sta otetun tutkakuvakaappauksen avulla alkutilan-
ne, josta simulointiajo aloitettiin (talldin AMAZONIin vahtipaallikkd havaitsi lahestyvat kalas-
tusalukset). Kuvaan perustuen laskettin STELLA POLARISin (nro 60 tutkalla) seka kalas-
tusalusten (nro 74 tutkalla) sijainnit. Simuloinnissa kaytetyt alusten liiketilasuureet saatiin tut-
kalla ndkyvasta ARPA -datasta.

Kalastusalusten sijainniksi maaritettiin lat 59°47.3N ja long 24°35.0E. ARPA-datan perusteella
niiden nopeus oli 2,3 solmua ja kurssi 54,7°. Kalastusalusten etaisyys toisistaan asetettiin
200 metriin.

AMAZONIin oikealla puolella edella kulkeneen STELLA POLARISIn sijainniksi maaritettiin
lat 59°49.1N ja long 24°43.1E. Nopeus oli 11,2 solmua ja kurssi 255,9°.

Keliolosuhteiden arvoina kaytettiin onnettomuusajankohdan saa- ja kelitietoja. Merkitsevaksi
aallonkorkeudeksi asetettiin 1,1 metria, aaltojen tulosuunnaksi 244° ja lansituulen nopeudeksi
5 m/s. Kuulemisissa saadun tiedon perusteella nakyvyydeksi sumussa asetettiin 200 metria.

....................

Kuva 1. Kello 04:23:42, yhteentbrméykseen noin 20 minuuttia. Kalastusalukset ovat
AMAZONista 4,92 mailin pddssé suunnalla 253°. Kalastusalusten kurssi 55° ja
nopeus 2,3 solmua. Kalastusalukset ovat suoraan AMAZONin kurssivektorin alla
(CPA 0 mailia). TCPA 20,68 minuuttia. AMAZONin kurssi 253,9° ja nopeus 12,1
solmua.
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Ajetut simuloinnit

Ensimmaéisessa ajossa simuloitiin tapahtunut onnettomuus. Olosuhteet oli luotu mahdolli-
simman autenttisiksi onnettomuushetken kanssa. Oli pimeaa ja sankka sumu (nakyvyys
200 m). Ajossa tehtiin suunnan muutos vasemmalle MENHADENIn vaistamiseksi ja osuttiin
FLORENCEen. Suunnan muutos aloitettiin 0,58 mailin etaisyydelld kalastusaluksista, kuten
AMAZON teki (liite 1, kuva 10).

Tutkavalkkeenvaimennussaatdjen ollessa automaatilla, kalastusalukset havisivat tutkalta nii-
den ldhestyessa. Kalastusalusten valot tulivat nakyviin vain hetked ennen yhteentérmaysta
(kuva 2). Valojen tullessa nakyviin, mitaan ei ollut tehtavissa tormayksen estamiseksi. Hieman
ennen térmaysta FLORENCER valot havisivat AMAZONin keulapakan taakse. Toérmayshet-
kellda MENHADEN oli hieman AMAZONin oikeanpuoleisen siiven etupuolella ja sen kulkuvalot
nakyivat AMAZONin komentosillalle.

Kuva 2. Simuloitu yhteentérmays on juuri tapahtumaisillaan sumussa (nédkyvyys 200 m) ja
pimeélld. FLORENCE on merkitty punaisella ympyrélld. Sen kulkuvalot ovat tul-
leet nakyviin hieman aikaisemmin. Kalastusaluksen valkoinen mastovalo ja vihred
kulkuvalo ovat nékyvissd sekd hieman kansirakennusta. (Todellisessa onnetto-
muustilanteessa aluksen nosturit ovat todennékdisesti peittdneet nédkyvyytta var-
sinkin komentosillan oikeasta reunasta katsottaessa. Téall6in on mahdollista, etta
myds kalastusaluksen valot ovat jaéneet katveeseen.)
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Toisessa ajossa simuloitiin tapahtunut onnettomuus ilman sumua ja paivanvalossa, jotta
tilanteen kehittymista pysyttiin tarkkailemaan visuaalisesti komentosillan ikkunoista. Suunnan
muutoksen aloitus perustui pelkdstaan tutkahavaintoihin. Ajossa tehtiin suunnan muutos va-
semmalle MENHADEN:In vaistamiseksi ja osuttin FLORENCEen.

