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TIIVISTELMA

M/S TRADER (FIN), KARILLEAJO VARKAUDESSA 4.9.2011 JA SULKAVALLA
16.9.2011

Suomalainen rahtialus M/S TRADER ajoi raakapuulastissa karille pian satamasta lahdon jalkeen
ollessaan matkalla Varkaudesta Imatralle 4.9.2011 klo 17.45. Karilleajopaikka sijaitsee Varkau-
dessa Akonniemen dljysataman edustalla. Sen koordinaatit ovat lat. 62°16,43'N,
lon. 027°55.93’E.

Alus oli lahtenyt satamasta samana paivana klo 17.30 ja paallikkd oli luovuttanut ohjailun vahtipe-
ramiehelle noin klo 17.37 suoralla vaylaosuudella aluksen kulkiessa kasiohjauksessa, ja poistunut
itse komentosillalta pian tAman jalkeen. Vahtiperdmies ohjasi aluksen loivasti vasemmalle kaartu-
vaan kaannokseen. Kaannoksen lopussa ajauduttiin pois vaylaltd kaarroksen ulkopuolelle ja siel-
I& punaisen lateraaliviitan vaaralle puolelle. Alus juuttui karille ja se sai vuodon keulapiikkiinsa.

Onnettomuuteen ei voida nimeta yhta syyta. Kdannoksen epaonnistuminen ja aluksen ajautumi-
nen ulos vaylalta karille oli seurausta useamman seikan yhteisvaikutuksesta. Peramiehen komen-
tosiltalaitteiston kaytto oli vaarin ajoitettua ja k&antymisnopeuden ennakointi kartan avulla suori-
tettuna puutteellista. Peramiehen perehtyneisyys aluksen ohjailuominaisuuksiin ei ollut riittavaa.
MyoOskaan hanen patevyytensa eika kokemuksensa ollut riittdvaa toimimaan vahtipaallikon tehta-
vissa taman kokoluokan aluksissa. Komentosiltayhteisty6ta ei ollut, koska vahtimies oli kesken
k&annoksen lahtenyt pois komentosillalta.

Tehokasta komentosiltatoimintaa heikentaneet seikat juontavat juurensa osin varustamon kehit-
tymattomaan turvallisuuskulttuuriin, joka ei tukenut turvallisten kayténtdjen luomista alukselle.
Komentosiltatoiminnan heikkoudet realisoituivat vaikeahkossa kdannoksessa ja alus ajautui karil-
le.

TRADER ajoi toisen kerran karille matkallaan Varkaudesta Joutsenoon raakapuulastissa
16.9.2011 klo 12.00 Sulkavalla Pihlajaveden Lepistonselallda noin kaksi meripenikulmaa Vekaran
salmen etelapuolella. Alus juuttui lujasti kiinni matalikolle. Karilleajopaikan koordinaatit ovat
lat. 61°42,3N, lon. 028°31,7E.

Paallikko oli ennen onnettomuutta ohjannut aluksen lapi Vekaransalmen kapeikkojen seké luovut-
tanut ohjailun vahtiperamiehelle suoralla vayldosuudella aluksen kulkiessa automaattiohjaukses-
sa. Vahtiperamies ei aloittanut suoran vaylaosuuden lopussa k&&nndsta oikealle, ja alus ohjautui
vihrean lateraaliviitan vaaralle puolelle ja sen takana olevalle matalikolle.

Onnettomuuden syy on peramiehen virheellisen tilannetietoisuuden synnyttdama erehdys. Vahtiin
tultuaan peramies sai optisen havainnon kauempana olevasta viitasta, erehtyi vaylan nimelliskul-
kusuunnasta ja paatti jattaa viitan virheellisesti aluksen oikealle puolelle. Virheellinen tilannetie-
toisuus ei korjaantunut missaan vaiheessa, ja alus ajoi karille nopeutta ja suuntaa muuttamatta.

Onnettomuuteen taustalla myotavaikuttaneita tekijoitd oli useita. Jos nadma tekijat olisivat olleet
kunnossa, erehdys ei todennakdisesti olisi konkretisoitunut karilleajona. Vahtia vaihdettaessa ei
noudatettu turvallisuuteen liittyvia vahdinvaihtorutiineita tilannekatsauksineen, alukselta puuttui
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kayttokelpoinen reittisuunnitelma, peramies ei seurannut vaylalinjoja aktiivisesti eika kayttanyt
navigointilaitteita tehokkaasti hyvakseen. Liséaksi vahtimies, joka olisi oikein ohjeistettuna saatta-
nut vaikuttaa oikeaan reitinvalintaan, puuttui komentosillalta.

Tutkinnan perusteella Onnettomuustutkintakeskus suosittelee Liikenteen turvallisuusvirastolle,
ettd se kehittda yksityiskohtaisen kirjallisen ohjeen turvallisuusjohtamisjarjestelman valiaikaisten
todistuskirjojen myontamiseksi tehtavasta alkutarkastuksesta. Liséksi tarvitaan kevyt vélitarkastus
siirtymaajalle sen varmistamiseksi, ettéd aluksilla toimitaan myo6s siirtymaaikana hyvien turvalli-
suusjohtamiskaytantéjen mukaisesti.

Saimaan VTS:n ja hatédkeskusten valilla tehtyihin hatailmoituksiin liittyi epaselvyyksia tilanteen
hahmottamisen ja tapahtumapaikan maarittdmisen osalta. Tutkinnan perusteella Onnettomuus-
tutkintakeskus suosittaa Liikenneviraston Saimaa VTS:n ja alueella toimivan hatédkeskuksen vali-
sen ilmoitusmenettelyn kehittamista halytysviiveiden minimoimiseksi.
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SAMMANDRAG

C4/2011M M/S TRADER (FIN), GRUNDSTOTNING | VARKAUS 4.9.2011 OCH |
SULKAVA 16.9.2011

Det finska fraktfartyget M/S TRADER korde pa grund snart efter att ha avgatt fran hamnen den 4
september 2011 kl. 17.45. Fartyget var pa vag fran Varkaus till Imatra och hade ravirke som last.
Positionen for grundstotningen ligger utanfér Akonniemi oljehamn i Varkaus, koordinaterna lat.
62°16,43'N, lon. 027°55.93'E.

Fartyget hade avgatt frdn hamnen samma dag kl. 17.30. Befalhavaren hade &verlatit mandvre-
ringen at den vakthavande styrmannen pa ett rakt farledsavsnitt ca kl. 17.37 och lamnat bryggan
snart darefter. Fartyget var da under manuell styrning. Den vakthavande styrmannen mandvrera-
de fartyget till en gir som I6pte gradvis mot babord. Mot slutet av giren drev fartyget bort fran far-
leden, utanfor svangen, och darifran pa fel sida av det roda lateralmarket. Fartyget fastnade pa
grund och bdrjade lacka i forpiken.

Det ar inte mojligt att fastsla en enskild faktor som orsak till olyckan. Att giren misslyckades och
fartyget drev ut fran farleden pa ett grund ar féljd av en samverkan av flera faktorer. Styrmannen
anvande bryggutrustningen vid fel tidpunkt och den man i vilken girhastigheten uppskattades pa
forhand med hjalp av sjokortet var otillracklig. Styrmannen var inte tillrackligt insatt i fartygets
mandveregenskaper. Han var inte heller tillrackligt kompetent och hade inte nog av erfarenhet for
att fungera som vakthavande styrman pa fartyg av denna storleksklass. Bryggsamarbetet pa far-
tyget forverkligades inte eftersom vaktmannen hade lamnat bryggan mitt i giren.

De faktorer som férsvagade effektiv bryggverksamhet harstammar delvis fran rederiets outveck-
lade sakerhetskultur, som inte stodde skapandet av sékra handlingssatt pa fartyget. Svagheterna
i bryggoperationerna realiserades i en tamligen svar gir och fartyget drev pa grund.

TRADERSs andra grundstétning agde rum i Sulkava, pa Lepistonselka éppna sjdomrade i insjon
Pihlajavesi, ca tva sjomil séder om sundet Vekaransalmi den 16 september 2011 kl. 12.00. Farty-
get var pa vag fran Varkaus till Joutseno med ravirke som last. Fartyget fastnade hart pa det
grunda omradet. Koordinaterna for positionen dar grundstétningen dgde rum &ar lat. 61°42,3N,
lon. 028°31,7E.

Befalhavaren hade fore olyckan mandévrerat fartyget genom de smala stéllena i sundet Vekaran-
salmi och darefter dverlatit styrningen pa ett rakt farledsavsnitt &r den vakthavande styrmannen.
Fartyget var da i automatstyrning. Den vakthavande styrmannen bdérjade inte en gir mot styrbord i
slutet av det raka farledsavsnittet, och fartyget drev pa fel sida av det grona lateralméarket och in
pa det grunda omradet bakom market.

Orsaken till olyckan var det misstag som uppstod p.g.a. styrmannens felaktiga situationsmed-
vetenhet. Efter att ha tagit dver vakten gjorde styrmannen en optisk observation av market langre
bort, gjorde ett misstag i fraiga om farledens nominella fardriktning och beslét lamna market pa
styrbordssidan av fartyget, vilket var ett misstag. Den felaktiga situationsmedvetenheten forblev
felaktig, och fartyget korde pa grund utan att &ndra pa varken hastighet eller kurs.



sTUT
o A,

C4/2011M

1To
o® #
- 0e
Fanud

M/S TRADER (FIN), karilleajo Varkaudessa 4.9.2011 ja Sulkavalla 16.9.2011

Det finns flera medverkande faktorer som bidrog till olyckan. Om de héar faktorerna hade blivit in
ordning, kunde misstaget troligen inte har orsakat grundstotningen. Da vaktbytet agde rum, iakt-
tog man inte de vaktbytesrutiner som hanfor till sékerhet och inbegriper t.ex. en lagesrapport.
Ytterligare hade fartyget inte en anvandbar ruttplan och styrmannen foljde varken upp farledslin-
jerna aktivt eller utnyttjade navigationsutrustningen pa ett effektivt satt. Dartill fanns vaktmannen
inte pa bryggan; han kunde ha medverkat till ett korrekt val av rutten ifall han hade blivit instrue-
rad pa ett ratt satt.

Pa basen av utredningen rekommenderar Olycksutredningscentralen att Trafiksakerhetsverket
utvecklar en detaljerad skriftlig anvisning om den preliminara inspektion som utfors vid beviljandet
av tillfalliga intyg for séakerhetsledningssystem. Dartill kravs en latt mellaninspektion for dver-
gangsperioden for att sakerstalla att man aven da iakttar god sékerhetsledningspraxis pa farty-
gen.

Det framkom oklarheter i n6danmalningar mellan Saimaa VTS och nddcentralerna med hansyn
till hur situationen tolkades och olycksplatsen faststélldes. P& basis av utredningen rekommende-
rar Olycksutredningscentralen for Saimaa VTS vid Trafikverket, och for de under Noédcentralver-
ket fungerande nddcentraler som verkar pa omradet, att forfarandet gallande anmalan utvecklas
for att minimera antalet larmfordréjningar.
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SUMMARY

C4/2011 M M/S TRADER (FIN), GROUNDING IN VARKAUS ON 4.9.2011 AND IN
SULKAVA ON 16.9.2011

The Finnish cargo vessel M/S TRADER was laden with raw timber when she ran aground at
17.45 on 4 September 2011 soon after departing the port. She was en route from Varkaus to
Imatra. The scene of the grounding lies in Varkaus off the Akonniemi oil harbour, and its coordi-
nates were latitude 62°16.43'N, longitude 027°55.93'E.

The vessel had departed the port at 17.30 on the same day, and the Master had handed over the
manoeuvring of the vessel to the officer of the watch (OOW) on a straight channel section at
approx. 17.37. The vessel was then in manual steering. The Master had left the bridge soon after
this. The OOW manoeuvred the vessel to a yaw which curved gently towards port. At the end of
the yaw the vessel drifted out from the fairway outside the curve, and from there on the wrong
side of the red lateral buoy. The vessel stuck on the ground and got a leakage in her forepeak.

It is not possible to point out one single reason which would have caused the accident. Several
factors together resulted in the failed yaw and made the vessel drift out from the fairway and run
aground. The Officer timed his use of the bridge equipment incorrectly, and estimating the speed
of turn with the help of the chart was inadequate. The Officer was not sufficiently familiar with the
manoeuvring characteristics of the vessel. In addition, he did not have sufficient qualifications or
experience to work as the OOW on a vessel of this size class. Bridge cooperation on the vessel
did not work, because the Watchman had left the bridge in the middle of the yaw.

The factors undermining the effective bridge cooperation were partly caused by the undeveloped
safety culture of the shipping company. The safety culture did not support the development of
safe practices on the vessel. The weaknesses of the bridge operations were realised in the fairly
difficult turn and the vessel drifted aground.The TRADER ran aground for the second time at
12.00 on 16th September 2011 on a voyage from Varkaus to Joutseno. The grounding took place
in Sulkava, on the Lepistdnselkd open sea area of lake Pihlajavesi, approx. two nautical miles
south of the Vekaransalmi strait. The TRADER was laden with raw timber. The vessel got firmly
stuck on the shoal. The coordinates of the scene of grounding were latitude 61°42.3N, longitude
028°31.7E.

Before the accident the Master had manoeuvred the vessel through the narrow passages of the
Vekaransalmi strait after which he had handed over the manoeuvring to the OOW on a straight
channel section. The vessel was then in automatic steering. The OOW did not start a starboard
turn after the straight channel section, which caused the vessel to veer to the wrong side of a
green lateral buoy and to the shoal behind it.

The cause of the accident was the mistake brought on by the incorrect situational awareness of
the Officer. After taking over the watch, the Officer made an optical observation of a spar buoy
further away, a mistake concerning the general direction of the channel and an incorrect decision
to leave the spar buoy on the starboard side of the vessel. At no stage did his incorrect situational
awareness change, and the vessel ran aground without changing speed or course.
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There were many factors contributing to the accident. If these factors had been in order, the mis-
take would not probably have caused the grounding. When changing the watch, watch change
routines related to the safety of the vessel and comprising a situation report were not observed. In
addition, the vessel did not have an applicable voyage plan. Furthermore, the Officer did not ac-
tively monitor the navigation line nor did he make effective use of the navigational instruments.
Moreover, the watchman, who might have contributed to the correct choice of route if he had
been instructed correctly, was not present on the bridge.

On the basis of the investigation, the Safety Investigation Agency of Finland recommends that the
Finnish Transport Safety Agency develop a detailed written instruction on the preliminary inspec-
tion performed when issuing temporary safety management system certificates. In addition, a
light intermediate inspection is required for the transitional period to ensure that appropriate
safety management procedures are maintained on vessels also during this period.

There was confusion in the emergency calls between Saimaa VTS and the emergency response
centres about the perception of the situation and determining the scene of the accident. On the
basis of the investigation, the Safety Investigation Authority recommends to the Finnish Transport
Agency that the reporting procedure between Saimaa VTS and the emergency response centres
functioning under the Emergency Response Centre Administration be developed in order to
minimize delays in raising alerts.

\
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KAYTETYT LYHENTEET

Lyhenne Alkukielella Suomeksi
AP After Peak Perapiikki
DBT Double Bottom Tank Kaksoispohjatankki
FP Fore Peak Keulapiikki
FU Follow Up Matkaohjaus
GL Germanischer Lloyd Germanischer Lloyd (luokituslaitos)
ISM-code | International Safety Management code SK;;;:&\{?I|(rl1§|r\1/l_Saa:]unr;ig?uusphtam|s-
MGO Marine Gas Oil Meriliikenteen kaasubljy
NFU Non Follow Up Aikaohjaus
SMS Safety Management System Turvallisuusjohtamisjarjestelma
Standands of Training, Certification | Kansainvalinen merenkulun koulutusso-
and Watchkeeping for Seafarers pimus
STCW Support Level perustaso
Operational Level operointitaso
Management Level johtamistaso
UTC Coordinated Universal Time Koordinoitu maailmanaika
VTS Vessel Traffic Service Alusliikennepalvelu
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ALKUSANAT

Suomen lipun alla purjehtinut kuivarahtialus TRADER ajoi Saimaalla raakapuulastissa kahden
viikon sisalla kahdesti karille syyskuussa 2011. Alus sai molemmissa tapauksissa vuodon paino-
lastitankkeihin, mutta pahemmilta vahingoilta valtyttiin. Onnettomuustutkintakeskus aloitti alusta-
van tutkinnan molemmissa tapauksissa laivan ollessa viela karilla.

Alustavien tutkintojen jalkeen Onnettomuustutkintakeskus paatti 27.9.2011 turvallisuustutkinnasta
annetun lain (525/2011) 2 8:n ja 17 8:n nojalla kaynnistaa tutkinnan naista karilleajoista. Tutkinta-
ryhméan puheenjohtajaksi maarattiin Onnettomuustutkintakeskuksen asiantuntija DI Ville Gronvall
ja jaseniksi merikapteeni Toimi Sivuranta ja erikoistutkija, merikapteeni Risto Repo. Tutkinta-
ryhman halytystoiminnan erityisasiantuntijaksi nimettiin 25.5.2012 Onnettomuustutkintakeskuksen
asiantuntija Lasse Matilainen.

Tutkintaryhmén kaksi jasenta olivat paikan p&alla Savonlinnassa, kun aluksen paallikkd antoi
molemmista tapauksista meriselityksen. Lisaksi tutkijat kavivat aluksella, sen ollessa korjattavana
telakalla Savonlinnassa. Aluksen paallikkdd, vahdissa olleita peramiehia ja ensimmaisen tapauk-
sen vahtimiestd on haastateltu tutkinnan aikana.

Tutkinnassa kaytetty kellonaika on Suomen kesdaika (UTC+3). Tutkinnan lahdemateriaali on
taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa.

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

Tutkintaselostusta koskevat lausunnot. Tutkintaselostuksen lopullinen luonnos saatiin valmiik-
si 11.12.2012. Se lahetettiin Turvallisuustutkintalain (525/2011) 28 8:ssa tarkoitettua lausuntoa
varten Liikenteen turvallisuusvirastolle, Liikennevirastolle, Hatdkeskuslaitokselle, aluksen luokalle,
aluksen varustamolle, paallikélle ja kahdelle peramiehelle. Maardaikaan mennessa lausunnot
saatiin Liikenteen turvallisuusvirastolta, Liikennevirastolta ja Hatakeskuslaitokselta. Aluksen luo-
kalta saatiin tutkintaselostusta tarkentavia kommentteja. Lausunnot ja kommentit on huomioitu
lopullisessa selostuksessa ja lausunnot on sisallytetty tutkintaselostuksen liitteeseen. Yksityis-
henkildiden antamia lausuntoja ei julkaista. Tutkinta saatiin paatokseen 18.1.2013.

Xl
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TRADER

Kuva 1. M/S TRADER (Copyright: Aleksi Lindstrom)

Xl
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Kuva 2.

Aluksen nimi
Aluksen laji
Kansallisuus
Kotipaikka
Omistaja ja laivaisanta
Luokituslaitos
IMO-numero
Tunnuskirjaimet
Rakennusvuosi
Brutto-/Netto
Pituus

Leveys
Kesalastisyvays
Nopeus
Kuljetuskoneisto
DWT

TRADERIn yleisjarjestelypiirustus.

M/S TRADER (EX M/S ELBE)
Kuivarahtialus

Suomi
Kotka

Lappvik Marine AB
Germanischer Lloyd

8003888
0JOoT
1980

1527 /781
82,45 m
11,30 m
4,19 m

9,5 solmua

Kléckner-Humboldt-Deutz AG, 441 kW

2291t

e

g
L
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11.2

Miehitys

Voimassa olleen miehitystodistuksen mukaan aluksella tuli olla paéallikkoé, yhden hengen
kansipaallystd ja kahden hengen kansimiehistd, eli yhteensa neljan hengen miehisto.
Miehitystodistuksen mukaan paallikén toimessa tuli olla vahtiperamiehen patevyyskirja
ja peramiehen toimessa kotimaanliikenteen laivurinkirja.

Aluksella oli kaksi eri miehist6a siten, ettd kukin miehist6 teki kolme viikkoa t6ité, jonka
jalkeen oli kolme viikkoa vapaata.

Miehiston vaihtuvuus aluksella oli suurta eik& patevan ja luotettavan henkiloéston saami-
nen alukselle ollut paallikon kertoman mukaan helppoa. Rekrytointikdytantd alukselle
vaihteli; osa peramiehista tuli varustamon lahettamina, osa paallikbn suhteiden perus-
teella. Alukselle pyrittiin palkkaaman henkil6itd, joilla oli mahdollisimman pitk& kokemus
Saimaan liikenndinnista. Tallaisten henkildiden vahaisen maaran vuoksi varustamo la-
hetti padasiassa henkiloitd, joilla oli kokemusta rannikkoliikenteestd ja muualta
kotimaa | -alueelta® Sisa-Suomesta.

