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TIIVISTELMA

M/S AMORELLA lahti 14.12.2013 kello 8:45 Turusta aikataulun mukaiselle reitille Tukholmaan,
valisatamanaan Maarianhamina. Pian Sandodn sivuutuksen jalkeen kaannyttaessa kohti Hjulgrun-
din kapeikkoa Ahvenanmaan saaristossa aluksen sahkojarjestelmaan tuli noin kello 12:33 hairio,
joka aiheutti aluksen ohjattavuuden menetyksen. Hataohjailujarjestelman kaytosta ja hataankku-
roinnista huolimatta alus ajautui karille ja sai vuodon keulapiikkiin. Alus ilmoitti asiasta meripelas-
tuskeskukselle, joka halytti vesi- ja ilma-aluksia paikalle sekd maarasi Ahvenanmaan viranomai-
sista ja vapaaehtoisjarjesttjen edustajista koostuvan yhteistoimintaryhmén varautumaan mahdol-
lista evakuointia varten. Varustamo tilasi hinaajan ja sukeltajat. Vaurioiden tarkastuksen jalkeen
alus sai luvan jatkaa Maarianhaminaan. Tapahtumasta ei aiheutunut henkilo-, lasti-, eikd ympaéris-
tovahinkoja. Alus telakoitiin Raumalla ja se palasi liikenteeseen 20.12.2013.

Karilleajo johtui tapahtumaketjusta, mika ajoittui ja toteutui reitin ahtaassa paikassa. Apukoneiden
polttoainejarjestelmén esilammittimen huoltotyén aikana 14.12. sattui venttiilien kasittelyssa
erehdys, jonka seurauksena jarjestelméssa avoimeksi jaaneen viskosimetrin laipasta alkoi vuotaa
ulos polttoainetta. Viskosimetrin huollon keskeytyessa edellisend iltana, sen laippaa ei ollut so-
keutettu eika venttiileja lukittu. Uusi huoltotyd oli aloitettu samassa jarjestelméssa saattamatta
ensin valmiiksi keskeneraista tyota. Viskosimetristda havaitun vuodon jalkeen tehdyt venttiilien
kasittelyt hairitsivat apukoneiden polttoaineen saantia siina maarin, ettd dieselgeneraattorit irtosi-
vat verkosta aiheuttaen sahkohairion. Padkoneet seka potkurit pysahtyivat ja komentosillalla oh-
jailulaitteet lakkasivat toimimasta. Se, ettd sahkdhairid sattui reitin talla kohdalla, johtui siita, etta
huoltotdiden ohjeistus ei sisaltanyt varoitusta tai rajoitusta huollon tekemisesta kyseisella ohjailun
kannalta kriittisella reitin osuudella. S&ahkohairion kesto oli tavanomaista pidempi, minka johdosta
ohjailukyky menetettiin Iahes kokonaan noin 4 minuutin ajaksi. Kapealla vaylaosalla tama aika oli
liian pitk&a aluksen turvallisen ohjailun kannalta.

Komentosillan osalta tutkinnassa selvisi, ettd vasta tama onnettomuus toi tietoon sahkdlaitteiden
vuosia piilossa olleet kytkentavirheet, jotka hairitsivét tilanteen hallintaa. Komentosiltamiehistén
ohjailumahdollisuudet kapeikolla olivat olemattomat, koska potkurit eivatka ohjailulaitteet, lukuun
ottamatta ylimaaraista hataohjailujarjestelmaa, toimineet. Sahkohairié kesti niin pitkaéan, etta paa-
koneet ja potkurit saatiin toimintaan vasta karilleajohetkelld. Kuulutusjarjestelméa kytkeytyi pois
toiminnasta séahkohairion alkaessa ja se piti kaynnistaa uudelleen.

Aluksen pelastustoimet sujuivat hyvin. Meripelastuslain (1145/2001) mukaisia ihmishenkien pe-
lastamiseen tahtaavia pelastustoimia ei kaynnistetty. Alus irrotettiin karilta kaupallisen yhtion
avustamana. Lansi-Suomen merivartioston Turun meripelastuskeskus (MRCC) varautui tilanteen
pahenemiseen evakuointivalmiuden nostolla. Aluksen irrotus Karilta ja siirto Maarianhaminaan
tehtiin kunkin vaiheen riskit selvittaen ja turvallisesti yhteistytssa paallikén, varustamon, meren-
kulun tarkastajan ja meripelastusjohtajan kesken. Turvallisuustutkinnassa havaittiin, ettéd toimijoi-
den vdlinen yhteisty6 ja tilannetietoisuuden yllapito vaativat erityista varmistamista. Toiminnan,
koulutuksen seka ohjeistuksen kehittdmiseen tulee talta osin kiinnittda huomiota.