Kuva 3. Suunnan muutoksen aloitus ldhestyy. FLORENCE on merkitty sinisella,
MENHADEN punaisella ja STELLA POLARIS mustalla nuolella. Etualalla
nékyvéssa tutkassa VRM-rengas® on asetettu 0,58 mailiin (valkoinen nuoli). Kun
rengas osuu tutkalla nékyviin kalastusalusten tutkakaikuihin, suunnan muutos
aloitetaan. Kuvassa etéisyys kalastusaluksiin on noin 0,8 mailia.

Kuva 4. Simuloitu yhteentérméys on juuri tapahtunut. FLORENCEnN kansirakennuksen
kulma nékyy AMAZONIin keulapakan takaa (sininen nuoli). Oikean siiven kohdalla
oleva MENHADEN on merkitty punaisella nuolella. Kauempaa oikealla nékyy
STELLA POLARIS (musta nuoli).

% VVRM eli Variable Range Marker, tutkan elektroninen liikkuva etaisyysrengas.
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Kuva 5. lImakuva térmdayshetkeltd. FLORENCE sininen nuoli, MENHADEN punainen
nuoli ja STELLA POLARIS musta nuoli.

Kolmannessa ajossa tehtiin suunnan muutos oikealle valoisassa ja ilman sumua, jotta
suunnan muutosta voitiin seurata visuaalisesti. Suunnan muutoksen aloitus perustui pelkas-
tédan tutkahavaintoihin.

Suunnan muutos aloitettiin STELLA POLARISia ohitettaessa hyvissa ajoin ennen lahitilanteen
syntymista kalastusalusten kanssa. Nopeutta ei hiljennetty (kuva 6). Suunnan muutoksen
jalkeen ajettiin STELLA POLARISIn pohjoispuolelle.

Kuva 6. FLORENCE on merkitty kuvaan siniselld, MENHADEN punaisella ja STELLA
POLARIS mustalla nuolella. Ohituksen aikana aloitetusta kdénndksesté
huolimatta lahitilannetta STELLA POLARISin kanssa ei synny, silla etéisyys
siihen lisééntyy kddnndksen aikana.
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NeljAnnessa ajossa tehtiin suunnan muutos oikealle valoisassa ja ilman sumua, jotta suun-
nan muutosta voitiin seurata visuaalisesti. Suunnan muutoksen aloitus perustui pelkastaan
tutkahavaintoihin ja se aloitettiin, kun etaisyys tutkalla kalastusaluksiin oli 0,58 mailia (sama
matka, kuin oikeassa tilanteessa oli ennen suunnan muutokseen ryhtymista). Suunnan muu-
toksen loputtua ajettiin kalastusalusten ja STELLA POLARISIn valista. Nopeutta ei hiljennetty.

Kuva 7. Suunnan muuto:s oikealle alkaa ruorikomennolla "kaikki yli oikealle”. Etaisyytta
kalastusaluksiin 0,58 mailia. FLORENCE on merkitty kuvaan sinisella,
MENHADEN punaisella ja STELLA POLARIS mustalla nuolella.

Kuva 8. Suunnan muuto oikealle noin puolessa vélissd. FLORENCE on merkitty
kuvaan siniselld, MENHADEN punaisella ja STELLA POLARIS mustalla
nuolella.
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Kuva 9. Suunnan muutos oikealle ohi. Kalastusset menevét ohi vasemmalta sivul-
ta. Etaisyyttd ldahempéné olevaan kalastusalukseen on 0,1 mailia. FLORENCE
on merkitty kuvaan siniselld ja MENHADEN punaisella nuolella.