Varkaus

Tapahtumahetkella miehitys oli seuraava:

Meripalvelu Meripalvelu
Toimi Patevyyskirja paallysto- nykyisessé
tehtdvissa toimessa
Paallikko 253/2001 34v 1,5kk
Peramies 279/2000 - 3 vrk
Konepaallikkd engineer officer - 1,1 kk
Vahtimies Yt Vahtimiesk. - 4 kk
Vahtimies Yt Vahtimiesk. - 2v

Aluksen paallikolla (s. 1954) oli 19.1.2001 myonnetty kotimaanliikenteen laivurinkirja ja
6.2.2001 myonnetty vahtikonemestarin patevyyskirja. Liikenteen turvallisuusvirasto oli
myontanyt 15.7.2011 paallikolle erivapauden toimia kotimaanliikenteen laivurinkirjan
suomalla patevyydella TRADERIn paallikkona aikavalilla 15.07.2011-31.12.2011. Miehi-
tystodistuksen ja sen mukaisen vahimmaismiehityksen mukaan aluksen paallikon tuli
omata vahintaan vahtiperamiehen patevyyskirja. Paallikélla oli 34 vuoden meripalvelu-
kokemus Suomenlahdelta ja Saimaalta. Paallikkd oli aloittanut TRADERIn paallikkbéna
27.7.2011.

Tapahtumahetkella komentosiltavahdissa ollut perdmies (s. 1963) oli liittynyt aluksen
miehistdon kolme vuorokautta ennen onnettomuutta 1.9.2011. Noin kuukausi ennen
tyon aloittamista peramies oli kaynyt aluksella Vuoksen satamassa. Talldin oli ollut pu-
hetta, ettéd han oli ollut noin nelja vuotta tdissa Saimaan alueella toimintaa harjoittavien
yhtididen aluksissa.

1

Kotimaa | on yhdistelma liikennealueesta | seké kotimaanliikenteesta. Kotimaanliikenne tarkoittaa liikennetté kotimaan

satamisen valilla. Liikennealue | kasittaa joet, kanavat, satamat, jarvet ja sellaiset sisasaaristoalueet, jotka eivat ole valit-
tdmasti alttiina aavalta merelté tulevalle merenkaynnille.
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Peramiehen aloitettua TRADERIlla paallikkd kertoi perehdyttdneensa peramiehen aluk-
sen ominaisuuksiin, muun muassa heuvoneensa talle komentosiltalaitteiston toimintaa
yleisesti, automaattiohjauksen kayttoa, laivan tapoja ja ominaisuuksia. Paallikon kerto-
man mukaan laivalla oli taipumus kaantya herkasti oikealle kasiruorilla ohjattaessa, mi-
kali ei ollut tarkkana. Han kertoi painottaneensa tata ominaisuutta kaikille peramiehille.

Paallikkod kertoi ajaneensa kolme ydvahtia ja muutaman paivavahdin yhdessa uuden pe-
ramiehen kanssa. Paallikké antoi peramiehen ajaa yksin helpot ja selkeat osuudet mutta
tuli sillalle aina kriittisiksi katsomissaan paikoissa. Paallikkd kertoi huomanneensa jo ai-
kaisessa vaiheessa, etta peramies vaikutti epavarmalta.

Peramiehen tydsopimus tehtiin onnettomuuspéivan aamuna 4.9.2011 valmiiksi. Ty6so-
pimusta tehtdessa aluksen paallikko tarkasti peramiehen patevyyskirjan. Patevyyskirja
oli kalastusaluksen kuljettajankirja B?, joka ei oikeuttanut toimimaan vahtipaallikkéna
TRADERIssa. Paallikon mukaan asiasta tarkemmin keskusteltaessa kavi ilmi, etta pe-
ramies oli ollut Saimaan alueella puskijalla niin sanottuna yleismiehena neljan vuoden
ajan. Tydsopimus kuitenkin tehtiin, eiké asiasta ilmoitettu varustamoon.

Tutkintaryhmalle peramies kertoi omaavansa meripalvelukokemusta vuodesta 1982 |ah-
tien seka Saimaalta ettéd mereltd. Han oli ollut kalastusalusten paallikkona ja peramiehe-
na. Liséksi han oli ollut sekd kone- ja kansimiestehtavissa laivoilla, jotka olivat TRADE-
Rin kokoluokkaa.

Sulkava

Tapahtumahetkellda miehitys oli merionnettomuusilmoituksen mukaan seuraava:

Meripalvelu Meripalvelu
Toimi Patevyyskirja paallysto- nykyisessa
tehtavissa toimessa

Paallikkd 253/2001 34 v 1,5 kk
Peramies 1675/2008 21v 7 vrk
Konepaallikko 4998/2002 3v 7 vrk
Vahtimies Yt Matt. 8.11.1996 - 6 vrk
Vahtimies Yt Vahtimiesk. - 7 vrk

Aluksen paallikkéna toimi sama henkild, kuin Varkauden karilleajossa (katso edellinen
kohta).

Onnettomuushetkella vahdissa oli aluksen peramies (s. 1953). Perdmiehelld oli
25.7.2005 myonnetty vahtiperamiehen/paallikon patevyyskirja. Patevyyskirja oli uusittu
10.11.2008 ja se oli voimassa 10.11.2013 saakka. Patevyyskirjan rajoitukset huomioi-
den peramiehelld oli patevyys alle 3000 bruton alusten peramieheksi Ita- ja Pohjanme-
relld, alle 1000 bruton alusten paallikoksi Itamerella seka alle 500 bruton alusten paalli-

2

Valtioneuvoston asetus aluksen miehityksesta ja laivavaen patevyydesta (1797/2009): Luokkaan | kuuluvan kalastusaluk-

sen paallikolla tulee pyyntialueilla | ja Il olla kalastusaluksen kuljettajankirja B.
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1.13

koksi rajoituksetta. Peramies oli liséksi vuodesta 1986 lahtien suorittanut kymmenen
muuta patevyyskirjaa®.

Peramiehelld oli 21 vuoden meripalvelukokemus paéllystotehtavissd. Ennen pestidan
TRADERIlla hén oli ollut seké paallikkona ettad perdmiehend Saimaan alueella hinaajalla.
Han oli liittynyt TRADERIn miehistoon seitseman vuorokautta ennen onnettomuutta
8.9.2011 Imatralla Vuoksen satamassa. Aluksen lahdettya Vuoksen satamasta paallikk®
oli perehdyttéanyt peramiestd aluksen ominaisuuksiin ja aluksen kaytantoihin seka ko-
mentosiltalaitteiston toimintaan heidan ajaessa yhdessé vahtia. Aamuyon vahdeissa
paallikko ei ollut komentosillalla. Paéllikon mukaan perédmiehen toiminta komentosillalla
oli luottamusta herattavaa.

Ohjaamo ja sen laitteet

Kuva 3. TRADERIn komentosilta. Kuvassa nakyy kaksi erillistd ohjauspistettd NFU-
ohjausvipuineen ja konekaskynvalittimineen. Ohjauspisteiden valissd on
FU-k&siruori.

Aluksen komentosilta on esitetty kuvissa 3 ja 4. Komentosillalla on kaksi erillistd ohjaus-
pistetta, joista kumpikin on varustettuna erillisilla késiohjauksen NFU-ohjausvivuilla seka
konekéaskynvalittimilla. Ohjauspaikkojen valissd on FU-ruori ja sen etupuolella automaat-
tiohjauksen saatoyksikkd. Kasiruorilta automaattiohjaukseen vaihdettaessa ruori on ol-
tava keskelld. Automaattiohjaukselle kytkettdessa kasiruori kytketdan pois paalta ja au-
tomaattiohjaus paalle; automaattiohjaus on siis kahden kytkimen takana. Kyseinen au-
tomaattiohjausjarjestelma pyrkii pitamaan aluksen asetetulla kompassisuunnalla.

3

Konepuolen ja nykyistéd alemman tason kansipuolen patevyyskirjoja.



C4/2011M

M/S TRADER (FIN), karilleajo Varkaudessa 4.9.2011 ja Sulkavalla 16.9.2011

NFU-ohjaus vaatii erityisté tarkkuutta ja huolellisuutta alusta ohjattaessa. Ohjausvipu
kallistuu aluksen poikittaissuunnassa molempiin suuntiin. Vipu on jousikuormitteinen ja
palautuu vapautettaessa keskiasentoon. Perasin kaantyy siihen suuntaan, mihin vipua
kallistetaan ja pysahtyy jaaden siihen kulmaan, missa vipu vapautetaan keskiasentoon.
Sama on toistettava vastakkaiseen suuntaan, kun perasin halutaan kaantaa takaisin
keskelle. Tata ohjausmenetelmda kaytettdessa on huolellisesti seurattava perasinikul-
maa kulmaosoittimesta, koska ohjausvivun asennosta perdsimen asentoa ei voi paatel-

e e e i mm e .
' '

Kuva 4. TRADERIn komentosillan layout-piirros. Kuva on piirretty valokuvien ja ko-
mentosiltavierailun perusteella.

Taulukko 1. Kuvaan 4 numeroidut laitteet.

Nro Laite Nro Laite
1 cd-merikarttanaytto 15 | cd-merikarttanaytto
tutka Furuno fr 1500 sarja"15 inch .
2 Clear View Non—lnterlaceJ Display 16 | Kytkimet, BBC Brown Bovery
3 glt; Ii/l:;l\j\?iléz?li?(ngZigaDziLSSp:Z;h 17 | sisdpuhelimen valintapainikkeet
4 FU-kasiruori 18 | sisédpuhelin konehuoneeseen
5 & 6 | kasiohjauksen NFU-ohjauskahva 19 | valonheittimen ohjaus
7 & 8 | konekéaskynvalitin 20 | apukoneiden ohjauskytkimet
9 Furuno Universal AlIS FA-100 21 | VHF puhelin Debeg 6348
10 | GPS Furuno GP-32 22 | Tutka-antennien korkeussaadot
11 automaattiohjauslaiteen saatoyk- 23 Radioasema (VHF/DSC ja
sikkd Navitron HF/DSC radiovarustus)
12 | ohjaustavanvalintakytkin 24 | tietokone
13 | Sailor RT2048 VHF 25 | tulostin
14 | Halytystaulu, BBC Brown B.
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Kuva 5. M/S TRADERIn Sailor-radioasema komentosillalla. Radioasema kasittaa
VHF/DSC - ja HF/DSC -radiovarustuksen.
1.14 Koneisto

Aluksessa on Kléckner-Humboldt-Deutz AG -valmistajan dieselkone, teholtaan 441 kW.
Kone oli yhdistetty alennusvaihteen kautta kiintedlapaiseen ja oikeakatiseen potkuriin.

Laivalla on Becker-perasin, jossa on erillinen kadantyva laippa perdsimen takareunassa
(kuva 6). Kaantyvan laipan tarkoitus on tehostaa perasimen toimintaa erityisesti suurilla
perasinkulmilla. Paasaéantoisesti Becker-perasimen erillinen laippa kaantyy samassa
suhteessa kuin itse perasin.

TRADERIn paallystén mukaan laiva on melko hidas kaantymaan yhdella ruoripumpulla,
mutta kahdella pumpulla alus kadéantyy melko nopeasti. Kahta pumppua kaytetdan aina
Savonlinnassa (Kyronsalmi) ja muualla satunnaisesti. Esimerkiksi Varkaudesta lahdet-
tdessa oli muutaman kerran ollut kaksi pumppua kaytdssa. Molemmilla onnettomuus-
matkoilla oli yksi ruoripumppu kaytossa.

TRADERIn kokoisten laivojen kaanndsympyran halkaisija on perinteisesti noin 3-5 ker-
tainen laivan pituuteen ndhden. TRADERIn kdanndsominaisuudet ovat tAméan asteikon
alapaéssa. TRADERIn komentosillalla olevan kaanndsympyrépiirroksen (kuva 7) perus-
teella aluksen kaanndsympyran halkaisija oli vasemmalle 270 m (noin 3,3 kertainen
aluksen pituuteen nahden) ja oikealle 250 m (noin 3 kertainen aluksen pituuteen nah-
den). Aluksessa on lisdksi kelapotkuri poikittaistunnelissa satamaohjailua helpottamas-
sa.
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Kuva 6. Aluksen perasin kuvattuna telakalla Sulkavan onnettomuuden jalkeen.

INFORMATION OF MANOUVERABILITY OF M/V TRADER'
SHIP TYPE : GENERAL DRY CARGO

CIRCULATION (LOADED)  TURNING WITH BOWTHRUSTER
AT FULL AHEAD TIME TO TURN

STARBORD - 35
-M

e | s i

BALAST | LOADED
FULL AHEAD 9.5 9
HALF AHEAD 7 6
SLOW AHEAD 4 33
D.SLOW 3 18
AHEAD

FROM FULL AHEAD RUDDER - FLAP BECKER RUDDER
620m BOWTHRUSTER - 132 KW,
570m ENGINE -
430m DEUTZ AG 441 KW
1
DSA SA HA FA
Kuva 7.

Aluksen ohjailuominaisuuksia kuvaava piirros aluksen komentosillalta.

Kéanndsympyran halkaisija on 270 metria vasemmalle ja 250 metria oikeal-
le tAydessa lastissa.
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1.2
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Muut jarjestelmat

Aluksen tekniset jarjestelmaét olivat kunnossa, eika niilla ollut osuutta tapahtumiin.
Lasti

Varkaus

Aluksen lastina oli kuitupuuta. Puuta oli ruumassa 1273,2 tonnia ja kannella 424,4 ton-
nia, yhteensa 1697,6 tonnia (2204 m?). Puutavara oli lastattu Taipaleen satamassa Var-
kaudessa. Lasti oli ahdettu kiilamaisesti lastin korkeuden pienentyessa keulaan pain
mahdollisen lastin aiheuttaman katveen pienentamiseksi (kuva 10 jaliempana).

Varsinaisen lastin liséksi aluksella oli polttodljya 15 tonnia, makeaa vetta 14 tonnia, pai-
nolastivettd 310 tonnia ja muita varastoja siten, ettd uppouma oli 2848,3 tonnia. Laiva oli
tasakolilla, syvays 4 metria.

Sulkava

Alukselle oli lastattu Varkaudessa Taipaleen satamassa raakapuuta 1340,5 tonnia ruu-
maan ja 446,8 tonnia kannelle yli yhteens& 1787,3 tonnia (2234 m®). Kansilastin korkeus
vaheni keulaan péain, jotta lastin muodostama katve oli mahdollisimman pieni (kuva 10).

Varsinaisen lastin lisaksi aluksella oli polttodljya 10 tonnia, makeaa vetta 8,8 tonnia, pai-
nolastivettd 382,1 tonnia ja muita varastoja siten, ettd uppouma oli 2994,9 tonnia. Laiva
trimmasi lievasti perélle; keulasyvays oli 4,15 m, perasyvays 4,2 m keskisyvayksen ol-
lessa 4,18 m.

Onnettomuustapahtumat
Varkauden onnettomuus 4.9.2011

Onnettomuustapahtuman kuvaus perustuu paallikon, peramiehen ja vahtimiehen haas-
tatteluihin, laivapéaivakirjatietoihin, meriselityspoytékirjaan ja VTS-tallenteeseen.

Saaolosuhteet

Saa onnettomuushetkella oli hyva, aurinko paistoi oikealta aluksen peraneljanneksesta,
tuuli oli heikko ja ndkyvyys erinomainen.

Onnettomuusmatka ja sen valmistelu

Lastaus alkoi Varkaudessa Taipaleen satamassa 4.9.2011 klo 10.00. Alus saatiin lasta-
tuksi samana paivana klo 16.30, jonka jalkeen tehtiin vakavuuslaskelmat ja tarvittavat
valmistelut aluksen saattamiseksi turvalliseen kuntoon matkaa varten. Maarasatama oli
Vuoksen satama Imatralla ja matka tehtdisiin pitkin Saimaan 4,2 metrin syvavaylaa.

Alus oli lahdettaessa tasakolilla, syvays seka keulassa etta perassa oli 4,0 metrid. Eri-
tyista reittisuunnitelmaa ei ollut laadittu matkaa varten. Aluksen toinen peramies oli ai-
emmin kesalla tehnyt reittisuunnitelman, joka sisalsi reittipisteen jarjestysnumeron, pis-
teen sijainnin koordinaatteina, reittipisteiden valisen etaisyyden seka kuljetun matkan al-
kaen reitin alusta. Reittisuunnitelma oli numeroina papereilla. Paallikon mukaan reitti-
suunnitelmaa ei kaytetty, koska informaatio ei ollut kayttokelpoisessa muodossa.
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Kello 17.30 koydet irrotettiin ja alus lahti matkalle. Aluksella ajettiin 6/6-vahtia, jossa on
ensin 6 tuntia toita ja sen jalkeen 6 tuntia lepoa. Jarjestelma toimii siten, ettd peramie-
hen vahtivuorot ovat paivittdin klo 24.00-6.00 ja klo 12.00-18.00 seka paallikén vahdit
klo 6.00-12.00 ja klo 18.00-24.00. Kansimiehid on kaksi. He ajavat vahtia vuorotellen
seuraavasti: klo 21.00-3.00, klo 3.00-9.00, klo 9.00-15.00 seké klo 15.00-21.00. Paal-
likdn mukaan 6/6-vahtia ajettin myods satamassa, mikali asiat menivat suunnitellusti.
Paallikko hoiti satamamandoéverit.

TRADER oli katsastettu kotimaanliikenteen alukseksi, joka on luotsauslain mukaan Sai-
maan vesialueella vapautettu aluksen kokoon perustuvasta luotsinkaytto-
velvollisuudesta. Nain ollen paallikkd ohjasi aluksen satamasta vaylalle seka vaylalla Ia-
pi kahden ensimmaisen mutkan ja luovutti ohjailun per&miehelle noin klo 17.37 Murkina-
saaren linjan suoralla matkaosuudella (musta nuoli kuvassa 8). Han poistui itse komen-
tosillalta pian taméan jalkeen. Vahtimies jai komentosillalle paallikbn poistuttua.

Tapahtumapaikka

Karilleajopaikka sijaitsee Akonlahden sataman lansipuolella, satamasta katsoen sen
editse kulkevan vaylan takana (kuva 8). Matalikko on merkitty punaisella valaistulla late-
raaliviitalla ja merikartalla pienin syvyyslukema matalikon kohdalla on 1,4 m. Matalikko
sijaitsee heti punaisen viitan takana ja sen merkkina oleva lateraaliviitta aivan kartalle
piirretyn vaylaviivan vieressa, kartalle piirretyn Lehtoniemen linjan sivulla. Karilleajopai-
kan koordinaatit olivat 62°16,43’ ja 027°55.93' (punainen nuoli kuvassa 8).
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Kuva 8. Musta nuoli osoittaa paikan, jossa vaihdettiin vahtia. Punainen nuoli osoittaa
onnettomuuspaikan Akonlahden sataman edustalla. (© Liikennevirasto)
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Tapahtuma

Aluksen kaannos on esitetty kuvassa 9. Aluksen nopeuden ollessa kuusi solmua vahti-
paallikkona toiminut peramies aloitti kddnnoksen kasiruorilla vasemmalle suunnalta 183°
vahan ennen Selkasaaren loiston sivuutusta. Perdmies ja vahtimies keskustelivat kes-
kendan kadannoksen aikana. Kaannos alkoi hyvin, mutta kddnnodksen oltua noin puoliva-
lisséd kdantyminen paattyi ja alus asettui suunnalle 155°. Alus jatkoi talla suunnalla noin
minuutin verran.

Taman jalkeen alus jalleen alkoi kdantya uudelleen vasemmalle ja jai hetkeksi suunnalle
145°, Kaantyminen suunnalta 155° suunnalle 145° kesti noin 30 sekuntia. Tassa vai-
heessa peramies antoi vahtimiehelle luvan lahted ruokailemaan, ilmoittaen kaiken ole-
van ok.

Vahtimiehen poistuttua komentosillalta vahtiperamies siirtyi kertomansa mukaan teke-
maan navigointilaitteisiin, lahinna cd-karttajarjestelmaan, liittyvia toimenpiteitd. Alus alkoi
pian taman jalkeen hitaasti kdantya oikealle ja asettui suunnalle 151°.

Peréamies huomasi aluksen suunnan muuttuneen oikealle juuri ennen viitalle tuloa. Tasta
oli matkaa matalikolle noin puoli kaapelinmittaa, mik& merkitsi noin 30 sekunnin kulkuai-
kaa. Aluksen suunta oli suoraan kohti matalikkoa ja alus oli jo ylittanyt Lehtoniemen pe-
ralinjan.