Taman turvallisuustutkinnan perusteella Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta;
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« Liikenteen turvallisuusvirasto valvoo, etta alusten huoltojarjestelman ohjeet siséaltavat olo-
suhteista ja reitista riippuvat rajoitteet riskialttiden huoltotdiden tekemiselle, vastaten ISM-
koodin kohdan 10 vaatimuksia.

» Rajavartiolaitos kehittda yhdessa alueen muiden meripelastusviranomaisten kanssa tie-
donvaihtoa ja yhteistoimintaa myds pienempiin vaaratilanteisiin ja onnettomuuksiin sovel-
tuvaksi. Niissa tulisi ottaa huomioon my6s varustamoiden resurssit, tarpeet ja kaytannon
yhteistyémahdollisuudet

» Rajavartiolaitos kehittaa jarjestelyja, joilla alueellisille yhteistoimintaryhmille saadaan kat-
tava tilannekuva paikallisten pelastusresurssien suunnittelun ja kayton koordinoinnin te-
hostamiseksi.
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SAMMANDRAG

M/S AMORELLA (FIN), ELSTORNING OCH GRUNDSTOTNING | ALANDS SKARGARD
14.12.2013

M/S AMORELLA avgick fran Abo den 14.12.2013 klockan 8:45 for sin tidtabellsenliga resa till
Stockholm via Mariehamn. Klockan 12.33, vid giren mot den smala passagen vid Hjulgrund i
Alands skargard och strax efter att man passerat Sandd, uppstod en stérning i fartygets el-
system som gjorde att fartyget forlorade styrférmagan. Fartyget stotte pa grund trots att man an-
vande nodstyrningssystemet och nddankrade. Fartyget fick ett lackage i forpiken. Fartyget an-
malde handelsen till sjéraddningscentralen (MRCC). MRCC:n larmade sjo- och luftfarkoster till
platsen samt beordrade en samarbetsgrupp bestdende av Alandska myndigheter och frivilligor-
ganisationer att vara beredda pa en eventuell evakuering. Rederiet bestallde en bogserbat samt
dykare. Efter att man kontrollerat skadorna fick fartyget tillstdnd att fortsatta sin resa mot Marie-
hamn. Handelsen férorsakade inga person-, last-, eller miljoskador. Fartyget dockades i Raumo
och det aterupptogs i trafik 20.12.2013.

Grundstétningen fororsakades av en handelsekedja som agde rum vid en smal passage pa farty-
gets rutt. D& man 14.12. utférde underhallsarbete pa forvarmaren till hjalpmaskinernas bransle-
system skedde ett misstag vid hanteringen av ventilerna. Misstaget ledde till att det borjade lacka
bransle frdn den viskosimeterflans som lamnats 6ppen. D& underhdllsarbetet av viskosimetern
kvallen innan avbrots, hade dess flans inte blindats och ventilerna hade inte lasts. Sedan hade
man paborjat ett nytt underhallsarbete i samma system utan att forst slutféra det redan pabdrjade
arbetet. De atgarder man gjorde med ventilerna, efter att man noterat viskosimeterns lackage,
storde bransletillforseln till hjalpmaskinerna i den man att dieselgeneratorerna kopplades ur elna-
tet med en elstérning som resultat. Huvudmaskinerna och propellrarna stannade och styranord-
ningarna pa kommandobryggan slutade funktionera. Det faktum att elstorningen skedde vid
namnda stélle berodde pa att instruktionerna for underhallsarbetet inte innehdll en varning eller
begransning for arbetets utférande under en del av rutten som ur ett styrningsperspektiv var kri-
tisk. Elstérningen varade langre an vanligt vilket ledde till att man under cirka 4 minuter sa gott
som helt saknade styrformaga. | ett smalt farledsavsnitt var denna tid for lang for séker mandvre-
ring av fartyget.

Under utredningen framkom for kommandobryggans del att forst denna olycka avslojade i aratal
dolda felkopplingar i elanordningar. Felen forsvarade kontrollerandet av den uppkomna situation-
en. Bryggteamets mandvreringsmojligheter i det smalare farledsavsnittet var obefintliga eftersom
varken propellrar eller styranordningar, bortsett fran ett extra nddstyrningssystem, fungerade.
Elstérningen varade sa lange att man forst vid grundstétningen fick huvudmaskinerna och pro-
pellrarna i funktion. PA-systemet kopplades ur funktion da elstérningen uppstod och man var
tvungen att starta det pa nytt.