Kuva 10.  Suunnan muutos oikealle on ohi, ja kddnnds takaisin alkuperéiselle kurssille on
aloitettu hetked aiemmin. Kalastusalukset menevét ohi vasemmalta sivulta ja
etdisyyttd STELLA POLARISiin (musta nuoli) j&& noin 0,4 mailia.
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Viidennesséa ajossa tehtiin pimeélld ja sumussa kierrosten pudotus (konekasky dead slow
ahead), jonka jalkeen kierrosten nosto (virtauksen lisddmiseksi perasimelle) ja suunnan
muutos oikealle kaikki yli oikealle” komennolla. Kierroksia laskettiin reilusti ennen lahitilan-
teen syntymista. Manddvereiden ajoitus perustui pelkastaan tutkahavaintoihin.

6 NM
1.0 NM

Review

Kuva 11.Kuva ECDIS-néytéltéd aluksen liikeradasta onnistuneen véistén jélkeen. Etéisyytta
MENHADENIin jai 0,2 mailia. STELLA POLARIS sai hieman etumatkaa ennen
suunnan muutosta. Toimenpiteen jélkeen etéisyys siihen oli noin 0,8 mailia.
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LITE 5. THVISTELMIA MUISTA TUTKITUISTA KALASTUSALUSTEN JA KAUPPA-
ALUSTEN YHTEENTORMAYKSISTA

F/V HENDRIK SENIORin ja M/S BIRKA EXPORTERIn yhteentérmays Alankomaiden
rannikolla vuonna 2008

Meriteiden saantdjen mukaan HENDRIK SENIOR oli vaistamisvelvollinen alus. Vahtipaallikko
havaitsi BIRKA EXPORTERIn, mutta ei tehnyt ajoissa riittdvaa vaistoliikettd. Sen sijaan kalas-
tusalus kaantyi noin 60° oikealle kohti lahestyvaa BIRKA EXPORTERIia. BIRKA EXPORTER
ei ollut vaistamisvelvollinen eikd se ryhtynyt riittaviin vaistamistoimenpiteisiin valttdakseen
yhteentérmaysta.

Tutkintaselostuksen mukaan pienet turvamarginaalit kohtaamistilanteessa voivat johtaa no-
peasti lahitilanteen syntyyn ja vakaviin onnettomuuksiin. Kumpikaan alus ei noudattanut meri-
teidensaantéja, minkd seurauksena modernisti varustetut alukset tormasivat hyvassa naky-
vyydessa, vaikka molemmat osapuolet tiedostivat riskin olemassa olon. Komentosiltalaitteis-
toa ei hyddynnetty tehokkaasti, eikd kummallakaan aluksella ollut tahystajaa komentosillalla.

TEBOSTARIn ja LADUSHKINin yhteentérmays Gotlannin lounaispuolella vuonna 1989

TEBOSTAR térmasi LADUSHKINin perdosaan vasemmalle puolelle. LADUSHKIN kaatui ja
laahautui jonkin matkaa TEBOSTARIn keulassa. Irrottuaan LADUSHKIN siirtyi perdosa syval-
|& veden alla ja pieni osa keulaa nékyen pitkin TEBOSTARIn vasenta sivua sen peran taakse,
jonne alus pian upposi.

Onnettomuuden ensisijainen syy oli se, etta tankkialus TEBOSTARIn vahtipaallikké 16i laimin
tahystyksen. Onnettomuuden vakavuutta lisdsi se, ettei tankkerin koneita pysaytetty heti, jol-
loin paalle syoksyvan veden paine esti LADUSHKINin miehistdn pelastumisen.