Peramies ei ehtinyt muuttamaan aluksen kulkusuuntaa, vaan alus kulki viitan vaaralta
puolelta karille kuuden solmun nopeudella suunnalla 151°. Alus pysahtyi karille noin vii-
den minuutin kuluttua kdannoksen aloittamisesta klo 17.45. Alus Kallistui lievasti va-
semmalle ja trimmi muuttui karilleajon seurauksena noin 80 cm peravoittoiseksi (kuva
10).
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Aluksen paikat ja kellonajat* kuvissa minuutin valein ennen onnetto-
muutta (alusvektorin pituus on 1 min). Lehtoniemen linja on piirretty
katkoviivalla klo 17.44 kuvaan. Ajat on pyoristetty lahimpaan minuut-

tiin. (© Liikennevirasto)

Karilleajoaika 17.45 on saatu merionnettomuusilmoituksesta ja muut ajat vahentamalla tasté ajasta VTS-tallenteesta saa-
dut véliajat.

11
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Kuva 10. TRADER Karilla 5.9.2011 matalikon merkkin& olevan punaisen lateraaliviitan
takana (viitta on merkitty mustalla nuolella kuvassa) Akonlahden satamasta
katsottuna.

Toimenpiteet tapahtuman jalkeen

Onnettomuuden jalkeen aluksella tehtiin tilannearvio ja peilattiin tankit mahdollisten vuo-
tojen selvittmiseksi. Aluksella oli vuoto keulapiikkiin. P&allikkd ilmoitti karilleajosta pu-
helimitse Saimaa VTS:lle noin klo 17.55 ja Liikenteen turvallisuusviraston tarkastajalle
noin klo 18.00. Veden syvyydet luodattiin aluksen molemmin puolin.

Paikalle saapunut pelastuslaitoksen henkildkunta asetti 6ljypuomin aluksen ympérille
klo 19.00 jalkeen ja sukeltajat tekivat vauriokartoituksen aluksen vahingoista. Pelastus-
henkilokunnan poistuttua aluksesta noin klo 21.20 todettiin tilanteen olevan stabiili ja
hallinnassa.

Henkilévahingot
Henkilévahinkoja ei onnettomuudessa tapahtunut.
Aluksen vahingot

Aluksen pohjan keulaosaan tuli painautumia noin 13 metrin matkalle keularangasta
taaksepdin seka yksi pituussuuntainen viillosreikd vasemmalle puolelle, keulapotkurin
etupuolelle noin metrin paahan siitd. Reikd oli mitoiltaan noin 90 x 700 mm (kuva 11).
Sukeltaja teki reian vdliaikaisen korjauksen vedenalaisella hitsauksella Savonlinnan sa-
tamassa.
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kuva 11. Viillosreika aluksen vasemmalla puolella keula_potkurin edessa. Reidn mitat
noin 90 x 700 mm. (© Rannikon Sukelluspalvelu Oy)

Muut vahingot
Ei muita mainittavia aineellisia vahinkoja.
Rekisterdintilaitteet

Matkatietojen tallennin VDR ja rahtialuksissa S-VDR tulee olla vain kansainvalista lii-
kennettd harjoittavilla aluksilla. TRADER oli katsastettu kotimaanliikenteeseen, joten
aluksessa ei ollut matkatietojentallenninta. Aluksen cd-merikartasta ei saatu tallenteita.

Vayléalaitteet

Kulkuvayla karilleajopaikan laheisyydessa Akonlahden sataman edustalla on merkitty la-
teraaliviitoin ja vaylan suorat osuudet linjatauluin suoran molemmissa pdaissa. Varkau-
den suunnasta tultaessa punainen lateraaliviitta, jonka vaaralle puolelle alus ohjautui, on
hyvin lahella kartalle piirrettyd suoraa vaylaosuutta ja matalikko valittémasti viitan taka-
na.

VTS- ja valvontajarjestelmien toiminta

Saimaan VTS-alue koostuu Saimaan jarvialueen syvavaylaverkostosta ja siihen liitetyis-
ta muista vaylistd. Onnettomuuspaikka kuuluu Saimaa VTS:n seuranta-alueeseen.

Aluksen paallikko ilmoitti onnettomuudesta puhelimitse Saimaa VTS:lle. Saimaa VTS:n
operaattori soitti hatakeskukseen, joka halytti onnettomuuspaikalle pelastuslaitosten yk-
sikot.

Tutkintaryhm& sai Saimaa VTS:lta kayttoonsa tallenteen, mista oli nahtavissa aluksen
likkeet suunta- ja nopeustietoineen ennen karilleajoa. Myds VTS:n kdyma puhelinliiken-
ne hatakeskusten kanssa oli kuultavissa.

13
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Saatuja tallenteita hyodynnettiin miehiston haastattelujen ohella karilleajoon johtaneiden
syiden selvittdmisessa. Tallenteita hyddynnettiin myds halytys- ja pelastustoimintaa sel-
vitettdessa. Edella esitetty kuva 9 on tehty kuvakaappauksina VTS-tallenteesta.

Sulkavan onnettomuus 16.9.2011

Onnettomuustapahtuman kuvaus perustuu paallikdn ja peramiehen haastatteluihin, lai-
vapaivakirjatietoihin, meriselityspoytakirjaan ja VTS-tallenteeseen.

Sadolosuhteet

Paallikon tekeman merionnettomuusilmoituksen ja vahdissa olleen peramiehen mukaan
sdaolosuhteet olivat onnettomuushetkella hyvéat. S&a oli pilvinen, luoteistuulta oli 2 m/s
ja vedenpinta oli Iahes tyyni. llman lampdtila oli 18 °C ja veden lampétila 16 °C. Onnet-
tomuus tapahtui keskipaivalla, joten oli valoisaa ja nakyvyys oli muutenkin hyva.

Onnettomuusmatka ja sen valmistelu

TRADERIin oli lastattu Varkaudessa Taipaleen sataman laiturissa nro 2 raakapuuta tors-
taista klo 15.45 alkaen. Lastaus kesti noin seitsemén tuntia ja se saatiin paatdkseen
samana iltana klo 23.00. Raakapuuta lastattiin alukseen 1787,3 tonnia. Laivalla oli pieni
peratrimmi, keulasyvdys oli 4,15 m ja perdsyvdys 4,2 m. Keskisyvays oli noin
4,18 m. Taman jalkeen tehtiin laivan vakavuuslaskelmat ja lastin kiinnitys. Koysia ei kui-
tenkaan vield irrotettu, silla toisen apukoneen korjaus oli kesken.

Kdydet irrotettiin perjantaina 16.9. aamuydlla klo 03.30 ja matka aloitettiin kohti Joutse-
noa ja siella sijaitsevaa sellutehdasta, jonne raakapuulasti oli menossa sellun raaka-
aineeksi.

Reitti Varkaudesta Joutsenoon kulki pitkin Saimaan syvavaylaa (kuva 12.) Haukiveden
halki Savonlinnaan, mistéa matka jatkuisi Pihlajaveden lapi Joutsenoon. Aluksella ei ollut
reittisuunnitelmaa ja se oli vapautettu Saimaalla aluksen kokoon perustuvasta luotsin-
kayttovelvollisuudesta (katso edellinen onnettomuus).
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Kuva 12. Aluksen reitti Saimaan syvavaylaa pitkin Varkaudesta Joutsenoon.
(© Liikenteen turvallisuusvirasto)

Matka eteni normaalisti. Paallikkd ohjasi aluksen Savonlinnassa Kyronsalmen Iapi
klo 09.20.

Peramies tuli sillalle noin klo 11.43 valmistautumaan klo 12—18 vahtiinsa aluksen ollessa
menossa Vekaransalmen lapi Savonlinnan eteldapuolella pééllikon johdolla. Paallikkod
luovutti vahtipaallikkyyden peramiehelle klo 11.53 aluksen kaannyttya Nuottaniemen lin-
jalle. Alus oli kasiohjauksella, kun vahtia vaihdettiin. Vahtimies oli tdss& vaiheessa ko-
nehuoneessa, joten peramies jai komentosillalle yksin. Vahdinvaihdon yhteydessa ei
keskusteltu reitista tai liikennetilanteesta peramiehen ja paallikén kesken.

Tapahtumapaikka

Tapahtumapaikka sijaitsee Saimaan vesistossa Pihlajaveden Lepistonselalla Sulkavalla
paikassa lat. 61°42,3N ja lon. 028°31,7E (kuva 13).

Ajettaessa Saimaan 4,2 metrin syvavaylaa nimelliskulkusuuntaa vastaan ennen onnet-
tomuuspaikkaa vayla kaantyy Nuottaniemen linjalta Marjasaaren linjalle, suunnalta
141,1° suunnalle 171,6°. Karttaan vihredlla lateraalimerkilla merkitty kari on 2,3 metrin
syvyydessa ja sen molemmin puolin on vettd 7—15 metrin syvyydeltd. Matalikko sijaitsee
hieman alle kaapelin paassa Marjasaaren linjasta itaan.

15
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Tolkkagnniami

61°

L@

Kuva 13. Vahtia vaihdettin mustan

nuoli osoittaa karilleajopaikan.

Tapahtuma

nuolen kohdalla. Punainen
(© Liikennevirasto)

Kun vahtia oli vaihdettu ja paallikké poistunut sillalta, alus oli Nuottaniemen peréalinjan
alussa ja kulki suuntaa 141° noin kahdeksan solmun nopeudella (kuva 13, musta nuoli).
Peramies kytki automaattiohjauksen péaélle. Perdmies kertoi havainneensa jo kaukaa
edessa olevan vihrean lateraaliviitan ja paattaneensa jattaa sen aluksen oikealle puolel-
le. Kun tdma péaétos oli tehty, alus kulki noin 10 minuuttia suoraan, ohi Marjasaaren pe-
ralinjan (kuva 14B) ja pian taman jalkeen vihrean lateraaliviitan vaaralta puolelta (kuva
14C) ja osui karille 8,7 solmun nopeudella noin kaapelinmitan verran vaylan itdpuolella
klo 12.03 suunnalla 137,5° (kuva 14D). Alus jai tukevasti kiinni karille.

VTS-tallenteen mukaan alus kulki vahdinvaihdosta karilleajoon samaa suuntaa koko

ajan, lievaa mutkailua lukuun ottamatta.
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Kuva 14.

A (klo 11.56°)
B (klo 12.01)

Aluksen kulku ennen onnettomuutta VTS-tallenteen mukaan. Vektorin pi-
tuus kuvissa on 6 minuuttia.

(© Liikennevirasto)

kuvaan mustalla katkoviivalla.

C (klo 12.02)
D (klo 12.03)

Toimenpiteet tapahtuman jalkeen

Kirvessaaren sivuutus, vahtia vaihdettiin n. 4 min aiemmin.
Alus ylittdéd Marjasaaren linjan. Linjan sijainti on hahmoteltu

Alus lateraaliviitan vaaralla puolella hetki ennen Kkarilleajoa.
Alus on karilla.

Karilleajon jalkeen paallikkd tuli valitttmasti ylos komentosillalle ja soitti Saimaa
VTS:&én klo 12.07 ilmoittaen karilleajosta. Han kertoi aluksen olevan pahasti kiinni karil-
la, ja etté pelastuslaitos seka 6ljypuomeja tarvitaan paikalle. Taman jalkeen han ilmoitti
onnettomuudesta Liikenteen turvallisuusviraston tarkastajalle.

Miehisto totesi aluksen olevan tukevasti kiinni karilla. Aluksen tankit peilattiin ja todettiin,
ettd aluksella oli vuotoja keskilaivan keulapuolella ja etta alus trimmasi peralleen 2,2 m.

Vettd vuoti keulan painolastitankkiin.

5

Karilleajoaika 12.03 on saatu merionnettomuusilmoituksesta ja muut ajat vahentamalla tasta ajasta VTS-tallenteesta saa-

dut véliajat.

17
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Kello 22.45 kansilastia ryhdyttiin siitamaéan paikalle saapuneeseen JERMACIn hinaa-
maan proomuun, jotta alus kevenisi ja voitaisiin irrottaa karilta.

Seuraavana yona klo 02.45 havaittiin, ettd keulapotkurihuoneeseen vuoti vetta. Kello
12.55 alus irtosi karilta hinaaja JERMACIin avustamana ja noin klo 14.30 alus otti suun-
nan kohti Savonlinnaa, missa se kiinnittyi laituriin klo 17.20.

Henkildvahingot

Onnettomuus ei aiheuttanut henkilévahinkoja.

Aluksen vahingot

Sukeltajat tekivat vauriotarkastuksen aluksen ollessa karilla noin tunti onnettomuuden

jalkeen. Keulan syvays oli 2,6 metrid ja peran syvays 4,8 m, peratrimmia oli 2,2 metria.
Lisaksi tehtiin kuvan 15 mukaiset havainnot vaurioista.
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Kuva 15.  Aluksen vauriot sukeltajan havaintojen perusteella:

vasemmalla puolella keulimmaisessa kaksoispohjan painolastitankissa re-
peama (punainen rasti),

vasemmalla puolella keskimmaisissa kaksoispohjan painolastitankissa pit-
kittaisia uria (punaiset viivat), ja

oikealla puolella keskimmaista painolastitankeista keulimmaisiin kaksois-
pohjan painolastitankeissa syvid repeamia ja painaumia (punaiset katkovii-
vat).

Alus oli telakoituna Savonlinnassa Inkilanniemen telakalla noin kolme viikkoa. Telakalla
korjattiin aluksen pohjan vaurioita sekd Varkauden ettd Sulkavan tapauksista. Telakalla
hitsattiin pohjaan 60 neliometria 13 mm paksuista teraslevya vaurioituneiden levyjen ti-
lalle. Kuvassa 16 on esitetty telakalla kuvattuja vaurioita.

18
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Aluksen vahinkoja kuvattuna Inkilanniemen telakalla. Kirjaimien merkitys:
A vaurioitunutta pohjaa keulassa,

B repedma aluksen oikealla puolella,

C painuma aluksen oikealla puolella keulapotkuritunnelin vieressa, ja

D kuvan B repedama lahempéad, pohjatukki ja sen kulkuaukot nékyvissa.

Rekistergdintilaitteet
Katso kohta 1.2.1 (Varkauden onnettomuus).
VTS- ja valvontajarjestelmien toiminta

Onnettomuusalue kuuluu Saimaa VTS:n seuranta-alueeseen. Aluksen paallikko ilmoitti
onnettomuudesta puhelimitse Saimaa VTS:lle. Saimaa VTS:n operaattori soitti hatakes-
kukseen, joka héalytti onnettomuuspaikalle pelastuslaitosten yksikot.

Tutkintaryhmd& sai tapauksesta Saimaa VTS:ItA kayttoonsé tallenteen, mistéd oli nahta-
vissa aluksen liikkeet suunta- ja nopeustietoineen ennen karilleajoa. VTS:n kdyma puhe-
linlikenne hatakeskusten ja TRADERIn paallikon kanssa oli kuultavissa tallenteesta.

Saatuja tallenteita hyddynnettiin miehistén haastattelujen ohella karilleajoon johtaneiden
syiden selvittdmisessa. Tallenteita hyddynnettiin myds halytys- ja pelastustoimintaa sel-
vitettdessa. Edella esitetty kuva 14 on tehty kuvakaappauksina tasta tallenteesta.

19
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Vayléalaitteet

Vaylamerkinnat karilleajopaikan laheisyydessa ovat asianmukaiset. Suorat vaylaosuudet
on merkitty linjatauluin. Monilla suorilla osuuksilla linjataulut olivat suoran molemmissa
paissa. Liséksi vaylan ahtaimmissa paikoissa on kaytetty lateraalimerkkeja. Liséksi joi-
hinkin k&annospaikkoihin oli asetuttu sektoriloistoja. Syvavaylan laheisyydessa olevat
matalammat vaylat on merkitty kardinaali- ja tai lateraalimerkein. Vaylan varrella on
myds yksittaisia loistoja merkitsemassa luotoja.

1.3 Pelastustoiminta
131 Halytystoiminta
Varkaus

Aluksen paallikko ilmoitti tapahtumasta puhelimitse Saimaa VTS:lle, kun aluksella oli
tehty tilannearvio karilleajon jéalkeen. Tastad eteenpédin Saimaa VTS hoiti halytystoimin-
taa. VTS:n operaattori soitti hatdkeskukseen noin 8 minuuttia karilleajon jalkeen. Saimaa
VTS sijaitsee Lappeenrannassa, joka kuuluu Kaakkois-Suomen hatdkeskuksen aluee-
seen, joten puhelu yhdistyi Kaakkois-Suomen hatéakeskukseen. Halytystoiminnan kulku
on esitetty taulukossa 2.

Taulukko 2. Halytystoiminta Varkauden tapauksessa.

Kello® Tapahtuma
noin 17.45 | TRADER ajaa karille.

17.55 TRADERIn paallikkd ilmoittaa Saimaa VTS:lle karilleajosta puhelimitse.

17:56:22— | VTS-operaattori soittaa hatakeskukseen. Puhelu yhdistyy Kaakkois-Suomen
18:02:13 | hatédkeskukseen Kouvolaan, koska VTS sijaitsee Lappeenrannassa. VTS-
operaattori pyytaa yhdistaméaén Varkauden palolaitokselle ja kertoo sen
jlkeen, etté kyseessa on laivan karilleajo. Hatékeskuspaivystaja ei alkuun
kasita, ettéa kyseessa on hatdpuhelu, vaan epailee puhelun liittyvan numero-
tiedusteluun.

Hetken kuluttua vaarinkasitys selvidd ja hatdkeskuksen paivystaja ryhtyy
yhdistamaan puhelua. Nyt ongelmaksi muodostui, mihin hatakeskukseen
puhelu tulisi yhdistaa, kun haluaa yhteyden Varkauden palolaitokseen.

Kun selvisi, etta puhelu olisi yhdistettava Pohjois-Savon hatékeskukseen,
puhelun kaantdminen ei tuntemattomasta syysta onnistunut. Kaakkois-
Suomen hétdkeskuksen koettaessa yhdistda VTS:n puhelua Pohjois-Savon
hatakeskukseen hatdkeskusten valinen puhelu katkeaa kahdesti. Kahdella
seuraavalla yrityksellda puhelu menee jonoon ruuhkan vuoksi.

Kun hatakeskukset saavat yhteyden toisiinsa, VTS:n puhelu ei yhdisty Poh-
jois-Savon hatakeskukseen. Kaakkois-Suomen héatédkeskus antaa VTS:n
puhelinnumeron Pohjois-Savon hatakeskukselle, jotta se voi soittaa takaisin
VTS:lle. VTS on pudonnut linjalta odottaessaan yhdistamista.

e Kellonajat ovat suuntaa-antavia. Ne on otettu eri lahteistd, joten ne eivat ole keskenéén taysin vertailukelpoisia.
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18:00:45—- | VTS-operaattorin pudottua linjalta (katso edellinen kohta) VTS-operaattori
18:01:18 | soittaa uudelleen Kaakkois-Suomen hatakeskukseen. Puhelu yhdistyy toi-
selle paivystgjalle, joka ei mydskéan saa puhelua yhdistettyd Pohjois-Savon
hatakeskukseen kahdesta yrityksesta huolimatta. Linja VTS:84n katkeaa.
18:01 Pohjois-Savon hatékeskus soittaa VTS:lle ensimmaisen hatapuhelun perus-
teella. VTS selittda tilanteen ja antaa TRADERIn puhelinnumeron hatakes-
kukselle.

18:01:44— | Kaakkois-Suomen hatékeskuksen paivystdja soittaa takaisin VTS:lle ja ker-
18:03:33 | too yhdistdvéansa puhelun uudelleen Pohjois-Savon hatékeskukseen. Talla-
k&an kertaa yhdistdminen ei onnistunut.

18:03:14— | Pohjois-Savon hatakeskus saa yhteyden TRADERIlle. P&allikkd kertoo pai-
18:05:05 | vystdjalle, ettd paikalle tarvitaan 6ljypuomeja ja henkilokuntaa.

18:03:20— | Pohjois-Savon hatakeskuksen toinen paivystgja soittaa Saimaa VTS:4an
18:05:11 | toisen hatailmoituksen seurauksena. Selviaa, ettd asia on jo hoidossa.

18:07 Pohjois-Savon hatdkeskus antaa halytyksen pelastusyksikoille

Ensimmaisessa hatapuhelussa Kaakkois-Suomen héatdkeskuksen paivystgjalla oli aluksi
vaikeuksia ymmartaa, etta kysymys on laivan karilleajosta. Lisdksi puhelun siirto Poh-
jois-Savon hatdkeskukseen epéonnistui. Yhdistdmisongelmista johtuen Saimaa VTS:n
operaattori soitti myods toisen hatdpuhelun Kaakkois-Suomen héatédkeskukseen, jonka
yhdistaminen niin ikdan epaonnistui. Syy puheluiden siirtojen epéonnistumiseen ei sel-
vinnyt tutkinnan aikana.

Molempiin VTS:n hatapuheluihin vastasi Kaakkois-Suomen hatakeskuksessa eri paivys-
taja, jotka edelleen olivat yhteydessa kahteen eri paivystajaan Pohjois-Savon hatéakes-
kuksessa; halytys eteni siis kahta eri reittia. Huolimatta siitd, ettei VTS-operaattorin pu-
heluita onnistuttu siirtdm&an, Kaakkois-Suomen hatakeskuksen péaivystajat saivat kui-
tenkin yhteyden Pohjois-Savon hatakeskukseen. Ensimmaisen puhelun perusteella
Pohjois-Savon hatakeskuksen pdivystdja otti yhteyden Saimaa VTS:n operaattoriin ja
sai talta alkuselvityksen tilanteesta seké puhelinnumeron laivalle. Hatakeskuspaivystéja
soitti laivalle ja sai tarkemmat tiedot, jonka jalkeen halytti pelastustoimen resurssit.