Raddningsétgarderna pa fartyget 16pte val. Atgarder for raddandet av ménniskoliv, som de stipu-
leras i Sjoraddningslagen (1145/2001) pabdrjades inte. Fartyget losgjordes fran grundet med
assistans fran ett kommersiellt bolag. Vastra Finlands sjobevakningssektionens sjoraddningscen-
tral i Abo (MRCC), férberedde sig for en férsamring i situationen genom att hoja beredskapen for
evakuering. Fartygets losgérande fran grundet och forflyttningen till Mariehamn gjordes sakert
och det gjordes riskskattningar for varje skede i samarbete mellan befalhavare, rederi, sjtfartsin-
spektdr och sjoraddningsledare. | sdkerhetsundersdkningen noterades att man bor fasta speciell
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uppmarksamhet vid samarbetet mellan aktérerna samt vid uppratthallandet av en situationsmed-
vetenhet. Man boér uppmarksamma detta vid utvecklandet av verksamhet, utbildning och stan-
dardprocedurer.

Pa basen av denna sékerhetsutredning rekommenderar Olycksutredningscentralen att:

o Trafiksakerhetsverket Gvervakar att instruktionerna i fartygens underhallssystem, i enlig-
het med punkt 10 i ISM-koden, innehaller begransningar baserade pa rutt och andra for-
hallanden for utforandet av riskfyllda arbeten.

e Gransbevakningsvasendet tillsammans med omradets andra sjéraddningsmyndigheter
utvecklar informationsgangen och samverkandet sa att de lampar sig aven for mindre fa-
rosituationer och olyckor. | utvecklingsarbetet bor ocksa beaktas rederiernas resurser,
behov och praktiska samarbetsmojligheter.

e Gransbevakningsvasendet utvecklar arrangemang sa att regionala samarbetsgrupperna
far en heltackande situationsbild éver de lokala raddningsresurserna for effektivering av
planering och koordinering.
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SUMMARY

M/S AMORELLA (FIN), ELECTRICAL DISTURBANCE LEADING INTO THE GROUNDING IN
THE ARCHIPELAGO SEA IN FINLAND 14 DEC 2014

On the 14th of December 2013, at 8:45 in the morning, M/S AMORELLA left for its scheduled
route from Turku to Stockholm via Mariehamn. Soon after passing Sandd, at about 12:33, when
turning towards the narrow Hjulgrund passage in the Aland archipelago, a disturbance in the elec-
trical system onboard caused a loss of the ship's maneuverability. Despite activation of the emer-
gency steering system and emergency anchoring, the ship ran aground and got a leak in the
forepeak. The vessel advised the Marine Rescue Coordination Centre (MRCC), which alerted
vessels and aircrafts to the scene. The MRCC further ordered the Search and Rescue Sub-
Region Management Board on the Aland Islands, a group composed of representatives for au-
thorities and voluntary organizations, to prepare for a possible evacuation. The shipping company
ordered a tug and divers. After damage inspections the vessel was allowed to continue to Marie-
hamn. The incident caused no injuries, no damage to cargo or the environment. The vessel was
docked in Rauma and returned to service 12/20/2013.

The grounding was caused by a chain of events which occurred and culminated in a narrow part
of the route. When performing maintenance work on the fuel pre-heater system for the auxiliary
engines on the 14th of December, an error occurred when handling the valves of the fuel system.
As a result of the handling mistake fuel began to leak out from an open viscometer flange in the
fuel system. The flange had been left open the previous evening when maintenance work on the
viscometer was discontinued. The flange had not been blinded, nor had the valves been locked.
New maintenance work had been started in the same system without first finishing the uncom-
pleted work. Handling the valves after the leakage interfered with the fuel system of the auxiliary
engines to such an extent that the auxiliary generators disconnected from the electrical network
causing an electrical disturbance. The main engines and propellers stopped and the steering gear
on the navigating bridge stopped working. The fact that the power failure occurred at this section
of the route was due to the fact that the maintenance instructions contained no warning or re-
striction regarding carrying out maintenance work in this, from a maneuvering point of view, criti-
cal part of the route. The duration of the power failure was longer than usual and the ability to
maneuver was lost almost entirely for about 4 minutes. This time was too long for safe maneuver-
ing of the ship in a narrow part of the fairway.