M/V BIRKA TRANSPORTERIn ja F/V WILLEMPJE HOEKSTRAN yhteentérmays Hollan-
nin rannikolla vuonna 2011°

Alusten kurssit olivat keskenaan risteavat. Kalastusalus ei ryhtynyt vaistamisvelvollisena tar-
peeksi ajoissa riittaviin vaistamistoimenpiteisiin. BIRKA TRANSPORTERIn vahtipaallikko to-
tesi lahitilanteen syntyvan ja paatti hidastaa vauhtia ja kadansi ruoria oikealle. Pian taman jal-
keen han totesi, ettei tama riita ja han teki hatapysaytyksen, jolloin alus rupesi kdantymaan
oikealle kohti kalastusalusta, joka oli hiljentanyt nopeuttaan. Alukset térmasivat klo 04.00.
BIRKA TRANSPORTERIn keula osui kalastusaluksen oikeaan kylkeen. Kalastusalus sai vuo-
don keulavarastoon, mutta ei uponnut.

Onnettomuuden syy oli WILLEMPJE HOEKSTRAN mydhaiset, riittdmattomat ja epaselvat
vaistamistoimenpiteet ja BIRKA TRANSPORTERIn my6hassa aloitetut ja riittaméattomat toimet
tormayksen valttamiseksi. Myotavaikuttaneita tekijoita olivat BIRKA TRANSPORTERIn vahti-
paallikon mahdollisesti alentunut vireystila seka tahystajan puuttuminen komentosillalta.
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Muita tapauksia

Iso-Britannian onnettomuustutkintaviranomainen MAIBin tietokanta sisaltda 147 tapausta,
missa kauppa-alus ja kalastusalus ovat tdrmanneet valtion vesialueella vuosina 1991-2009.
Tama antaa kuvan tdman kaltaisen onnettomuuksien yleisyydesta kyseisilla vesialueilla.

Yksittdisen onnettomuustutkintojen lisaksi MAIB on tehnyt aiheeseen liittyvia turvallisuusselvi-
tyksia. Kyseiset selostukset on saatavissa MAIBin internetsivuilta®.

¥ http://www.maib.gov.uk
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LITE 6. YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA SAADUISTA LAUSUN-
NOISTA

Tutkintaselostuksesta saatiin maaraaikaan mennessa lausunnot Liikennevirastolta, Liikenteen
turvallisuusvirastolta, maa- ja metsatalousministerion elinkeinokalatalousyksikoltd, AMAZONin
lippuvaltiolta, Suomenlahden merivartiostolta, Suomen ammattikalastajaliitolta, sekd AMA-
ZONin ja FLORENCERN asiamiehilta.

Seuraavassa on yhteenvedot kustakin lausunnosta. Lausunnot kokonaisuudessaan on arkis-
toitu Onnettomuustutkintakeskukseen.

Liikenneviraston lausunto

Liikennevirasto naki myodnteisena, etta tukintaselostuksessa on tuotu esiin alusliikenteen val-
vonnan, AlS-laitteiston kaytdn seka koulutuksen ja ohjauksen keskeisen merkityksen merellis-
ten vaaratilanteiden ehkaisemiseksi.

Liikennevirasto yhtyy tutkintaryhman ndkemykseen, jonka mukaan kalastustoiminnasta ilmoit-
tamatta jattaminen ja AIS:n puuttuminen vaikeuttivat kalastusalusten havaitsemista, ja hyvin
todennakoisesti tasta syysta Helsinki Traffic ei ollut osannut puuttua tilanteeseen eika varoit-
taa AMAZONia tutkamaaleista.

Liikennevirasto toteaa tutkintaselostuksen kohdassa 5.3 esitettyyn turvallisuushavaintoon,
ettd VTS:n tekeméat poikkeamaraportit ja GOFREPin SRS Violation -raportit kaikkien alusten
rikkeistd on toimitettu vuodesta 2010 lahtien Liikenteen turvallisuusvirastolle. Lisaksi kalas-
tusalusten rikkeista TSS-alueilla toimitetaan tiedot myds merivartioston johtokeskukselle.