Kun Kaakkois-Suomen héatakeskuksen toinen paivystaja soitti VTS:lle taméan jalkeen,
hetken kuluttua selvisi, etté tilannetta hoidettiin jo toisen paivystajan toimesta.
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Sulkava

Aluksen paallikkd ilmoitti tapahtumasta puhelimitse Saimaa VTS:lle. Tasta eteenpéain
Saimaa VTS hoiti halytystoimintaa. VTS:n operaattori soitti hatakeskukseen ja kuten
edellisessékin tapauksessa, puhelu yhdistyi Kaakkois-Suomen hatakeskukseen. Haly-
tystoiminnan kulku on esitetty taulukossa 3.

Taulukko 3. Halytystoiminta Sulkavan onnettomuudessa.

Kello’ Tapahtuma

12.03 TRADER ajaa karille.

12.06 TRADERIn p&allikkd ilmoittaa Saimaa VTS:lle karilleajosta puhelimitse ja
pyytéé paikalle pelastuslaitoksen ja 6ljypuomeja.

12.08- Saimaa VTS soittaa hatakeskukseen. Puhelu yhdistyy Kaakkois-Suomen
12.10 hatakeskukseen Kouvolaan, koska VTS sijaitsee Lappeenrannassa.

VTS kertoo TRADERIn ajaneen karille ja ilmoittaa onnettomuuspaikan seka
koordinaatteina etta lahisaarten nimien perusteella. Hatédkeskus ei saa pai-
kannettua onnettomuuspaikkaa kunnolla. Saatuaan tarkemmat maantieteel-
liset tiedot paikasta — Saimaa VTS mainitsee paikan olevan Puumalan ja
Savonlinnan valilla, Vekaransalmen eteldpuolella — hatédkeskuspdaivystéja
toteaa alueen kuuluvan Etela-Savon hatdkeskuksen alueelle.

Kaakkois-Suomen hatékeskus ilmoittaa yhdistavansa puhelun toiseen ha-
tdkeskukseen (Eteléd-Savon hatékeskukseen).

12.12—- Eteld-Savon hatékeskus vastaa VTS:le. VTS ilmoittaa TRADER-laivan
12.15 olevan karilla Puumalan ja Savonlinnan valilla Vekaransalmen etelapuolella
ja antaa koordinaatit tdméan lisdksi. Tarkkaa paikkaa koetetaan méaarittaa
karilleajopaikkaa ymparoivien saarten nimien perusteella. Koordinaatteja ei
hyddynneta.

Lievien saarten nimiongelmien jalkeen karilleajopaikasta I6ytyy yksimieli-
syys. VTS vdlittaa paallikon pyynnon oljypuomista. Etela-Savon hatékeskus
pyytaa viela TRADERIn puhelinnumeron ja ryhtyy halyttamaan yksikoita.

12.19 Eteld-Savon hatdkeskus antaa halytyksen pelastusyksikoille

VTS:n tekema hatapuhelu ohjautui Kaakkois-Suomen hatékeskukseen. Hatdpuheluun
vastanneella paivystgjalla oli aluksi vaikeuksia paikantaa tapahtumapaikka. Pian kuiten-
kin selvisi, ettd tapahtuma oli Etela-Savon hatédkeskuksen alueella ja puhelu siirrettiin
sinne.

Myos Etela-Savon hatakeskuksen paivystajalla oli vaikeuksia tapahtumapaikan maarit-
tamisessa. Lopulta paikka saatiin maaritettyd lahisaarten nimien perusteella. Kummas-
sakaan hatakeskuksessa ei hyédynnetty koordinaatteja paikan maarittamisessa.

7
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Pelastustoiminnan kdynnistyminen
Varkaus

Pohjois-Savon hatédkeskus sai yhteyden TRADERIlle noin klo 18.03 (taulukko 2). En-
simmaiset halytykset yksikdille annettiin klo 18.07°%. Pelastustehtavaan halytettiin yhdek-
san yksikkda: Varkauden palolaitokselta viisi yksikkdd, Kangaslammin paloasemalta kol-
me yksikkda ja Kuopiosta yksi sukellusyksikkad.

Kaikki Varkauden palolaitoksen yksikot olivat paikalla noin klo 18.33, viidennen yksikon
— sairaankuljetusyksikén — halytys peruttiin talloin. Kangaslammin yksikot — kiireettéma-
na halytettyd pelastusyksikkda lukuun ottamatta — olivat paikalla klo 18.47. Kiireettoma-
na halytetty Kuopion sukellusyksikko oli paikalla noin klo 19.49. Yksi sekd Kangaslam-
men etté Varkauden yksikoista oli veneyksikko.

Miehistovahvuus paikalla oli lopulta 15 henke&. Onnettomuusselosteen mukaan toimin-
tavalmiusaika® oli 26 minuuttia ja 38 sekuntia.

Varkauden péaivystava palomestari nousi TRADERIlle noin klo 18.40. Keskusteltuaan
aluksen paallikon kanssa palomestari paatti, ettd aluksen ymparille on laitettava puomit
mahdollisten 6ljyvuotojen varalta. Pelastuslaitoksen sukeltaja kavi tutkimassa aluksen
vauriot ja pelastustyéhon vaikuttavat tekijat. Sukeltajan havainnot vahvistivat aluksen
miehistdn havainnot siitd, ettei alus ollut uppoamisvaarassa. Puomitus saatiin paatok-
seen noin klo 21. Koska aluksen tila oli vakaa, paatettiin jatkotoimet siirtdd seuraavaan
paivaan.

Puomitettaessa alusta todettiin, ettei kdytdssa ollut puomimaara ollut riittava taman ko-
koiselle alukselle. Puomitusta oli tdydennettava mydhemmin.

Sulkava

Ensimmaiset yksikét halytettiin tehtavaan noin klo 12.19%. Etela-Savon hatikeskus ha-
lytti tehtdvaan yhteensa 13 yksikkda: kuusi yksikkda Savonlinnasta, kuusi yksikkda Sul-
kavalta ja yksi yksikkd Lohikosken seudun VPK:sta. Neljan yksikén halytys peruttiin, jo-
ten kohteeseen saapui yhdeksan yksikkoa.

Sulkavan pelastusyksikko ja veneyksikkd olivat ensimmaisind paikalla noin klo 12.55.
Henkilévahvuus kohteessa oli 29 henkil6d, kun kaikki halytetyt yksikot olivat paikalla.
Toimintavalmiusaika onnettomuusselosteen mukaan oli 35 minuuttia ja 43 sekuntia.

Alus puomitettiin imeytyspuomeilla ja sukeltaja tarkasti aluksen pohjan ensin konehuo-
neen ja polttoainesailididen kohdalta. Nailla alueilla ei ollut repedmia tai vuotoja. Taman
jalkeen sukeltaja paikansi alukseen tulleet vauriot keulasta alkaen. Aluksesta ei ollut
vuotoja ulospdin. Hieman mythemmin alus puomitettiin viel& o6ljynrajoituspuomeilla.

Pohjois-Savon pelastuslaitoksen onnettomuusseloste
Toimintavalmiusaika alkaa, kun tehtavaan halytettava pelastusyksikkd saa halytyksen hatakeskuksesta ja paattyy siihen,

kun pelastusyksikké on onnettomuuspaikalla.

10

Etelda-Savon pelastuslaitoksen onnettomuusseloste
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1.3.3

1.4

14.1

Toimenpiteet tehtiin klo 12.45-16.30". Aluksesta ei ollut vuotoja ulospéin ja tilanne oli
vakaa. Pelastuslaitoksen henkiléstd poistui alukselta noin klo 17.

Aluksen irrottaminen matalikolta

Varkaus

Onnettomuuden jalkeisena aamuna 5.9.2011 tarkastettiin painolastitilanne ja tyhjennet-
tiin kaksoispohjan tankissa DBT1 ollut painolastivesi (50 t) ja myds kaksoispohjatankin
DBT2 painolasti. Peran AP-painolastitankkiin pumpattiin vetta. litapaivalla noin klo 14.00
yritettiin irrotusta omin konein peruuttamalla. Alus ei irronnut matalikolta. Taman jalkeen
paikalle saapunut hinaaja MURILLO yritti vetdéd aluksen irti mutta ei siind onnistunut.
Aluksen kallistuma tamén jalkeen oli vasemmalle 7° ja syvaykset keulassa 3,60 m ja pe-
rassa 4,40 m.

Kansilastin kevennys aloitettiin 6.9.2011 klo 12.40 siirtamalla lastia sivulle tulleeseen
SOTKA-proomuun. Alus irtosi karilta klo 13.15 ilman oman koneiston tai hinaajan avus-
tusta. Matka haveripaikalta kohti Taipaleen satamaa aloitettiin klo 14.35 omin konein.
Alus kiinnitettiin Taipaleen sataman laituriin numero 2 klo 15.20.

Sulkava

Onnettomuuspaivan iltana klo 22.45 alkoi lastin siirto paikalle tulleen JERMACIn hinaa-
maan proomun. Lastin siirto jatkui keskeytyksetta lapi yon.

Seuraavana aamuna klo 08.50 alus alkoi kevennyttydan kaantya karilla. Lastin siirtoa
jatkettiin, kunnes klo 11.30 hinaaja JERMAC otti hinauskdyden TRADERIlta ja siirtyi
aluksen peranpuolelle. TRADERIN paakone kaynnistettiin ja ryhdyttiin irrotusyritykseen.

Kello 12.55 TRADER irtosi karilta. Keulasyvays oli 2,6 metrid ja perasyvays 3,2 metria.
Kello 13.40 hinauskdysi irrotettiin ja aluksen kallistuma ja trimmi oikaistiin painolastin
avulla. Matka kohti Savonlinnaa alkoi klo 14.30 omin konein. Savonlinnaan saavuttiin klo
17.20.

Tehdyt erillisselvitykset
Tutkimukset onnettomuusaluksessa ja tapahtumapaikalla
Varkauden onnettomuus

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkija kavi aluksella 6.9.2011 aamulla, aluksen ollessa
viela karilla. Han sai paallikolta selvityksen karilleajoa edeltéavasta matkasta ja vahdinpi-
don menetelmisté seké kuuli paallikén kertomana onnettomuustapahtuman kulun ja sen
jalkeiset toimet aluksella. Karilleajohetkella vahdissa ollut perdmies ei ollut tavoitettavis-
sa.

11
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Kellonajat on saatu aluksen laivapaivakirjasta.
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142

1.4.3

144

Tutkija sai kayttoonsa pyytaméansa kopiot tarpeellisina pitamistdan asiakirjoista ja kar-
toista esiselvitysta varten. Samalla ohjaamon ohjailuun ja navigointiin liittyvat laitteet va-
lokuvattiin ja paallikkd selvitti laitteiden toiminnan.

Sulkavan onnettomuus

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkijat saapuivat alukselle karilleajopéivan iltana aluk-
sen ollessa karilla. Aluksella kuultiin paallikon kertomus karilleajoa edeltavasta matkasta
ja vahdinvaihdosta ennen onnettomuustapahtumaa. Karilleajossa vahdissa ollut pera-
mies kertoi varsinaisesta onnettomuustapahtumasta. Kayttdon saatiin pyydetyt kopiot
tarpeellisista asiakirjoista seka kaytetyistda merikartoista.

Organisaatio ja johtaminen

Aluksen omisti Kotkaan rekisteréity Lappvik Marine Ab. Sama yritys toimi myds aluksen
laivaiséantana ja vastasi aluksen turvallisuusjohtamisesta.

Yritys perustettiin kevaalla 2011. Pian tdman jalkeen se osti TRADERIn, joka ajettiin
Keski-Euroopasta Kotkaan 18.4.2011. Yritys rekisterditiin 11.5.2011. TRADER oli onnet-
tomuuksien aikaan yrityksen ainoa laiva.

Turvallisuusjohtamisjarjestelmésté oli olemassa alustava raakaversio, jota ei ollut aluk-
sella.

Kotimaa | -liikennealue ja luotsinkaytto Saimaalla

TRADERIn liikennealue oli katsastustodistuksen mukaan kotimaa I. Kotimaa | on yhdis-
telma liikennealueesta | seka kotimaanliikenteesta. Kotimaanliikenne tarkoittaa liikennet-
té kotimaan satamien valilla. Liikennealue | kasittaa joet, kanavat, satamat, jarvet ja sel-
laiset sisdsaaristoalueet, jotka eivat ole valittomasti alttina aavalta merelta tulevalle me-
renkaynnille.

Luotsauslain®®> mukaan Saimaan vesialueella likenndiva kotimaanliikenteen alus on va-
pautettu aluksen kokoon perustuvasta luotsinkayttovelvollisuudesta. Nain ollen
TRADERIn ei tarvinnut kayttaa luotsia Saimaalla.

Kahden TRADERIlle lyhyen ajan sisalla tapahtuneen karilleajon johdosta Liikenteen tur-
vallisuusvirasto paatti 19.9.2011 luotsauslain®® perusteella, ettd TRADERin on toistai-
seksi kaytettava luotsia Saimaan vesialueella.

Halytystoiminta Saimaalla

Meripelastuslain 24 §:n mukaan™ Liikennevirasto vastaa Saimaan alueen hatéradiolii-
kenteestd. Kaytannodssa tama tarkoittaa sitd, etta Liikenneviraston yllapitama Saimaa
VTS ottaa vastaan alusten GMDSS-jarjestelman mukaiset DSC-hatahalytykset seka
VHF:ll4 ja puhelimella tehdyt hatailmoitukset.

12

Luotsauslaki 21.11.2003/940, 5 §, 4 momentti, 3 alakohta.

¥  Luotsauslaki 21.11.2003/940, 5 §, 5 momentti.

14

Laki meripelastuslain muuttamisesta (29.12.2009/1660).
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Numeroon 112 soitettaessa puheluun vastataan hatdkeskuksessa. Hatédkeskuslaitoksen
tehtavana on hatakeskuspalveluiden tuottaminen (hatailmoitusten vastaanotto, riskiarvio
ja tehtavan valittaminen viranomaisille) ja niihin liittyva pelastustoimen, poliisitoimen se-
k& sosiaali- ja terveystoimen viranomaisten toiminnan tukeminen. Sisavesialueilla pelas-
tustoiminnasta vastaa se pelastuslaitos, jonka alueella vesilikenneonnettomuus on ta-
pahtunut, poliisin vastatessa kadonneiden etsinnastd. Onnettomuuden aikaan Saimaan
alueella toimi nelja hatdkeskusta seka nelja pelastuslaitosta.

Saimaa VTS:n saadessa ilmoituksen onnettomuudesta Saimaan vesialueella, se ottaa
ohjeistuksensa mukaisesti yhteyden hatakeskukseen soittamalla 112:een. Hatédpuhelu
ohjautui VTS:n sijainnista (Lappeenranta) johtuen aina Kaakkois-Suomen hatakeskuk-
seen (Kouvola). Hatapuhelun aikana hatakeskuspaivystaja maarittdd tapahtumapaikan
ja tekee riskinarvion tilanteesta. Tapahtumapaikan maarittdminen voidaan tehda pai-
kannimien tai koordinaattien perusteella. Mikéli tapahtumapaikka sijaitsee toisen hata-
keskuksen alueella, yhdistetddn puhelu paasaantodisesti kyseisen alueen hatakeskuk-
seen. On huomattava, ettd Hatdkeskuslaitoksen rakennemuutoksen my6ta Ité- ja Kaak-
kois-Suomen alueelle ja& vain yksi hatéakeskus, Kuopion hatékeskus, joka loppuvuodes-
ta 2012 alkaen vastaa koko alueen hatdilmoitusten kasittelysta.

Hatakeskuksen paivystaja paattad riskinarvion™ perusteella tapahtumaa kuvaavasta
tehtavalajista. Alueen pelastustoimi on halytysohjeessa maarittanyt kuhunkin tehtavala-
jiin halytettavat resurssit. Vesistdalueella tapahtuneissa onnettomuuksissa halytysvaste
siséltdd maitse kulkevien pelastusyksikdiden lisaksi pelastuslaitosten tai jarvipelastus-
seurojen yllapitamaa venekalustoa.

HalyttAminen tapahtuu automaattisesti hatakeskustietojarjestelman kautta. Paaasiallise-
na halytysmuotona kaytetddn viranomaisverkossa (VIRVE) vdlitettavia status- ja lyhyt-
sanomia sekd puheviesteja. Naiden liséksi kaytetdédn mm. GSM-verkkoon lahettavia
SMS-viesteja.

Vastuu vélitetysta tehtavasta siirtyy pelastustoiminnan johtajalle, kun tdma on vastaanot-
tanut tehtdvan. Pelastustoiminnan johtajan tulee arvioida halytettyjen voimavarojen riit-
tavyys ja tarvittaessa muutettava halytysvastetta.

15 Toimintaa ohjaavat séadokset ja maaraykset
151 Kansallinen lains&adéanto

Merenkulun turvallisuutta pyritddn ohjaamaan kansallisella tasolla muun muassa seu-
raavin laein ja asetuksin:

Asetus 66/1996, Asetus laivaisdnnan turvallisuusjohtamisjarjestelmasta (ISM) ja aluk-
sen turvalliseen kayttoon liittyvista johtamisjarjestelyista.

Laki 1687/2009, Laki laivavaesta ja aluksen turvallisuusjohtamisesta.

5 Hatakeskuspaivystajat on ohjeistettu kayttamaan pelastustehtavien riskinarvioinnissa "Pelastustoimen tehtavien riskinarvio

ja vasteenmaaritys hatédkeskuksessa” -opasta.

26
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Yll& mainitussa laissa on sédddkset mm. seuraavista asiakohdista.
Luku 2

5 § Aluksen turvallinen miehitys

6 § Miehityksen vahvistaminen ja miehitystodistus

11 § Miehityksen muuttaminen

23 8§ Vahdinpitojarjestelyt ja vahdissa noudatettavat periaatteet

Liikenteen turvallisuusvirasto antaa erilliset maaraykset taméan lain 23 pykalan 3 mo-
mentissa tarkoitetusta suomalaisten alusten reittisuunnittelusta. Nama maaraykset tuli-
vat voimaan onnettomuuksien jalkeen 1.10.2011.

Luku 3
27 8-31 § ISM-asetuksen taytantdonpanoa koskevat saannokset.

Taman tutkintaselostuksen kohdassa 1.5.5 on késitelty kattavammin turvallisuusjohta-
misjarjestelmaa.

Luku 4
32 § Valvonta

Taman lain ja sen nojalla annettujen sdanndsten ja maaraysten noudattamista valvoo
Liikenteen turvallisuusvirasto.

Asetus 1797/2009, Asetus aluksen miehityksesté ja laivavaen patevyydesta.

Yll& mainitun asetuksen 5 § asettaa laivaisannalle seuraavia velvollisuuksia laivahenki-
[6kuntaa koskien:

Aluksen miehitysta koskevat laivanisannan velvollisuudet.

Ennen kuin laivavakeen kuuluva ottaa vastaan toimen aluksella, laivanisannan on
varmistettava, etta:

1) héanellda on toimeen vaadittava patevyys;

2) hénen koulutukseen, patevyyteen ja tydkokemukseen liittyvat tietonsa ovat paik-
kansa pitavia ja ettd hanella on merimiesten terveydentilasta annettujen saan-
ndsten ja maaraysten mukainen terveys seka ettéd kyseiset tiedot on tallennettu
laivanisannéan yllapitamaan rekisteriin, josta asianomaisella henkildlla on mah-
dollisuus saada itsedén koskevat tiedot nahtavaksi;

3) hénet perehdytetaan laivanisannan laatimien aluskohtaisten ohjeiden mukaises-
ti hdnen toimiensa edellyttamiin erityistehtaviin, alukseen ja sen laitteiden kayt-
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15.2

153

154

155

toéon, aluksella vallitseviin rutiineihin, turvallisuusjarjestelyihin, pelastuslaitteisiin
seka hatatilanteiden vaatimiin tehtaviin ja asiasta tehdaan merkinta laivan asia-
kirjoihin;

4) han kykenee toimimaan hatatilanteessa tehokkaasti yhteistydssa ihmisten ja
aluksen turvallisuuden varmistamiseksi seka ymparistdvahinkojen ehkaisemi-
seksi.

Laki 248/1982, Laki tyonajasta kotimaa liikenteen aluksilla (Lakiin on tehty useita muu-
toksia vuosina 1983-2011).

Viranomaismaaraykset ja ohjeet

Suomessa entinen Merenkulkulaitos antoi reittisuunnitteluohjeet vuonna 1995, mutta ne
poistettiin voimassa olevien paatosten luettelosta saman vuosikymmenen loppupuolella.

Nyt asia on korjattu yll& mainituilla lain 1687/2009 maarayksilla, jotka astuivat voimaan
onnettomuuden jalkeen 1.10.2011.

Operaattorin maaraykset

TRADERIlla ei ollut kummankaan onnettomuuden aikaan SMS-manuaalia. Laivaisannal-
I& oli hyvin alustava, niin sanottu raakaversio SMS-manuaalista, jota tyOstettiin luokitus-
laitokselta saadusta pohjasta.

Aluksen paallikkd oli antanut yleisid suullisia ohjeita vahdinpidosta muun muassa, etta
vahtia ei vaihdeta kesken k&danntksen ja huomauttanut erikseen peramiesten perehdy-
tyksessa, etta aluksella oli taipumus lahtea kdantymaan oikealle kasiohjauksessa. Ka-
siohjaus vaati ndin ollen erityista tarkkuutta. Molemmat peramiehet vahvistivat myos itse
nama seikat. Itse vahtitehtavan suorittamiseen ei ollut annettu erityisohjeita.

Kansainvaliset sopimukset ja suositukset

Vuonna 1995 voimaantulleessa STCW-saannodstossa on maaritelty tarkasti se merenku-
lun opetuksen vahimmaistaso, joka opintojen eri suoritustasoilla (Support Level, Opera-
tional Level ja Management Level) tulee ammattiaineiden osalta tayttad. Saanndstoa
paivitetdan jatkuvasti tarvittaessa.

Turvallisuusjohtamisjarjestelma ja sen valvonta
Yleista turvallisuusjohtamisjarjestelmasta ja sen valvonnasta

Alusten turvallinen operointi pyritddn varmistamaan kansainvalisen turvallisuusjohtamis-
saannoston, 1ISM-saannoston’® avulla. Laivaisannan jasennetyn ja dokumentoidun tur-
vallisuusjohtamisjarjestelmén avulla henkilésté maissa ja aluksella pystyy toimimaan
turvallisuus- ja ymparisténsuojelunédkdkohdat huomioiden.

*  Resolution IMO A.741(18) adopted on 4 November 1993 as amended by Resolution MSC.104(73) adopted on 5 December
2000 and as amended by Resolution MSC 273(85) adopted on 4 December 2008.
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Lippu- ja satamavaltioiden hallinnot valvovat sdannoston toteutusta. Suomessa valvonta
perustuu niin sanottuun ISM-asetukseen'’ seka lakiin laivavaesta ja aluksen turvalli-
suusjohtamisesta (29.12.2009/1687). IMOn paatéslauselma A.1022(26)*® ohjeistaa tur-
vallisuusjohtamisjarjestelmén auditointeja.

Laivaisannalle myonnettava vaatimustenmukaisuusasiakirja (Document of Compliance,
jatkossa DOC-sertifikaatti) ja alukselle myonnettava turvallisuusjohtamistodistus (Safety
Management Certificate, jatkossa SMC-sertifikaatti) ovat keskeiset dokumentit ISM-
saannostdn noudattamista valvottaessa. Todistuskirjojen saamiseksi edellytettavat tar-
kastukset tehdaan laivaisdnnan pyynnosta. Ne tekee Suomessa joko Liikenteen turvalli-
suusvirasto Trafi tai luokituslaitos.™®

Varustamolle mydnnetddn DOC-sertifikaatti, jos sen todetaan auditoinneissa noudatta-
van ISM-sdanndston vaatimuksia. DOC-sertifikaatin noudattaminen varmistetaan vuosit-
taisilla auditoinneilla. Alukselle myoénnetdan SMC-sertifikaatti, jos laivaisanta ja alus toi-
mivat hyvaksytyn turvallisuusjohtamisjarjestelman (Safety Management System, jatkos-
sa SMS) mukaisesti. Valiauditoinnit suoritetaan 2—3 vuotta SMC-sertifikaatin myontami-
sesta. Molemmat sertifikaatit ovat voimassa enintaan viisi vuotta.

Tietyissa tapauksissa, esimerkiksi aluksen vaihtaessa omistajaa, sertifikaatit myonne-
taan valiaikaisesti’®. Alkutarkastuksessa tarkastetaan, etta aluksella on edellytykset ot-
taa turvallisuusjohtamisjarjestelmé koko laajuudessaan kayttoon. Turvallisuusjohtamis-
jarjestelman tarkeimmat osa-alueet tulee olla tdssa vaiheessa jo kaytdssa, jotta alkutar-
kastuksen hyvaksymiselle on edellytykset. Jos maaratyt kriteerit?® tayttyvat, alukselle
myonnetaan valiaikainen SMC-sertifikaatti. Se on voimassa enintdan 6 kuukautta. Alku-
tarkastuksissa noudatetaan ISM-saédnndston B-osan (Todistuskirjojen antaminen ja tar-
kastukset) kohtaa 14 (Valiaikaiset todistuskirjat) sekd IMOn pdaatdslauselmaa
A.1022(26). Vakioitua tapaa alkutarkastuksen toteuttamiseen ei ole.

Ennen kuin valiaikainen SMC-sertifikaatti eraantyy, alukselle tehdaan varsinainen ISM-
auditointi. Siina tarkastetaan, ettad aluksella toimitaan kaytanndssa ISM-sdanndoston ja
varustamon turvallisuusjohtamisjarjestelméan mukaan. Jos kaikki on kunnossa, alukselle
myonnetaan SMC-sertifikaatti.

Laivaisdnnan ja TRADERIn turvallisuusjohtaminen

Yritys perustettiin kevaalla 2011. Pian tdman jalkeen se osti TRADERIn, joka ajettiin
Keski-Euroopasta Kotkaan 18.4.2011. Yritys rekisterditiin 11.5.2011.

Yrityksen ostettua TRADERIn se tuli ISM-saannostén vaikutuspiiriin?, joten sen oli luo-
tava turvallisuusjohtamisjarjestelméa (SMS). Varustamo tyosti ISM-sdanndston edellyt-

17

18

19
20
21
22

EUROOPAN PARLAMENTIN JA NEUVOSTON ASETUS (EY) N:o 336/2006, annettu 15 paivana helmikuuta 2006, kan-
sainvalisen turvallisuusjohtamissdannoston taytantdéonpanosta yhteisdssa ja neuvoston asetuksen (EY) N:o 3051/95 ku-

moamisesta.

Resolution A.1022(26), Adopted on 2 December 2009, GUIDELINES ON THE IMPLEMENTATION OF THE INTERNA-

TIONAL SAFETY MANAGEMENT (ISM) CODE BY ADMINISTRATIONS

Laki laivavaesta ja aluksen turvallisuusjohtamisesta (29.12.2009/1687), 30 §.

ISM-code, Interim Certification, 14.1 (Interim Document of Compliance) 14.2 (Interim Safety Management Certificate).
ISM-code, Interim Certification, 14.4.

Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 336/2006, 3 artiklan kohta 1b.

29



sTUT,
& ‘4

K C4/2011M

170
R #
© 08
Fayv>

M/S TRADER (FIN), karilleajo Varkaudessa 4.9.2011 ja Sulkavalla 16.9.2011

tamia menettelytapaohjeita laivalle luokituslaitokselta saamansa mallin avulla. Lai-
vaisanta ei ollut pyytanyt hyvaksytyilta laitoksilta auditointia.

Tutkintaryhmalle toimitettujen dokumenttien mukaan véliaikainen DOC-sertifikaatti
myonnettiin  varustamolle onnettomuuksien jalkeen 4.11.2011 ja véliaikainen SMC-
sertifikaatti alukselle 7.11.2011. Nain ollen laivaisannélla ei ollut valiaikaista DOC-
sertifikaattia eika aluksella valiaikaista SMC-sertifikaattia onnettomuuksien aikaan.

156 Laatujarjestelmat

Varustamolla eika laivalla ollut kaytdssa laatujarjestelmia.
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2.1

ANALYYSI
Analyysin lahtokohdat

Molemmissa tapauksissa ulkoiset olosuhteet alusliikenteelle olivat erinomaiset; paivava-
lo, hyva nakyvyys, lahes tyventd, lampoétila kesaisissa lukemissa, eika alueella ollut
muuta liikennetta nakyvissa. Myos aluksen kaikki laitteet toimivat normaalisti, joten kaik-
ki edellytykset matkan turvalliselle etenemiselle olivat olemassa.

Kuitenkin molemmat onnettomuudet tapahtuivat naissa olosuhteissa iltapaivan tuntien
aikana muutamia minuutteja sen jalkeen, kun paallikkoé oli luovuttanut ohjailun vahtiin
tulleille peréamiehille ja poistunut itse komentosillalta. Nain ollen molemmissa tapauksis-
sa huomio tutkinnassa kiinnitettiin inhimillisiin tekijoihin seka turvallisuuskulttuuriin, ja
onnettomuuksiin johtaneita tekijéita analysoitiin alusta ohjanneiden henkildiden nako-
kulmasta.

Varkauden tapauksessa tama lahestymistapa on kuvattu sovelletun SHELL-mallin
avulla, ensin kuvalla ja sen jéalkeen kirjoittamalla kuvan sanoma auki. Karilleajoon johta-
neita syitd on analysoitu Varkauden tapauksessa kohdassa 2.2.

Sulkavan tapauksessa analyysin lahtékohtana on ollut 16ytda ne puutteet, jotka kor-
jaamalla ajatusvirheen konkretisoituminen onnettomuutena olisi ollut estettavissa. Sul-
kavan tapaus on kasitelty kohdassa 2.3.
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2.2 Varkauden onnettomuus

Lusi warustama, el kehittyrytta turvallisuus-
kulttuuria eika valmiita Jarjestelmid

TRADERIn miehistén vaihtuvuus ja
kehittymattdmat rekrytointimenetelmat

Aikataulun luoma paine ja
miehistan pienuus

Peramiehen koulutus
{kalastusaluksen
kuljettajankirja B kirja)

FPestattu peramies ei tayttanyt toimen
edellyttamia kelpoisuusehtoja

Hardware

Keskittyminen

kesken kdanndksen

Peramiehen kokemattormuus
wastaavan kokoisista aluksista
pasllystotehtavisss

epdolennaisiin laitteisiin

Peramiehen rittamatin
perehdytys suhteessa
aikaisempaan kokermukseen
tydtehtivissadn

Ei kirjallista reittisuunnitelmas

Software Environment

TRADERIn
peramies

Liveware

Sairmaan syvavaylan
erityisominaisuudet

Aluksen taipumus
oikealle kaantymiseen
kasiruarilla

Aluksen ohjailu-
orminaisuu det

“Wahtimies poistui sillalta
kesken kadnniksen

“Wahtimiehen
hyddyntamatta jattdminen
kormentosillalla

Kuva 17. Varkaud

en onnettomuuden analyysissa kaytetty sovellettu SHELL-malli %.

Karilleajoon johtaneet syyt on esitetty SHELL-mallina kuvassa 17. Kuvan taustalla on
nelja kohtaa (nelittd), jotka esittdvat onnettomuuden taustalla vaikuttaneita seikkoja ja
jotka loivat alkutilanteen puitteet toiminnalle komentosillalla. Ep&onnistuminen komen-
tosiltatoiminnassa johti lopulta aluksen ajautumiseen ulos vaylalta ja karilleajoon.

23

32

SHELL-mallin avulla tarkastellaan ihmisen toimintaa ymparistdssaéan ja pyritdén selvittimaan eri tekijéiden vaikutusta
ihmisen suoritukseen. Mallin tarkoitus ei ole paneutua yksittaiseen osa-alueeseen vaan tarkastella kokonaisuutta ja eri
osa-alueiden valisia sidoksia. Mallin nimi tulee seuraavista kirjaimista (osa-alueista): S(oftware) tarkoittaa mm. koulutusta,
ohjeita, menetelmia ja maarayksia. H(ardware) tarkoittaa mm. laitteita tai itse laivaa, joita ihminen kayttaa. E(nvironment)
tarkoittaa toimintaymparistoa. Keskella oleva L(iveware) tarkoittaa sitd ihmisté, jonka toimintaa tarkkaillaan ja ulompi L mui-
ta ihmisi&, joiden kanssa laitetta kayttava ihminen toimii.
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2.2.1 Onnettomuuden taustalla vaikuttaneet tekijat
Uuden varustamon turvallisuuskulttuuri ja jarjestelmat

ISM-sdann6ston mukainen turvallisuusjohtamisjarjestelma pakottaa sen sovellusalaan
kuuluvat®* varustamot rakentamaan turvallisuuskulttuurin itselleen.

TRADERIn laivaisantana toiminut yritys oli uusi ja TRADER oli sen ensimmainen ja on-
nettomuuden aikaan ainoa alus. ISM-saannéston mukaan tallaisessa tapauksessa lai-
vaisannalle ja alukselle voidaan antaa ensin valiaikaiset DOC- ja SMC-sertifikaatit niin
sanotun alkutarkastuksen jalkeen, jos turvallisuusjohtamisjarjestelma on kaytdssa tar-
keimmiltd osiltaan. Ne ovat voimassa enintaan kuuden kuukauden ajan. Tana aikana
laivaisannan on laadittava varsinainen turvallisuusjohtamisjarjestelma ja otettava se
kayttéon. Tutkintaryhman saamien tietojen perusteella laivaisanta ja alus eivat olleet
kayneet lapi alkutarkastusta, jonka perusteella véliaikaiset DOC- ja SMC-sertifikaatit olisi
myoOnnetty ja siten edella mainittu enintdéan kuuden kuukauden maaraaika saatu.

Yritys tyosti turvallisuusjohtamisjarjestelmaa luokituslaitokselta saamansa pohjan avulla.
Onnettomuuden aikaan manuaalit olivat vasta aivan aluillaan. Tama antaa kuvan, ettei
niiden vaikutusta turvallisuuden hallintaan koettu tarkeéksi asiaksi yhtion toiminnassa.

Onnettomuudessa oli taustalla vaikuttamassa uuden varustamon turvallisuuskulttuurin
kehittymattomyys. Toimiva turvallisuuskulttuuri ulottuu varustamon johtotasolta aluksen
komentosillalle saakka ja se nakyy kaikessa toiminnassa. Varustamo ei ollut maarittanyt
hyvia ja turvallisia toimintatapoja, jotka olisivat ulottuneet alukselle saakka. Turvallinen
toiminta aluksella nojasi yksinomaan sen miehistoon ja viime kadessa paallikkoon ja ha-
nen hyviksi katsomiinsa toimintatapoihin. Paallikén vankka, useiden vuosikymmenien,
kokemus Saimaan liikenndinnista ja tdna aikana hanelle itselleen sopiviksi muotoutu-
neet ajomenetelmat ja tavat eivat tukeneet uuden ja kokemattoman peramiehen tyos-
kentelya.

Uuden varustamon kehittyméaton turvallisuuskulttuuri nakyi myds sekavana rekrytointita-
pana seka aluksen miehiston ja varustamon maaorganisaation valisen kommunikoinnin
puutteena.

Miehistdn vaihtuvuus ja kehittymattémat rekrytointimenetelmat

Miehiston vaihtuvuus oli ollut TRADERIlla suurta liikenndinnin aloittamisen jalkeen, joten
uutta, vaaditut kriteerit tayttavaa miehistoa oli etsittdva usein. Runsaasti Saimaan liiken-
noinnistd kokemusta omaavien ja muuten hyvaksi koettujen henkildiden 16ytdaminen oli
vaikeaa. Tama johti sekalaisiin rekrytointikaytantdihin, missa osa miehistosta pestattiin
alukselle paallikon toimesta ja osa varustamon lahettamana.

Hiljattain perustettu varustamo koetti laatia pakollisia ohjeistoja, kuten SMS-manuaalia,
ja vastata myos jatkuvaan miehiston tarpeeseen. Paallikko koetti yhta lailla saada aluk-
selle osaavaa miehistta ja toisaalta organisoida toimintaa aluksella parhaansa mukaan.

*  Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 336/2006, artikla 3.
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Tutkijoille syntyi kasitys, ettéa kyseessa oli kaksi erillista yksikkoda, jotka toimivat kumpikin
tahollaan saman paamaaran eteen, mutta ilman kunnollista ja selkeda yhteisty6ta.

Tutkijat haluavat kuitenkin korostaa, ettéa aluksen miehityksesté ja laivavaen patevyydes-
ta annetun asetuksen® mukaan vastuu miehiston patevyydesta kuuluu viime kadessa
laivaisannalle, olivat rekrytointimenettelyt sitten millaisia tahansa.

Aikataulun luoma paine ja miehiston pienuus

Paallikko oli ajanut uuden perdmiehen kanssa vahtia ja perehdyttéanyt taméan uuteen toi-
meensa. Paallikkd huomasi perehdyttamisen aikana peramiehen toiminnan vaikuttavan
epavarmalta. Myhemmin tydsopimusta tehtdessa kavi ilmi, ettd peramiehen patevyys-
kirja ei oikeuttanut toimimaan vahtipaallikkénd TRADERIn kokoluokan aluksella ja etta
peramiehen kokemus Saimaalta oli hankittu pienemmilla aluksilla padasiassa vahtimies-
tason tehtdvissa, ei vahtipaallystotehtavissa. Vaikka perdmiehen muodollinen péate-
vyys? ei ollut riittava, tydkokemus osoittautui uuden toimen kannalta riittamattomaksi ei-
k& toiminta vahtipaallikkona aluksen paallikon mielesta herattanyt luottamusta, tydsopi-
mus tehtiin kuitenkin onnettomuuspaivan aamuna.

Peramies toimi tehtavassaan kolmen paivan ajan ilman tydésopimusta. Hanen taustaan-
sa, tybkokemustaan tai patevyyttaan ei ollut tarkastettu. Tasta huolimatta han sai toimia
myo0s itsendisesti vahtipdallikon tehtéavissa komentosillalla. Tama on vastoin kyseisen
toimen edellyttamia vaatimuksia.

TRADERIa, kuten taman kokoisia aluksia yleensa, ajetaan lahes poikkeuksetta paallikon
ja yhden peramiehen voimin. Miehiston pienestda maarasta johtuen yllattavaan tilantee-
seen oli vaikea reagoida. Jos peramiehen tydsopimus olisi jatetty tekemattd, alus olisi
jaanyt satamaan ja lasti kuljettamatta, tai vahintaan se olisi kuljetettu reilusti myohassa.

Paallikko oli paatoksenteon edessa: joko lahtea vajaalla miehityksella matkalle ja koet-
taa l6ytdaa mahdollisimman pian korvaava peramies alukselle tai odottaa, kunnes kor-
vaava peramies saataisiin paikalle, minka tiedettiin jo entuudestaan olevan vaikeaa.
Paatoksentekoa kuormitti paine saada lasti kuljetettua maaréajassa maarasatamaan ja
paallikbn henkilékohtainen kova tydkuormitus; omien vahtiensa lisaksi han ajoi peramie-
hen vahteja perehdyttdessaan tata, satamaan tulot ja sielta 1ahdot sekd muut kriittisiksi
katsomansa paikat Saimaalla, esimerkiksi Kyrénsalmen Savonlinnassa.

Paallikkd uskoi liikenndinnin onnistuvan talla miehistolla, kunnes korvaava peramies olisi
Ioytynyt, joten perdmies palkattiin. Paatoksenteossa lastin kuljetus ajallaan sovittuun
paamaaraéan koettiin tdssa tapauksessa tarkeammaksi kuin miehityskysymys.

Pestattu peramies ei tayttanyt toimen edellyttdmia kelpoisuusehtoja

Ylla mainitut taustatekijat vaikuttivat siihen, ettd muodollisesti epapateva henkilé pestat-
tiin alukselle peramieheksi. TAma loi lahtokohdat operatiiviselle toiminnalle aluksen ko-
mentosillalla. Kun operatiivisessa toiminnassa epaonnistuttiin useampien seikkojen yh-

% 29.12.2009/1797, raportin kohta 1.5.1.
% Muodollisella patevyydella tarkoitetaan tehtavaan vaadittavaa asetusten mukaista patevyytta.
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teisvaikutuksesta, alus ajoi karille pian Varkauden satamasta lahdon jalkeen. Téata on
kasitelty seuraavissa kohdissa 2.2.2-2.2.5.

2.2.2 Koulutus ja kokemus

Vahdissa olleella peramiehella oli Kalastusaluksen kuljettajankirja B:n mukainen pate-
vyys. Patevyys ei vastannut peramiehen toimen edellyttdmia vaatimuksia TRADER
aluksella.

TRADER kuuluu paamitoiltaan suurimpiin®’ Saimaalla likennéiviin aluksiin. Laivan koko
suhteessa Saimaan vaylien lukuisiin ahtaisiin vaylaosuuksiin ja niiden haasteellisiin vir-
tausolosuhteisiin korostaa kokemuksen ja patevyyden merkitysta aluksen navigoinnin ja
ohjailun kannalta. Peramiehelld ei ollut kokemusta taméan kokoisista aluksista Saimaalla.
Liséksi kokemus Saimaalta oli hankittu aluksilla padasiassa vahtimiestason tehtavissa,
ei vahtipaallystotehtavissa, joten tyokokemuskaan ei ollut vahtipaallikon toimen kannalta
riittava.