Liikennevirastolle annettuun alusliikenneohjaajien koulutusta ja ohjeistusta koskevaan turval-
lisuussuositukseen virasto toteaa, etta alusliikenneohjaajien koulutussuunnitelmaan on lisatty
oikeudellista koulutusta ja selvitetty mahdollisuuksia VTS:n toiminnan teravéittamiseksi merel-
listen onnettomuustilanteiden ennalta ehkaisyssa.

Liikenteen turvallisuusviraston lausunto
Liikenteen turvallisuusvirastolla ei ollut lausuttavaa tutkintaselostuksesta.
Maa- ja metsatalousministerion elinkeinokalatalousyksikdén lausunto

Maa- ja metsatalousministerion elinkeinokalatalousyksikdon lausunnossa esitettiin tarkennuk-
sia kalastuskiintididen maaraytymisperusteisiin seka kiintididen kayttdéoikeuksiin.

AMAZONin lippuvaltion lausunto

Lausunnot saatiin seka lippuvaltiolta (Bahamas Maritime Authority) etta lippuvaltion edustajal-
ta Suomesta. Niissa esitettiin pienia muutoksia ja tarkennuksia tehtavaksi tutkintaselostuksen
kohtiin, joissa kasiteltiin AMAZONin lastitietoja seka aluksen komentosiltamiehitysta.

Lisdksi lippuvaltio antoi onnettomuuden jalkeen tutkien kayttdad koskevan turvallisuustiedot-
teen (Safety Bulletin), joka oli kohdennettu Bahaman lipun alla purjehtiville aluksille.
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Suomenlahden merivartioston lausunto

Suomenlahden merivartiostolla ei ole huomautettavaa raportin luonnokseen.
Suomen Ammattikalastajaliitto SAKL ry:n lausunto

Suomen Ammattikalastajaliitto totesi lausunnossaan, etta tutkintaselostuksesta ilmeneva on-
nettomuuden kalastustapahtuma ei kaikilta osin vastaa tavanomaista menettelya ja hyvan
merimiestavan mukaista toimintaa paritroolauksen yhteydessa.

Suomen Ammattikalastajaliitto totesi, ettd Suomen kalastuslaivaston omistusrakenteen muu-
tokset ovat tuoneet mukanaan erilaisia ilmi6ita, joita voidaan torjua kiinnittamalla riittavaa
huomiota alusten kuntoon ja miehiston patevyyksiin laivaisantien ja viranomaisten toimesta.

Liiton mukaan turvallisuus paranee AlS-lahettimien kalastusaluksiin tulon my6ta ja kalastusil-
moituksia tekemalla alusliikennettéd valvovalle viranomaiselle Helsinki Trafficille. My6s kaup-
palaivaston tulee kiinnittda asianmukaista huomiota pyynnissa oleviin kalastusaluksiin.

Liitto totesi, ettd se on pyrkinyt myétavaikuttamaan kalastusalusturvallisuuteen muun muassa
olemalla aloitteellinen kalastusalusten paallikkokurssien jarjestamisessa ja esittamalla, etta
turvallisuusasioilla olisi keskeinen asema seuraavassa elinkeinokalatalouden toimintaohjel-
massa (2014-2020).

Suomen Ammattikalastajaliitto kannatti lausunnossaan tutkinnan antamia turvallisuussuosi-
tuksia.

AMAZONin asiamiehen lausunto

AMAZONIin asiamiehen lausunnossa otettiin kantaa AMAZONin komentosiltamiehityksen
maaraan onnettomuushetkelld, yliperamiehen perehdytyksen riittdvyyden puolesta seka saan
kasittelyyn tutkintaselostuksessa.

FLORENCEN asiamiehen lausunto

FLORENCERN asiamiehen lausunnossa oli esitetty tarkennuksia tutkintaselostukseen.