Aluksella ei ollut kayttokelpoista reittisuunnitelmaa. Yksinkertaisempikin reittisuunnitelma
olisi tarjonnut kokemattomalle peramiehelle lisatydkalun kaarroksen ajamisen suunnitte-
lussa ja sen toteutumisen valvonnassa. Aluksella vallinnut ajattelutapa korosti mittavan
merenkulkukokemuksen ja paikallistuntemuksen osuutta navigoinnissa Saimaan vaylas-
tolla. Kirjallista reittisuunnitelmaa ei télla ajattelutavalla pidetty tarpeellisena.

Peramies oli tullut laivalle kolme péaivaa ennen onnettomuutta, joten kokemus kyseisesta
aluksesta ja sen ohjailuun liittyvasta laitteistosta oli vahaista. Perehdyttaminen vahti-
tydskentelyn rutiineihin peramiehen tehtdvissa olisi vaatinut pidemmén ajan, ottaen
huomioon hanen taustansa ja kokemuksensa taman kokoluokan aluksissa.

2.2.3  Alus jasen ohjailulaitteet seka niiden kaytto

Ohjauksessa kaytettiin NFU-kéasiohjausvipua (tiller). Tata ohjausmenetelméaéd kaytetta-
essa on seurattava huolellisesti peréasinkulmaa kulmaosoittimesta, koska ohjausvivun
asennosta perdsimen asentoa ei voi paatella (kohta 1.1.3). Kun ohjailun aikana perasin
on kaannetty pois keskiasennosta ja huomio hetkeksi kohdistuu ympariston tai muiden
navigointiin liittyvien laitteiden seuraamiseen, voi alus poiketa helposti liikaa halutulta
suunnalta. Myés TRADERIn herkkyys oikealle "puikkaamiseen” on saattanut vaikuttaa
karilleajoon.

Aluksen ohjailuominaisuuksien tunteminen edellyttaa teoreettista ja kaytannon koke-
muksesta saatua tietoa laivan kayttaytymisesta erilaisissa olosuhteissa ja tilanteissa.
Erityisesti ahtailla vaylilla kuljettaessa komentosillan ohjailuun ja navigointiin liittyvien
laitteiden kayttd edellyttdd maaratietoista ja oikein ajoitettua toimintaa, mika vahvistuu
vasta kokemuksen kautta. Peramiehen rutiinit laitteiden kayttdon kyseisella aluksella oli-
vat vahaiset, mik& nakyi vaarin ajoitettuna laitteiden kayttona kesken vaativan kaannok-
sen. Peramiehen huomio keskittyi juuri kdannoksen lopussa epaolennaisiin seikkoihin.
Kaannoksen kulkua on analysoitu liitteessa 1.

2 Saimaan kanava ja sen sulut seka Saimaan syvavaylan syvyys maarittavat aluksen suurimmat mahdolliset paamitat.
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224 Ympaéaristotekijat

Onnettomuuspaikkaa edeltava kadannds Varkaudesta Savonlinnaan pain ajettaessa
paattyy kartalla seuraavalle vaylan suoralle osuudella vahan ennen matalikkoa (kuva 8).
Alkava vaylan suora osuus kulkee aivan matalikon merkkina olevan lateraaliviitan vie-
restd. Linjan kiinni ajaminen aiheuttaa kohonneen riskin ajautua k&dannodksen lopussa
punaisen lateraaliviitan vaaralle puolelle.

Mikali liikennetilanne sallii, vaylan kyseisessa kohdassa tulisi linjaa pitaa talla ajosuun-
nalla vain uloimpana oikean puoleisena turvarajana ja valttdéa sen kiinni ajamista ja eri-
koisesti sen ylittdmista vahintdan siihen asti, kunnes matalikko on sivuutettu. Mikali
kaarros yritetdan ajaa ohjaamalla alusta karttaan merkittya vaylalinjaa pitkin, edellyttaa
tama erityista tarkkuutta aluksen navigoinnissa.

Peramies ajoi kertomansa mukaan linjan kiinni. Linja ylitettiin hyvin l&hella matalikkoa,
jolloin aikaa tilanteen korjaamiseksi ei juuri ollut. Ohjauspaikalta oli hyva nakyvyys kaik-
kiin suuntiin.

Kaannoksen ja siihen tarvittavan kaantymisnopeuden ennakointi kartan avulla suoritet-
tuna oli puutteellista. Kartan mukaan kaannos olisi voitu suorittaa kaytettya suuremmalla
kdannosnopeudella, koska kulkureitin vasemmalla puolella oli riittavasti vapaata vetta
eikd vastaantulevaa liikennetta ollut. Talla tavoin olisi ajoissa voitu varmistaa se, etta
matalikko jaa turvallisesti aluksen oikealle puolelle. Kdannoksen alussa myds vahtimies
olisi pitanyt ohjeistaa siita, kummalta puolelta edessa nakyvat punaiset ja vihreat viitat
on tarkoitus sivuuttaa ja pyytaa ilmoittamaan siita, millaisessa suunnassa merkit kulloin-
kin nakyvat keulasuunnasta lukien. Mikali vahtimies olisi ollut tietoinen tasta, olisi han
my0s osaltaan voinut monitoroida kaanndksen kulkua.

2.25 Komentosiltayhteistyo

TRADERIn kokoisia aluksia ajetaan paasaantoisesti siten, ettd komentosillalla on vain
vahtipaallikkd ohjailemassa alusta. Vahtimies on paikalla tarvittaessa, yleensa pimealla
ja ndkyvyyden ollessa huono. Pienen miehityksen aluksilla komentosiltayhteistydssa
vahtimiehen asema on korostetumpi kuin aluksilla, jossa aluksen navigointiin osallistuu
useampi paallyston jasen.

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkimissa Karilleajo- ja yhteentérmaysonnettomuuksis-
sa vahtimies on usein puuttunut komentosillalta. Mytskaan TRADERIlla vahtimies ei ol-
lut komentosillalla karilleajon aikana, joten komentosiltayhteistyd ei toteutunut. Vahti-
mies oli kesken kdanndksen lahtenyt pois komentosillalta ja peramies oli onnettomuutta
edeltavina hetkina yksin. Jos vahtimies olisi ollut komentosillalla ja hanta olisi aktiivisesti
hyddynnetty, mahdollisuudet karilleajon valttdmiseen olisivat olleet suuremmat.

Komentosiltayhteistydon on peramiehen ja vahtimiehen valilla oltava kiinteda ja turvalli-
suustekijoihin suuntautuvaa. Vahtimiehen peruskoulutukseen siséltyy turvallisuuteen,
aluksen ruorinpitoon ja navigointiin liittyvid opintoja, joita hanen tyttehtavissaan tulisi
hyodyntdd. Han voi osaltaan myds monitoroida peramiehen tydskentelya ja tarvittaessa
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23.1

2.3.2

peramiehen kaskysta siirtya ruoriin seka tehda tarvittavia suunnanmuutoksia annettujen
komentojen mukaan.

Sulkavan onnettomuus
Vaylan lateraalimerkit ja nimelliskulkusuunta

Lateraalimerkit on aina asetettu siten, etta nimelliskulkusuuntaan kuljettaessa vihreat
merkit jatetddn aluksen oikealle ja punaiset vasemmalle puolelle. Merialueilla nimellis-
kulkusuuntaa kuljetaan paasaantoisesti lahestyttdessa satamaa, jokea, jokisuistoa tai
muuta vesireittid merelta pain.

Saimaan vesistd on sokkeloinen, vaylat ovat kapeita ja mutkikkaita eika nimelliskulku-
suunnan maarittdminen ole niin yksioikoista kuin merialueilla. Sisavesilla vaylan nimel-
liskulkusuunta on paasaantotisesti latvavesille pain. Ellei jarvessa ole selkeaa laskujo-
kea, on latvavesien suunta joskus vaikeasti paateltavissa. Karilleajopaikan kohdalla ni-
melliskulkusuunta oli vastakkainen aluksen kulkemalle suunnalle.

Peramiehen tultua vahtiin ainoa edesséapain nakyvissa ollut viitta oli vihrea lateraaliviitta.
Peramies kuvitteli ajatusvirheen seurauksena aluksen kulkevan vaylan nimelliskulku-
suunnan mukaisesti ja paatti taten jattdd vihrean viitan virheellisesti aluksen oikealle
puolelle. Havaintopaikalta katsottuna viitta naytti sijaitsevan hyvin lahella sen oikealla
puolella olevan saaren rantaa. Viitan ja saaren vélinen vapaa vesialue — mista vayla kul-
ki — naytti ahtaalta, kun taas viitan vasemmalla — vaaralla — puolella nakyi vapaata vetta
huomattavasti enemman. Syntyi optinen harha, mika tuki peramiehen virheellista kasi-
tystd nimelliskulkusuunnasta. Optisen harhan antama mielikuva vahvistui viittaa ja
kaannospaikkaa lahestyttdessa. Peramiehen tilannetietoisuus oli virheellinen.

Vahdinvaihto

Paallikko tiesi, ettd uusi peramies omasi mittavan kokemuksen Saimaan alueella liiken-
ndinnista. Kokemus nékyi peramiehen luottamusta herattavista otteista komentosillalla
perehdytyksen aikana. Tama vaikutti myds perehdytykseen, joka oli lyhyempi, kuin Var-
kauden tapauksen uudella peréamiehellé oli ollut.

Kun vahtia vaihdettiin paallikén ja peramiehen kesken ennen suoraa vaylaosuutta, he
eivat keskustelleet liikennetilanteesta tai muista aluksen etenemiseen liittyvista asioista.
Paallikko luotti peramieheen ja tAman kokemukseen, ja katsoi téllaisiin asioihin puuttu-
misen peramiehen ammattitaidon vaheksymiseksi. Vahdinvaihtorutiinien puuttuessa pe-
ramiehen vaara tilannetietoisuus ei korjaantunut ja ajatusvirheen seurauksena laiva oh-
jautui karille taman suoran paattyessa.

Vahdinvaihdon yhteydessa hyvaan merimiestapaan kuuluu tilanneselvitys, missa selvi-
tetdan vahtiin tulevalle muun muassa aluksen paikka, suunta, nopeus, kaytéssa oleva
ohjausjarjestelmd, mahdolliset muutokset syvayksissa, laitteiden toiminta, alueen liiken-
netilanne ja mahdollinen lahietaisyydelld oleva suunnanmuutos ja muut mahdolliset tur-
valliseen kulkuun vaikuttavat seikat. Vahdinvaihtorutiinien lapikaynti ei saa olla riippu-
vainen vahtiin tulevan henkilon kokemuksesta. Vahdinvaihdon yhteydessa tehtava tilan-
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nekatsaus ja siind kasiteltavat asiat on mainittu my6s kansainvalisessa koulutusstan-
dardissa, STCW:ssa.

Tilannetietoisuus

Virheellisen tilannetietoisuuden vaikutusta onnettomuuden syntyyn on kasitelty Onnet-
tomuustutkintakeskuksen aiemmissa tutkintaselostuksissa, muun muassa aluksen Karil-
leajoa Kalajoen edustalla kasittelevassa tutkintaselostuksessa C5/2009M?%. Seuraava
teksti pohjautuu tédhén selostukseen.

Navigoinnista vastaavan henkilon tilannetietoisuus muodostuu muun muassa aluksen si-
jainnin ja liiketilan sek& ymparistén hahmottamisen, navigointi- ja ohjailulaitteiston riitta-
van ymmarryksen, oman patevyyden ja vireystilan arvioinnin kautta. Tilannetietoisuuden
hallintaa edistavat tai haittaavat monet taustatekijat, muun muassa vuorokaudenaika,
sadtila ja vesialue seka navigoitavan aluksen varustus ja siltamiehiston patevyys. Liséak-
si kaytdssa olevat navigointimenetelmat, niihin perehtyneisyys ja kokemus, voivat paran-
taa tai heikentaa tilannetietoisuutta. Laajasti tarkasteltuna tilannetietoisuuden laatuun
vaikuttaa vallitseva toimintakulttuuri. Kaytdnnossa tilannetietoisuus muodostuu, kun na-
vigoinnista vastaava henkild yhdistaa sisdiseen tilannekuvaansa tietoa, jota han saa eri-
laisista ohjailulaitteista seka kommunikoimalla muun komentosiltahenkilostén kanssa.

On ilmeistd, ettd peramiehen tilannetietoisuus oli vahtia aloitettaessa virheellinen: kasi-
tys aluksen sijainnista oli oikea mutta vaylan nimelliskulkusuunnasta vaara.

Yksin jaatyaan han havaitsi visuaalisesti seuraavan viitan kauempana aluksen kulku-
suunnalla edessapain. Vaaran tilannekuvan perusteella han paatti jattaa sen aluksen
vaaralle puolelle. Han ei epaillyt missaan vaiheessa paatdstaan eikd toisaalta voinut
kayda kenenkaan kanssa keskustelua asiasta, koska paallikké oli jo poistunut komen-
tosillalta vapaavahtiin ja vahtimies oli kierroksellaan aluksen konehuoneessa.

Vahtia vaihdettiin paikassa, josta alkoi suora vaylaosuus. Virheelliseksi osoittautuvan
paatdksen jalkeen peramiehelld oli noin kymmenen minuuttia aikaa kerata vastainfor-
maatiota virheellisen tilannekuvan muuttamiseksi ja tilanteen korjaamiseksi.

Tilannetietoisuutta rasittaa ihmisen vastahakoisuus ja jahmeys muuttaa tai muokata jo
kerran syntynyttd mielikuvaa. Valmis siséinen kuva, jota ei epéile, vaatii voimakasta vas-
tainformaatiota. Hyvaan toimintakéaytantéon taman kaltaisessa tilanteessa kuuluu jatku-
va terve epdily omia kasityksia kohtaan. Heikko vireystila tai muu tehtavaan keskittymis-
td haittaava tekija tavanomaisesti vahentda valmiutta kriittiseen omien kasitysmallien
epdailyyn. My6s runsas kokemus saattaa toisinaan vahentaa tervetta epailya omia valin-
toja kohtaan. Tasta johtuen turvallisessa operatiivisessa kaytannossa korostetaan henki-
I6iden valista toiminnan tarkkailua, joka puolestaan edellyttaa tehokasta viestintaa. Tas-
sa tapauksessa se olisi merkinnyt navigointiin liittyvien tietojen vaihtamista paallikon ja
peramiehen kesken vahdin vaihdon yhteydessa.

28

Tutkintaselostus C5/2009M, M/V EMSRUNNER, karilleajo Kalajoen edustalla 11.12.2009. Saatavissa:

http://www.turvallisuustutkinta.fi.
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2.4

Reittisuunnitelmaa ei ollut kaytdssa eikd merikarttaa katsottu. Naista oikea kulkuvayla
olisi kaynyt selville nopeasti.

Ympariston tarkkailu visuaalisesti ei ollut aktiivista, muutoin esimerkiksi Marjasaaren lin-
jan ylitys olisi luultavasti huomattu. Tunne siitd, etta alus seurasi oikeaa ja turvallista reit-
tia oli niin voimakas, etta vahtiperamies ei pitanyt tarpeellisena seurata tulevan kaan-
noksen jalkeista peralinjaakaan. Hyvalla saalla saattoi myos olla osansa: ei ollut tarvetta
tarkentaa ympariston tarkkailua.

Komentosiltayhteistyd vahtipaallikén ja vahtimiehen valilla

Vahtimies oli koko tilanteen ajan kierroksellaan. Kuten Varkauden tapauksessa aiem-
min, myoskaan tassa tapauksessa komentosiltayhteistyd ei toteutunut. Vahtipaallikén
toimien monitorointi seka vahtimiehen ohjeistaminen ja hyédyntaminen olisivat suurella
todennékoisyydella estaneet karilleajon.

Turvallisuusjohtamisjarjestelméan valvonta

TRADERIn molemmat karilleajot tapahtuivat pdivasaikaan. Saa ja nakyvyys olivat hy-
vat ja kaikki aluksen laitteet toimivat normaalisti. Syyt onnettomuuksiin olivat perusta-
vanlaatuisia. TRADERIn molemmat karilleajot olisivat olleet valtettavissa tai ainakin nii-
den riskia olisi pienennetty muun muassa varustamon selkedammilla rekrytointime-
nettelyilld, aluksella tehdyill&, olosuhteisiin soveltuvilla reittisuunnitelmilla, vakiin-
tuneilla ja hyvan merimiestavan mukaisilla vahdinvaihtorutiineilla. Naille kaikille yh-
teinen nimittdja on laivaisdnnan ja aluksen turvallisuuskulttuuri, mik& juontaa juurensa
lopulta ISM-s&&nndstoon.

Varustamo ei ollut maarittanyt hyvia ja turvallisia toimintatapoja, jotka olisivat ulottuneet
alukselle saakka. Onnettomuuden aikaan alus oli ollut liikenteessd useamman kuukau-
den, mutta manuaalit olivat vasta aivan aluillaan. Tama antaa kuvan, ettei niiden vaiku-
tusta turvallisuuden hallintaan koettu tarkeaksi asiaksi yhtion toiminnassa. Turvallinen
toiminta aluksella nojasi yksinomaan miehistén kokemukseen. Lisaksi tutkintaryhmalle
annettujen tietojen perusteella laivaisannalla ja aluksella ei ollut onnettomuuksien aikaan
valiaikaisia todistuskirjoja (DOC ja SMC) ja alus oli liikenteesséa ilman asianmukaista tur-
vallisuusjohtamisjarjestelméan alkutarkastusta.

ISM-sdannostod edellyttéda tarkastuksen tekemistd aluksilla ennen véliaikaisten todistus-
kirjojen myontamista (DOC ja SMC). Nykyisin nama alkutarkastukset Suomessa teh-
daan kayttden ISM-saannoston B-osan lukua 14 ja IMOn paatéslauselmaa A.1022(26),
joista jalkimmainen on ohjeistus. Alkutarkastukseen ei ole olemassa vakioitua tapaa.

Vakioitu ja jarjestelmallinen alkutarkastus ja esimerkiksi kevyt véalitarkastus siirtymaaika-
na edesauttaisivat nykyistd paremmin turvallisuusjohtamisjarjestelman ajatuksen toteu-
tumista liikennéinnissa myds siirtymaaikana.
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2.5 Halytys- ja pelastustoiminta — molemmat onnettomuudet
251 Yleista

Molemmissa onnettomuuksissa ensimmaisesta hatailmoituksesta pelastustoimen halyt-
tamiseen syntyi viiveita joko tilanteen hahmottamiseen, puhelun yhdistamiseen tai pai-
kanmaaritykseen liittyvien ongelmien takia. Varkauden tapauksessa hatapuhelun siir-
rossa Kouvolasta Kuopioon oli ongelmia, jotka aiheuttivat viivetté ja sekaannusta. Syy
naihin ongelmiin ei tutkinnan aikana selvinnyt.

Seuraava analyysi perustuu naihin havaintoihin. Tutkittavana olevien tapausten lopputu-
loksen kannalta viiveilla ei ollut merkitysta.

Onnettomuuden jalkeen Hatakeskuslaitoksen rakennemuutos on vaikuttanut Saimaan
alueella toimivien hatakeskusten maaraan. Tasta huolimatta analyysissa kasiteltavat
asiat ovat edelleen ajankohtaisia.

2.5.2 Onnettomuusilmoitus alukselta

Molempien onnettomuuksien jalkeen aluksen paallikkd teki ilmoituksen VTS:lle puheli-
mitse. Paallikko olisi voinut kayttad myods VHF:4a ilmoituksen tekemiseen. Tama olisi
suositeltava ilmoitustapa, jotta lahella olevat muut alukset saisivat asiasta tiedon viivy-
tyksettd. Tama korostuu varsinkin sellaisissa tilanteissa, joissa aluksella on uppoamis-
vaara tai tilanne muutoin on vakavampi.

253 Tilanteen hahmottaminen ja riskinarvio hatakeskuksissa

Varkauden onnettomuuden yhteydessa Kaakkois-Suomen hatakeskuksen paivystajalla
oli aluksi vaikeuksia ymmarta&, mistda VTS:n tekemdassa hatéilmoituksessa oli kysymys.
Tilanteen hahmottamisvaikeudet liittyivéat ilmoituksen poikkeukselliseen sisaltéon.

Saimaa VTS ottaa yhteytta hatékeskukseen noin viidestd kymmeneen kertaa vuodessa.
Saimaa VTS:n tekemat hatailmoitukset liittyvat Saimaalla tapahtuneisiin veneily- ja
alusonnettomuuksiin, joissa paikanmaaritys ja riskinarvion tekeminen edellyttavat erilais-
ta tietoa verrattuna tyypillisempiin hatakeskuksen vastaanottamiin tehtaviin.

Sulkavan tapauksessa hatakeskus ei ottanut yhteytta laivalle lisatietojen saamiseksi
vaan tyytyi Saimaa VTS:n antamaan kuvaukseen tapahtuneesta. Hatakeskuspaivystaji-
en yleisena toimintatapana niin sanotuissa toisen kaden ilmoituksissa on normaalisti
selvittda tapahtumatiedot tapahtumapaikalla olevalta ilmoittajalta. Talla tavoin voidaan
varmistua paikalla tarvittavan avun laadusta. Riskinarvio ja sen myoéta halytysvaste
osuivat kuitenkin oikeaan huolimatta vajavaisista tapahtumatiedoista, koska laivalla ei
ollut uppoamisriskid, henkilévahinkoja tai tulipaloa.

Varkauden onnettomuudessa hatakeskuspaivystgja otti yhteyden laivalle tilanteen tar-
kentamiseksi.

40



C4/2011M

sTUT
o A,

170
ot 4
- 0e
Fauvd

M/S TRADER (FIN), karilleajo Varkaudessa 4.9.2011 ja Sulkavalla 16.9.2011

254

255

Paikanmaaritys vesiliikenneonnettomuuksissa

Sulkavan onnettomuuden yhteydessa tapahtumapaikan maarittaminen niin Kaakkois-
Suomen hatékeskuksessa kuin Etela-Savon hatdkeskuksessa oli hidasta, koska koordi-
naatteja ei hyddynnetty. Tapahtumapaikan maaritys tehtiin saarten ja paikannimien pe-
rusteella.

Valtaosa hatailmoituksista, joita paivystajat tydossaan kasittelevat liittyvat poliisi- tai ensi-
hoitotehtaviin maa-alueella, usein kaupungeissa tai muissa taajamissa. Naissa tilanteis-
sa paikanmaaritys tehdaan aina kunnan, katuosoitteen ja talon numeron tai muun sel-
van kohdetiedon perusteella. Vesilikenneonnettomuuksissa tapahtumapaikkaa tarjotaan
iimoittajan toimesta usein koordinaattipisteena. Tama on nopein ja vesilla tarkin paikan-
maaritystapa.

Hatékeskuspaivystajélle vesisttssa tapahtunutta onnettomuutta kasitteleva hatailmoitus
on harvinainen. Nain ollen rutiinia niiden hoitamiseen ei saavuteta tydkokemuksenkaan
kautta eivatkd hatakeskuspaivystajat ole harjaantuneet hyddyntdmaan koordinaattitie-
toa. Hatékeskustietojarjestelmassa on kuitenkin valmius suorittaa paikanmaaritys seka
KKJ- ettd WGS84-koordinaatein.

Hatakeskuspaivystajien tulisi hallita tapahtumapaikan maaritys koordinaattien avulla
vaikkakin niitd kaytetddn harvoin. Asiaan tulisi kiinnittdd huomiota ty6paikkakoulutuk-
sessa.

Hatailmoituksen erityispiirteet vesiliikenneonnettomuuksissa

Toinen haaste vesilikenneonnettomuuksien kasittelyssa liittyy niiden harvinaisuuteen
seka tiettyihin erityispiirteisiin. Toisin kuin paivittaisissa tilanteissa, vesiliikenneonnetto-
muuksissa halytetddn harvoin kaytettdvia resursseja kuten veneitd tai helikoptereita.
Tehtavaan liittyy lisdksi tavanomaista enemman yhteistoimintatahoja (VTS, meripelas-
tuskeskus, jne.). Nama ovat omiaan lisdamaan myds viestilikennetta.

Meripelastuslaki koskee vain merialueilla tapahtuvaa pelastustoimintaa. Sisavesialueilla
pelastustoiminnasta vastaa merivartioston sijaan se pelastuslaitos, jonka alueella vesilii-
kenneonnettomuus on tapahtunut, poliisin vastatessa kadonneiden etsinnasta. Onnet-
tomuuden aikaan Saimaan vesistd sijaitsi neljan eri hatakeskuksen ja neljan eri pelas-
tuslaitoksen alueella. Tallaisessa tapauksessa oikean pelastuslaitoksen maarittaminen
saattaa onnettomuuspaikan sijainnista johtuen olla hankalaa.

Saimaa VTS:n soittaessa hatanumeroon puhelu yhdistyi aina Kaakkois-Suomen hata-
keskukseen Saimaa VTS:n sijainnin vuoksi. Kaakkois-Suomen hatakeskus — kuten
muutkin hatakeskukset — pystyi toimimaan vain oman alueensa resursseilla. Toisen ha-
lytysalueen resurssien halyttdminen edellytti puhelinsoittoa tai muuta viestintda kysees-
sa olevaan hatakeskukseen ja oli taten monimutkaista ja aiheutti vaistamatta viivetta ha-
lytysketjussa.
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Yhteenveto

Hatapuhelun vastaamisesta Kaakkois-Suomen hatékeskuksessa paikallisen pelastus-
toimen halyttdmiseen tapahtuma-alueella kului molemmissa tapauksissa noin 10 mi-
nuuttia. Tutkittavana olevien tapausten lopputuloksen osalta pitkadlla halytysajalla ei ollut
merkitysta. Huomioiden kuitenkin, ettd samaa ilmoitusketjua Saimaa VTS:std Kaakkois-
Suomen hatakeskuksen kautta johonkin toiseen Saimaan alueen hatakeskukseen kay-
tettiin myds henkeéd uhkaavissa tilanteissa, 10 minuutin halytysaikaa voidaan pitaa liian
pitk&na.

Taman vuoksi VTS:n ja hatdkeskuksen vdlista ilmoitusmenettelya tulisi kehittéa halytys-
ajan minimoimiseksi®. Saimaan VTS:n ja alueen hatakeskusten (jatkossa Kuopion ha-
takeskuksen) vélille tulisi laatia selva halytysprotokolla Saimaan alueella tapahtuvien
onnettomuuksien ilmoittamisen kaytannoista.

Protokollassa voitaisiin maaritella pelastustoiminnan kannalta merkitykselliset tiedot, jot-
ka Saimaa VTS:n tulisi saada aluksilta heti alkuvaiheessa. Naita tietoja olisivat paikka-
tiedon lisdksi muun muassa tieto onnettomuustyypista, aluksen koosta ja sen lastista,
uppoamisvaarasta, henkilémaarista, mahdollisesta tulipalosta tai 6ljyvuodosta. Selvitet-
tavat asiat voisivat olla yhtenaiset hatakeskuksen kayttaman pelastustoimen riskinarvio-
oppaan kanssa.

Liséksi voitaisiin maaritella ymmarrysta helpottavat yhteiset VTS:n ja hatdkeskuksen va-
lilla kaytettavat avainsanat. Samalla sovittaisiin tapahtumapaikkaa koskevien tietojen an-
taminen paaasiassa WGS84-koordinaattien avulla. Protokollan kayttéa voitaisiin harjoi-
tella VTS-operaattoreiden ja hatakeskuspaivystajien tytpaikkakoulutuksen yhteydessa.

Hatakeskustoiminnan osalta tilanne Saimaan vesistfalueella muuttuu oleellisesti Hata-
keskuslaitoksen rakennemuutoksen edetessa. Ita- ja Kaakkois-Suomen alueelle jaa vain
yksi hatdkeskus, Kuopion hatékeskus, joka loppuvuodesta 2012 alkaen vastaa koko
alueen hatailmoitusten kasittelysta. Nain ollen Saimaa VTS saa jatkossa yhteyden suo-
raan "lopulliseen” hatakeskukseen yhdella soitolla. TAma tulee osaltaan poistamaan tur-
hia viiveita halytystoiminnassa.

Saimaa VTS:n ja Kuopion hatdkeskuksen valille laadittava halytysprotokolla selkeyttaisi
Saimaan vesistfalueen hatailmoitusten kéasittelya entisestaan. Kuopion hatéakeskuksen
vastatessa koko alueen hatailmoitusten kasittelystd, on silla hatakeskustietojarjestel-
massaan myods reaaliaikainen tieto koko Ita- ja Kaakkois-Suomen pelastustoimen re-
surssien tilasta. Nain ollen nopeampi ja tarkempi halyttdminen on mahdollista tarvittaes-
sa myds Saimaa VTS:n ja hatédkeskuksen vélisen hatapuhelun aikana.
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Tasséa yhteydessa on myds huomioitava, ettd héalytysaika on kaikesta huolimatta pidempi kuin maissa tapahtuvissa
tilanteissa, koska hatailmoitukset ohjautuvat aluksi hataradioliikenteesta vastaavaan VTS:4an ja vasta sitten hatakes-
kukseen ja osassa tapauksista edelleen seuraavaan hatakeskukseen.
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3 JOHTOPAATOKSET
3.1 Varkauden tapaus
3.1.1  Toteamukset
1. Karilleajo tapahtui paivaaikaan, sda ja nakyvyys olivat hyvat. Saatilalla ei ollut

vaikutusta tapahtumaan.

2. Aluksen laivaisanta oli uusi ja turvallisuusjohtamisjarjestelmaa vasta luotiin on-
nettomuuden aikaan.

3. Miehiston vaihtuvuus aluksella oli suurta ja uuden miehistén rekrytointi alukselle
oli organisoimatonta.

4. Vahtipaallikkéna toiminut peramies oli pestattu alukselle kolme paivda ennen
onnettomuutta.

5. Vahtipaallikkéna toimineen peramiehen patevyyskirja ei ollut riittava vahtipaalli-
kon tehtaviin kyseisella aluksella eika hanella ollut kokemusta vahtipaallikon teh-
tavista taman kokoisella aluksella Saimaan alueella.

6. Paallikko ei ilmoittanut varustamolle havaitsemastaan perédmiehen epapatevyy-
desta aluksen kuljettamiseen, vaan teki tydsopimuksen ja paatoksen matkan
aloittamisesta.

7. Aluksella ei ollut kirjallista reittisuunnitelmaa. Se oli muistinvarainen.

8. Paallikkoé luovutti vahdin peramiehelle seitsemén minuuttia satamasta lahdoén
jalkeen klo 17.37 ja poistui komentosillalta ennen kdanndstd, jonka lopussa alus
ajautui karille klo 17.45.

9. Kaannos oli vaativahko ja kdannodksen jalkeinen suora vaylaosuus kulki aivan
viitan vieresta.

10. K&annds tehtiin kasiruorilla.

11. VTS-tallenteen mukaan aluksen kdantyminen lakkasi kesken kaannoksen.

12. Vahtimies poistui komentosillalta ennen karilleajoa. Peramies oli yksin komen-
tosillalla aluksen ajaessa karille.

13. Peramiehen kdannodksen tekemisen kannalta epaolennaisten laitteiden kaytto oli
vaarin ajoitettua.

14. Alus sai vuodon lastitankkeihin ja keulapiikkiin.

15. Halytystoiminnassa oli lievia ongelmia, mutta ne eivat aiheuttaneet merkittavaa
viivytysta pelastustoiminnassa.
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3.1.2 Tapahtuman syyt

Analyysin perusteella kaanndksen epaonnistuminen ja aluksen ajautuminen karille oli
seurausta useamman seikan yhteisvaikutuksesta.

Peramiehen perehtyneisyys TRADERIn ohjailuominaisuuksiin ei ollut riittdvaa. MyoOs-
kdan hanen patevyytensa eikd kokemuksensa ollut riittavaa toimimaan vahtipaallikén
tehtavissa taman kokoluokan aluksissa.

Komentosiltalaitteiston kaytto oli vaarin ajoitettua ja kdantymisnopeuden ennakointi kar-
tan avulla suoritettuna puutteellista. Peramies poistui hetkeksi ohjailupaikalta kesken
kdannoksen tekemaan muita navigointiin liittyvia toimenpiteitd. Navigointiin liittyvien lait-
teiden toiminnan ja kaytdon oikeat ja turvalliset rutiinit edellyttdvat huomattavasti pidem-
paa kokemusta, harjoittelua ja my6s harjoittelun ohjausta navigointijarjestelmiin ja ohjai-
luun liittyvissa toimenpiteissa.

Komentosiltayhteistyd ei toteutunut. Vahtimies oli kesken kdannoksen lahtenyt pois ko-
mentosillalta ja perdmies oli onnettomuutta edeltéavind hetkind yksin. Mikali vahtimies
olisi ollut komentosillalla ja h&net olisi ohjeistettu hyvin, olisi han myds osaltaan voinut
monitoroida kdannodksen kulkua ja nain mahdollisesti estaa karilleajon.

Onnettomuutta edelsi vaikeahko kdannos. Kaannos paattyy merikartalla valittdmasti vii-
tan ja sen takana olevan karikon viereen. Ylla mainitut, kursiivilla esitetyt tehokasta ko-
mentosiltatoimintaa heikentavat seikat realisoituivat tdssa kaanndksessa ja alus ajautui
karille.

Tehokasta komentosiltatoimintaa heikentdneet seikat juontavat juurensa osin varusta-
mon kehittymattémaan turvallisuuskulttuuriin, joka ei mahdollistanut turvallisten kaytan-
téjen luomista alukselle. Laivalla muodostuneet toimintatavat eivat tukeneet turvallista
liikennointia niin paljon kuin olisi ollut edullista.

3.2 Sulkavan tapaus
3.2.1  Toteamukset
1. Karilleajo tapahtui péaivaaikaan, saa ja nakyvyys olivat hyvat. Saatilalla ei ollut

vaikutusta tapahtumaan.

2. Onnettomuushetkella alusta ajaneen peramiehen pesti aluksella oli alkanut seit-
seman vuorokautta ennen onnettomuutta.

3. Peramiehella oli pitkd kokemus liikennéinnista Saimaalla.
4. Aluksella ei ollut kirjallista reittisuunnitelmaa. Se oli muistinvarainen.

5. Peramies tuli vahtiin noin 15 minuuttia ennen karilleajoa. Vahdin vaihtoon ei liit-
tynyt vahdinvaihtorutiineita.

6. Peramies oli onnettomuutta edeltavind hetkind komentosillalla yksin. Laiva kulki
automaattiohjauksessa ja vahtimies oli kierroksellaan.
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3.2.2

7. Peramies teki ajatusvirheen vaylan nimelliskulkusuunnan suhteen noin 10 mi-
nuuttia ennen seuraavaa kdannodsta ja paatti ajaa virheellisesti viitan vaaralta
puolelta.

8. Peramies ei paatoksena jalkeen seurannut vaylalinjoja aktiivisesti eika hyodyn-
tanyt navigointilaitteita. Vaara tilannetietoisuus ei missaan vaiheessa korjaantu-
nut, ja alus ajoi suuntaa ja nopeutta muuttamatta karille.

9. Alus juuttui karille ja sai reian keulapotkurin etupuolelle.

10. Halytystoiminnassa onnettomuuspaikan maaritys tuotti lievia ongelmia, mutta ne
eivat aiheuttaneet merkittavaa viivytysta pelastustoiminnassa.

Tapahtuman syyt

Onnettomuuden syntyyn vaikutti peramiehen virheellisen tilannetietoisuuden synnyttdma
erehdys; vahtiin tultuaan perdmies sai kertomansa mukaan optisen havainnon kauem-
pana olevasta viitasta. Han erehtyi vaylan nimelliskulkusuunnasta ja paatti jattaa viitan
virheellisesti aluksen oikealle puolelle. Virheellinen tilannetietoisuus ei korjaantunut ja
alus ajoi karille nopeutta ja suuntaa muuttamatta.

Onnettomuuteen taustalla myo6tavaikuttaneita tekijoita oli useita. Jos nama tekijat olisivat
olleet kunnossa, erehdys ei todennékdisesti olisi konkretisoitunut karilleajona. Nama te-
kijat on lueteltu alla.

Vahtia vaihdettaessa ei noudatettu turvallisuuteen liittyvia vahdinvaihtorutiineita, mika
osaltaan johtui varustamon SMS-manuaalin puuttumisesta. Vahtia vaihdettaessa oleelli-
sesti aluksen turvalliseen kulkuun vaikuttava tiedonvaihto vahdin luovuttavan ja sen vas-
taanottavan henkilon kesken olisi parantanut peramiehen tilannetietoisuutta ja vahenta-
nyt erehtymisen mahdollisuutta. Tiedonvaihdon tarve vahtia vaihdettaessa oli riippuvai-
nen paallikdn tulkinnasta vahtiin tulevan henkilon kyvyista. Erehtymisen mahdollisuus ei
ole suoraan verrannollinen henkilén kokemukseen ja patevyyteen. Taman vuoksi tie-
donvaihdon merkitysta ei tule vaheksya.

Alukselta puuttui kayttokelpoinen reittisuunnitelma. Jo yksinkertainenkin reittisuunnitel-
ma olisi kaytettyna saattanut oikaista virheellisen paattksen ja estanyt karilleajon. Mitta-
van tietylta vesialueelta keratyn merenkulkukokemuksen koettiin korvaavan reittisuunni-
telman ja tekevan siita tarpeettoman.

Peramies ei seurannut vaylalinjoja aktiivisesti eika kayttanyt navigointilaitteita tehok-
kaasti hyvakseen, koska erehdys ei missaan vaiheessa tullut ilmi. Hanella oli tekeméanséa
paatoksen jalkeen noin 10 minuuttia aikaa keraté edella mainituilla tavoilla vastainfor-
maatiota erehdyksen havaitsemiseksi ja korjaamiseksi.

Vahtimies puuttui komentosillalta. Han olisi tdhystajana saattanut vaikuttaa oikeaan rei-

tinvalintaan. Vahtimiehen lasndolo komentosillalla ei ole kuitenkaan jatkuvasti mahdollis-
ta.
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Muita turvallisuushuomioita
Vahtimiehen aktiivinen rooli komentosillalla

Onnettomuustutkintakeskuksen tutkimissa Karilleajo- ja yhteentérmaysonnettomuuksis-
sa vahtimies on usein puuttunut komentosillalta. Mytskaan TRADERIlla vahtimies ei ol-
lut komentosillalla karilleajojen aikana, vaan vahtipaallikkd oli komentosillalla yksin. Ko-
mentosiltayhteisty6ta ei ollut. Vahtimiehen aktiivinen lasnéolo komentosillalla, vahtipaal-
likbn toimien monitorointi, siirtyminen tarvittaessa ruoriin ja avustaminen vahtipaallikén
ohjeiden mukaan olisivat suurella todennakdisyydella estaneet TRADERIn karilleajot.
Vahtimiehen tulisi olla komentosillalla mahdollisimman paljon.

Vahtimiehen STCW:n mukaiseen peruskoulutukseen siséltyy muun muassa turvallisuu-
teen, aluksen ruorinpitoon ja navigointiin liittyvia opintoja. Naita taitoja tulisi hyddyntaa,
jotta vahtimiehen tyotehtavien mielekkyytté ei asetettaisi kyseenalaiseksi ja jotta komen-
tosiltayhteistyd parantaisi liikennéinnin turvallisuutta.

Turvallinen toiminta aluksella on viime kadessa lahtdisin laivaisannasta. Turvallinen toi-
minta siséltdd myds ohjeistuksen vahtimiehen osaamisen hyddyntamiseksi komentosil-
tayhteistydssa.

Halytystoiminta

Molemmissa onnettomuuksissa ensimmaisesta hatailmoituksesta pelastustoimen halyt-
tamiseen syntyi viiveita joko tilanteen hahmottamiseen, puhelun yhdistamiseen tai pai-
kanméaaritykseen liittyvien ongelmien takia. Talla ei kuitenkaan tutkittavana olleissa on-
nettomuuksissa ollut lopputuloksen kannalta merkitystd. Huomioiden kuitenkin, etté sa-
maa ilmoitusketjua Saimaa VTS:sta Kaakkois-Suomen hatéakeskuksen kautta johonkin
toiseen Saimaan alueen hatékeskukseen kaytetaan myds henked uhkaavissa tilanteis-
sa, turhien viiveiden syntyminen on estettava.

Tassa valossa Saimaa VTS:n ja Kaakkois-Suomen (myéhemmin Kuopion) hatakeskus-
ten valiseen ilmoitusmenettelyyn kehitettava erityinen halytysprotokolla selkeyttaisi Sai-
maalla tapahtuneiden vesilikenneonnettomuuksien halytystoimintaa. Tavoitteena tulisi
olla entistéa saumattomampi ja sujuvampi hatailmoitusten kasittely naiden osapuolten va-
lilla.

Turvallisuuskulttuuri

Laivaisannan ja aluksen turvallisuuskulttuuri eivat tukeneet turvallista liikenndintitapaa.
Syyt onnettomuuksiin olivat perustavanlaatuisia ja juonsivat juurensa viime kadessa tur-
vallisuusjohtamiseen ja ISM-saannoston implementointiin. Tutkintaryhmé&n saamien tie-
tojen perusteella laiva oli liikenteessa ilman asianmukaista turvallisuusjohtamisjarjestel-
man alkutarkastusta.
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TOTEUTETUT TOIMENPITEET

TRADERIlle lyhyen ajan sisélla tapahtuneiden karilleajojen johdosta Liikenteen turvalli-
suusvirasto paatti 19.9.2011 luotsauslain perusteella, ettd TRADERIn on toistaiseksi
kaytettava luotsia Saimaan vesialueella.

Pian onnettomuuden jalkeen TRADER siirrettiin Saimaalta kansainvéliseen liikentee-
seen ja sittemmin myytiin.

Liikenteen turvallisuusvirasto antoi laivavaesta ja aluksen turvallisuusjohtamisesta anne-
tun lain (1687/2009) 23 §:n 3 momentissa tarkoitetut tarkemmat maaraykset suomalai-
sen aluksen reittisuunnittelusta. Maaraykset tulivat voimaan 1.10.2011.

Hatékeskuslaitoksessa on kaynnissa rakennemuutos, jonka seurauksena hatdkeskusten
maaraa vahennetaan 15:sta kuuteen. Loppuvuodesta 2012 Ita- ja Kaakkois-Suomen ha-
téakeskustoiminnot keskitetdan Kuopion hatdkeskukseen. N&in ollen Saimaan alueella
nykyaan toimivien neljan hatdkeskuksen sijasta alueella toimii jatkossa vain yksi hata-
keskus. Tama tulee osaltaan selkeyttdmaan Saimaan vesistdalueen halytystoimintaa.
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TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Seuraavilla turvallisuussuosituksilla pyritaan ehkaisemaan vastaavat onnettomuudet.
Turvallisuussuositukset eivat muodosta olettamusta syyllisyydesté tai vahingonkorvaus-
velvollisuudesta.

Turvallisuusjohtaminen

Laivaisdnnan ja aluksen turvallisuuskulttuuri ei tukenut turvallista liikenndintitapaa. Syyt
onnettomuuksiin liittyivat viime kadessa turvallisuusjohtamiseen. ISM-sdéannost6 edellyt-
taa tarkastuksen tekemista aluksilla ennen valiaikaisten todistuskirjojen myontamista
(DOC ja SMC). Nykyisin alkutarkastukset Suomessa tehdaan kayttaen ISM-s&&nnostén
B-osan lukua 14 ja IMOn paattslauselmaa A.1022(26), joista jalkimmainen on ohjeistus.
Onnettomuustutkintakeskus katsoo, etta jarjestelmallinen ja vakioitu tapa alkutarkastuk-
sia tehtdessa varmistaisi nykyista kaytantéa paremmin turvallisen liikenndinnin myos
siirtymaaikana.

Onnettomuustutkintakeskus suosittelee Liikenteen turvallisuusvirastolle, etta:

1. se kehittdd yksityiskohtaisen kirjallisen ohjeen turvallisuusjohtamisjarjestel-
man valiaikaisten todistuskirjojen myodntamiseksi tehtavasta alkutarkastukses-
ta. Lisaksi tarvitaan kevyt valitarkastus siirtymaajalle sen varmistamiseksi, etta
aluksilla toimitaan my6s siirtymaaikana hyvien turvallisuusjohtamiskaytantojen
mukaisesti.

Halytystoiminta Saimaalla

Halytystoimintaan syntyi tarpeetonta viivettd Varkauden tapauksessa tilanteen hahmot-
tamiseen seka ilmoitusten yhdistdmiseen ja Sulkavan tapauksessa tapahtumapaikan
maarittamiseen liittyvien ongelmien vuoksi. Vaikka viiveella ei tutkittavien tapausten
osalta ollut merkitysta pelastustoiminnan asianmukaiselle kdynnistymiselle, tulisi viivetta
pyrkia pienentamaan, koska samaa halytysketjua kaytetddn Saimaalla myds henkea
uhkaavissa tilanteissa.

Onnettomuustutkintakeskus suosittelee, etta:

2. Liikennevirasto ja Hatakeskuslaitos laativat ja ottavat kayttdon toimintaoh-
jeen Saimaan vesistbalueen onnettomuuksien ilmoittamiskaytanndista
VTS:n ja hatdkeskuksen valilla.

Helsingissa 18.1.2013

Ville Grénvall Toimi Sivuranta Risto Repo
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Varkauden onnettomuuden kaarroksen analyysi

Kaarroksen sade tulevassa mutkassa on merikartalla noin 0,3 mpk. Aluksen k&dannoésympy-
ran halkaisija oli koeajotestien (Turning Circle Trials) mukaan vasemmalle tehtdvassa
k&&nnoksessa 270 metria eli 0,145 mpk, mik& vastaa 0,073 mpk:n kdannodssadetta. (Kaan-
nosympyrakokeet tehdaan tavallisesti taydella nopeudella kayttden tayttd ruorikulmaa).
Kaannos oli siis helposti suoritettavissa ja jopa kohtalaisen pientd perasinkulmaa kaytta-
malla. Kdannoksessa suunnanmuutoksen suuruus on 47°,

Alus lahti kdaantymaan vasemmalle suunnalta 183° ja nopeudella 6.1 solmua sivuuttaes-
saan Selkasaaren loiston. Kun kahden ja puolen minuutin kuluttua kaanndksen aloittami-
sesta oli noin 0,25 mpk kaarroksen kokonaismatkasta kuljettu, kd&nndsnopeus nopeasti
vaheni ja alus asettui suunalle 155° noin minuutin ajaksi. kulkusuunnan vaihdellessa as-
teen verran mainitun suunnan molemmin puolin.

Keskimaarainen k&anndsnopeus oli kahden ja puolen ensimmadaisen minuutin aikana
n.12°/min, mik& merkitsee noin 0,47 mpk:n kaarrossadetta. Kaarroksen kokonaispituudeksi
olisi talla kdannosnopeudella tullut 0,39 mpk ja kaannodkseen olisi kulunut aikaa noin 3,9
min. Mikali kd&dnnoksen alun kahden ja puolen minuutin keskim&araista kadanndsnopeutta
olisi yllapidetty koko suoritettavan kaannoksen ajan, olisi alus saavuttanut halutun suunnan
136° ennen punaiselle viitalle tuloa ja ollut seuraavalla suoralla vaylaosuudella vahan sen
keskilinjan oikealla puolella kulkusuuntaan nahden, jolloin punainen matalikkoa osoittava
lateraaliviitta olisi jaé&nyt keulalinjan vasemmalle puolelle.

VTS tallenteen perusteella punainen matalikkoa osoittava viitta on koko kaarroksen ajan
ollut aluksen keulalinjan vasemmalla puolella. Noin minuutti ennen onnettomuutta alus
kaantyi suunnalta 155° hetkeksi suunnalle 145°. Kaantyminen kesti alle puoli minuuttia.
Peramies ja vahtimies olivat keskustelleet keskenaan kédanndksen aikana ja hieman ennen
onnettomuutta peréamies oli sanonut vahtimiehelle, ettéa tama voi lahtea ruokailemaan kaikki
on ok. Aluksen ollessa suunnalla 145° vahtiperamies oli siirtynyt ohjauspaikalta suoritta-
maan navigointilaitteisiin, lahinna cd-karttajarjestelmaan, liittyvia toimenpiteita. Alus alkoi
kuitenkin hitaasti kdantya oikealle ja asettui suunnalle 151°. Peramies huomasi aluksen
suunnan muuttuneen oikealle juuri ennen viitalle tuloa. Tasta oli matkaa matalikolle noin
puoli kaapelia, mika merkitsi noin 30 sekuntia kulkuajassa. Aluksen suunta oli suoraan koh-
ti matalikkoa ja alus oli jo ylittdnyt Lehtoniemen perdlinjan. Suunnalla 151° ja nopeuden
ollessa 6 solmua alus pysahtyi karille viitan vaaralle puolelle noin viiden minuutin kuluttua
kaannoksen aloittamisesta. Vahtiperamies ei sanomansa mukaan ehtinyt estamaan aluk-
sen ajautumista matalikolle.
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183°

Kéannos kaannossade
alkaa \ J
suunnanmuutos %
(47°)
Kaannos /
paattyy
136°
Kuva 1. Periaatekuva kdéanntsgeometriasta vakiokaanndssateella.
Taulukko 1. Aluksen suunnan muutosta kuvaava taulukko VTS-tallenteen mu-
kaan.
: Suunnanmuutos
ﬁ?%%aélé? Su(lﬂ;]ta edellisesta (I;Iglrr%elhjg)
' ' suunnasta (°)
alus alkaa kaantya 17.40.00 183 - 6,1
vasemmalle hitaasti
kaantyminen nopeutuu 17.40.30 180 -3 6,1
17.41.00 171 -9 5,9
17.41.30 168 -3 6,0
17.42.00 161 -7 5,9
kaantyminen vasem- 17.42.30 155 -6 6,1
malle paattyy
17.43.00 156 +1 6,2
17.43.30 155 -1 6,3
kaantyminen vasem- 17.43.45 153 -2 5,9
malle alkaa
kaantyminen vasem- 17.44.00 145 -8 6,0
malle paattyy
K&antyminen oikealle 17.44.18 146 +1 6,0
alkaa (n. 30 s karille)
alus asettuu suunnalle 17.44.30 151 +5 59
151°
aluksen vauhti alkaa 17.44.40 151 0 45
vahentya
alus pyséhtyy 17.44.52 151 0 0,0 (karilla)
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Lausunto

Péivéys/Datum/Date (08,01.2013

Dnro/Dnr/Ind.No. TRAFI/17044/07.01.00/2011

Onnettomuustutkintakeskus Viite/Referens/Ref | ausuntopyynténne

Martti Heikkilé AAP: ..., 12.12.2012 koskien

Sornaisten rantatie 33 C S Ploivus tutkintaselostuksen C4/2011M
0500 Helsinki . |
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Liikenteen turvallisuusviraston lausunto tutkintaselostuksen C4/2011M

lopulliseen luonnokseen, “M/S Trader (FIN) karilleajo Varkaudessa 4.9.2011 ja
Sulkavalia 16.9.2011”

Liikenteen turvallisuusvirasto on tutustunut lahettimé&anne tutkintaselostuksen
luonnokseen ja haluaa kiittd4 mahdollisuudesta antaa lausunto.

Tutkintaselostus antaa kuvan ammattimaisesta ja seikkaperéisesté tutkinnan
suorittamisesta.

Liikenteen turvallisuusvirastolle osoitetusta turvallisuussuosituksesta haluamme
todeta seuraavaa:

Liikenteen turvallisuusviraston valtuutus ja velvoite valvoa alusten ja yhtididen
turvallisuusjohtamisjérjestelmiéd méaaritellddn Euroopan parlamentin ja neuvoston
Asetuksessa no 336/2006 ja siina edellytetyt kansallista taytantdénpanoa koskevat
s@dnnokset laissa laivavéestéd ja aluksen turvallisuusjohtamisesta (1687/2009).
Néaissd kummassakaan sédddksesséd ei ole annettu Liikenteen turvallisuusvirastolle
valtuutta antaa tarkempia mésréyksid alusten turvallisuusjohtamisesta,
turvallisuusjohtamisjérjestelmésta tal niihin liittyvisté tarkastuksista.

Asetuksen 336/2006/EU 6 artikla sanoo, ettd todistuskirjojen antamisen ja
tarkastusten osalta jésenvaltioiden on noudatettava ISM-sdanndstén osan B
médrdyksia, joten Lilkenteen turvallisuusvirastolla el ole vaituutta m&&rats
ylimdéraista alkutarkastuksen jélkeen tehtévaa kevytta vélitarkastusta, kuten
meille osoitetussa turvallisuussuosituksessa toivotaan.

Lilkenteen turvallisuusvirasto suhtautuu myénteisesti turvallisuussuosituksessa
mainittuun turvallisuusjohtamisjérjestelmén alkutarkastuksen tarkempaan
ohjeistukseen.

Nykyisen ndkemyksemme mukaan Trader aluksen karilleajot néyttiisivit olevan
todennékoisesti seurausta lakien ja maardysten vastaisesta toiminnasta.
Turvallisuusjohtamisjérjestelmén kayttoonotto ja hyviksyttdminen ovat selkeésti
laivanisénnén vastuulla. Mikali laivanisénta toimii tahallaan méariysten vastaisesti,
ei Liikenteen turvallisuusviraston ohjeistuskaan auta.

(R

Tuomas Routa
Ylijohtaja

Litkenteen turvallisuusvirasto e Trafiksikerhetsverket o Finnish Transport Safety Agency

PL/PB/P.O. Box 320, 00101 Helsinki, Finland Y-tunnus/FO-nummer/
Puh./Tfn/Tel. +358 (0)20 618 500, fax +358 (0)20 618 5095 » www.trafi.f Business ID 1031715-9
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Johtava tutkija Martti Heikkilé I(ﬁ/ 5M
Onnettomuustutkintakeskus
Sérnéisten rantatie 33 C

00500 HELSINKI

M/S TRADER, karilleajo Varkaudessa 4.9.2011 ja Sulkavalla 16.9.2011
LAUSUNTO

Onnettomuustutkintakeskus on 12.12.2012 paivétylld kirjeelldén pyytényt
Lliikenneviraston lausuntoa M/S Traderin karilleajoja koskevasta luonnok-
seosta tutkintaselostukseksi C4/2011M. Liikennevirasto ottaa kantaa téssé
lausunnossa sen toimialalla oleviin asloihin.

Kuten tutkintaselostuksen luonnoksesta limenee, aluslikenneohjaaja on
molemmissa tapauksissa ottanut valittdmésti onnettomuudesta tiedon saa-
tuaan yhteyttéd Saimaan alueen hétikeskukseen, joka hélytti paikalle pe-
lastuslaitosten yksikét.

Lilkenneviraston meriliikenteen ohjausyksikén toimintakésikirjassa on kir-
jattu ohjeistus alusonnettomuuksien hatéilmoitusten kasittelyn varmistami-
seksi. Aluslikenneohjaaja on esilld olevassa tapauksessa toiminut kasikir-
jan ohjeiden mukaisesti ja tehnyt hélytyskaavion mukaiset iimoitukset. Pe-
lastustoimien kaynnistyminen vilvastyl kuitenkin sen johdosta, etté hata-
keskuksella oli vaikeuksia tilanteen ja onnettomuuspaikan hahmottamises-
sa.

Tutkintaselostuksessa on ehdotettu eréité toimia alusliikennepalvelun ja
hétakeskusten vélisen tiedonvaihdon sujuvuuden varmistamiseksi.
Rannikon meriliikennekeskuksien ja Saimaa VTS:n alusonnettomuuksien
ilmoituskéytinndt eroavat toisistaan. Rannikon keskukset ilmoittavat hély-
tyslistan mukaan meripelastuskeskuksiin kun taas Saimaan VTS ilmoittaa
hétékeskukseen, joka on télld hetkelld Kuopiossa. Téltd osin yhteniistami-
selle ei ole edellytyksié.

Liikennevirasto on aloittanut toimet meriliikenteenohjauksen kéytéssé ole-
vien toimintakésikirjojen yhtendistémiseksi sisédisasti. Aluslikennepalvelun
ja hétékeskusten vélisté tiedonvaihtoa koskevaa ohjeistusta tarkastellaan
Ja ryhdytédin tarvittaviin korjaaviin toimiin. Etelé-Savon hitékeskuksen

Litkennevirasto

PL 33, 00521 Helsinki Puhelin 020 637 373 etunimi.sukunimi@iikennevirastoi  www.liikennevirasto.f
Opastinsitta 12 A, 00520 Helsinki Faksi 020 637 3700 kijeamo@ikennevirasto.fi
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kanssa on sovittu menettelyisté viestin léhettdmiseksi ja perilletulon var-
mistamiseksi.

Kuten tutkintaselostuksen luonnoksessa todetaan, hitékeskuslaltoksessa
on kédynnissé rakennemuutos, jonka seurauksena hétékeskustoiminnot
keskitetdén yhteen paikkaan, Kuoplion hitdkeskukseen. Liikkenneviraston
nékemyksen mukaan uudistuksella voi olla mybnteisié vaikutuksia Sai-
maan vesistdaiueen hélytystoiminnan selkeyttémiseksi. T4ll3 ja Liikennevi-
rastossa kéynnistetyillé toimintakésikirjan muutoksllla sek yhteistoiminnal-
la hatékeskuksen kanssa pyritéén varmistamaan tiedon kulku eslllé olevien

tapausten mukaisten tllanteOmEuj/élttémlseksl

A

Ylijohtaja Tlina Tuurnala

Yksikén paéllikkod %ﬂum é

Jakelu Kirjaamo
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SAAPUNUT
Onnettomuustutkintakeskus M
Johtava tutkija Martti Heikkil& ' 1 h-01- 208

. Sérndisten rantatie 33 C

00500 HELSINKI

I5/5M

Viite: Lausuntopyynto 468/5M

HAK; LAUSUNTO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA C4/2011M

Osoite | Address
Hitikeskuslaitos
PL 112, F+28131 PORI

Nobdcentralsverket
PB 112, FI-28131 BJORNEBORG

Onnettomuustutkintakeskus on pyytanyt viitekohdan lausuntopyynnélissn |
lausuntoa Hatékeskuslaitokselta liittyen tutkintaselostusluonnokseen
C4/2011M, M/S TRADER (FIN), karilleajo Varkaudessa 4.9.2011 ja
Sulkavalla 16.9.2011.

Hatakeskuslaitos on tutustunut tutkintaselostusluonnokseen ja lausuu asiassa
seuraavaa:

Hatakeskuslaitos toteaa, etté tutkintaselostusluonnos on hyvin laadittu ja
antaa yksityiskohtaisen kuvauksen tapahtumien kulusta. Hatékeskuslaitos
pitaa erittain tarke&ind asiana sit4, etta tutkintaryhméan kokoonpanossa on ollut
mukana hétékeskustoiminnan asiantuntija.

Turvallisuussuositukset

Tutkintaselostusluonnoksessa on annettu Hatékeskuslaitokselle yksi
turvallisuussuositus kohdassa 5.2: Halytystoiminta Saimaalla.

Onnettomuustutkintakeskus suosittelee, etts:

Liikennevirasto ja Hétakeskuslaitos laativat ja oltavat kéyttéén toimintaohjeen
Saimaan vesisttalueen onnettomuuksien ilmoituskdyténnéistd VTS:n ja
hé&tdkeskuksen vlilla.

Hatakeskuslaitos on ryhtynyt toimenpiteisiin suosituksen toteuttamiseksi.
Hétakeskuslaitos on perustamassa tydryhméa, jonka tehtavéksi tulee jatkaa
Liikenneviraston kanssa neuvotteluja liittyen ohjeistuksen uusimiseen
Saimaan alueella sisévesilikenteessa tapahtuneiden onnettomuuksien osalta.

Télla hetkelld alueella on voimassa sisdasiainministerién pelastusosaston
ohje 4.3.2006 (SM-2006-00077-Tu35), johon perustuu myds
onnettomuusajankohtina voimassa ollut hatékeskuksen ohjeistus
yhteistoiminnasta VTS:n ja hatakeskuksen vililla. Kyseisté ohjetta voidaan
pitaa vanhentuneena.

Ité- ja Kaakkois-Suomen hatdkeskukset ovat yhdistyneet joulukuussa 2012
siten, ettd jatkossa Kuopion hatékeskus kisittelee kaikki Saimaan alueen
hatépuhelut ja suorittaa tehtaviin liittyvat halytykset. Jatkossa puheluitg-ei sij

p § ity Iyty p @

Puhelin | Telefon E-mail
+358 (0)71 4716 500 hatakeskuslaitos@112.f

Faksi | Telofax etuniml.sukunimi@112.1 24 ('
+358 (0)71 4716 503 forstnamn. eft 1126 www. 112, f\
© namn.efemnamn@ m ‘ ‘ C
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tarvitse siirtédé hatékeskusten valilla. Hatakeskuslaitoksella ei ole tietoa siitd,
miksi puheluiden k&ant&minen ei ole tehtévien késittelyn yhteydessé
onnistunut.

Kummankaan onnettomuuden paikantamisen yhteydessé ei ole kaytetty
hyvéksi onnettomuuspaikan koordinaatteja, jotka olivat tiedossa WGS-
muotoisina. Taltd osin paivystéjien toimintaa ei voida pitéd& asianmukaisena,
ja asia tullaan ottamaan esiin p&ivystéjien koulutuksessa.

Lakimies Anna Alarautalahti

Johtaja, viranomaisyhteistyt Juha-Veli Frantti

Asiakirja on sahkoisesti allekirjoitettu asiankésittelyjérjestelmassa.
Hatakeskuslaitos 10.01.2013 klo 09.50. Allekirjoituksen oikeellisuuden voi
todentaa kirjaamosta.

Liitteet
Jakelu Onnettomuustutkintakeskus
Tiedoksi Kuopion hatékeskus

Osolte | Address Puhelin | Telefon E-mail

Hiitiikeskusialtos +358 (0)71 4716 500 hatakeskuslaitos@112.6
PL 112, Fi-28131 POR!

€
Nédcentralsverket Faksi | Telefax etunimi.sukunimi@1 125
PB 112, FI-28131 BJORNEBORG +358 (0)71 4716 503 forstnamn.eftemamn@®112.fi www. 1125 @ c
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