With respect to the bridge the safety investigation revealed that only this accident brought to day-
light wiring faults in the electrical equipment that for many years had been hidden. These faults
disturbed controlling the situation. For the bridge crew the maneuvering possibilities in the narrow
passage were in practice non-existent since neither the propellers nor the steering gear, with the
exception of an extra emergency steering system, were operational. The power failure lasted so
long that the main engines and propellers were not operational again until the moment the vessel
grounded. The PA-system was switched off when the electrical disturbance began and had to be
re-started.

The rescue operation of the ship went well. Measures to save human lives, as understood in the
Maritime Search and Rescue Act (1145/2001) were not commenced. The vessel was re-floated
assisted by a commercial company. West Finland Coast Guard MRCC Turku (MRCC) prepared
for a deteriorating situation by increasing the level of preparedness for evacuation. The re-floating



§5TUT,,

M2013-06

KA
-8
‘93"‘4\"\

2y

M/S AMORELLA (FIN), sahkdhéairi6 ja karilleajo Ahvenanmaan saaristossa 14.12.2013

of the vessel and its transfer to Mariehamn were carried out step by step, safely, and only after
assessing the risks for each step. The operations were done in co-operation between the master,
the owner, ship safety inspectors and the search and rescue mission coordinator. During this
safety investigation it was found that the cooperation between the actors and the maintaining of a
mutual situational awareness require special attention. This should be considered when improv-
ing procedures, training and instructions.

Based on this safety investigation the Safety Investigation Authority recommends that;

« the Finnish Transport Safety Agency ensure that instructions for high-risk maintenance
work in ship maintenance systems include restrictions with regard to conditions and route,
thus meeting the requirements in the ISM Code (section 10)

« the Finnish Border Guard, together with other maritime SAR authorities, develop the pro-
cedures for exchange of information and collaboration to be suitable also for smaller inci-
dents and accidents. The procedures should also take into account shipping companies’
resources, needs and practical possibilities for cooperation

« the Finnish Border Guard develop arrangements enabling management teams operating

on different levels to achieve a comprehensive overview of a situation, thus ensuring effi-
cient planning and utilization of local rescue resources.

\
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ALKUSANAT

Matkalla Turusta Tukholmaan 14.12.2013 Hjulgrundin kapeikossa, Ahvenanmaan saaristossa,
M/S AMORELLA:n sahkojarjestelmaan tuli hairid, joka aiheutti aluksen ohjattavuuden menetyk-
sen ja alus ajautui karille kello 12:37.

Onnettomuustutkintakeskus pé&atti 15.12.2013 turvallisuustutkintalain (525/2011) perusteella
ka&ynnistdd onnettomuuden johdosta tutkinnan. Tutkintaryhmén johtajaksi nimettiin tekniikan li-
sensiaatti Olavi Huuska seka jaseniksi merikapteeni Sakari Hayrinen ja konepaallikké Tuomo
Lindell. Tutkinnassa merenkulun erityisasiantuntijana toimi merikapteeni Reino Sundell ja aluksen
jarjestelmien erityisasiantuntijana insin6ori (AMK) Hannu Martikainen. Tutkintaryhmad taydennet-
tiin 27.2.2014 nimeamalla sen jaseneksi merikapteeni (AMK) Mirva Salokorpi. Tutkintaryhma sai
erityisasiantuntijoilta arvokasta tukea tyélleen. Viking Line tuki onnettomuuden tutkintaa rakenta-
vasti. Tutkinnan johtajana toimi johtava tutkija Risto Haimila.

Aluksen vauriot korjattin STX Europen Rauman telakalla. Tutkintaryhma suoritti paikkatutkintaa
aluksella 16-18.12.2013 ja 20.12. tutkien aluksen laitteistoja ja kuullen miehistda. 28.1.2014 ryh-
ma kuuli meripelastusjohtajaa ja Liikenteen turvallisuusviraston tarkastajia. VTS:n alusliikenteen
ohjaajaa kuultiin 25.3. Turussa. Talldin tdydennettiin saatuja tietoja kuulemalla meripelastusjohta-
jaa ja MRCC:n paallikkba seka Liikenteen turvallisuusviraston tarkastajaa. Ryhma matkusti
AMORELLA:lla Maarianhaminaan 26.3. kuullen aluksen miehist6a ja Liikenteen turvallisuusviras-
ton Maarianhaminan toimipisteen tarkastajia. Viking Linen toimitiloissa kuultiin varustamon johdon
edustajia tapahtuneesta, esiteltiin tutkinnan tilannetta seka saatiin uutta tietoa onnettomuustapah-
tumasta muun muassa Hogskolan p& Alandin tekemasté onnettomuusselvityksestal. 27.3. ryhmé
kuuli Ahvenanmaan merivartioaseman ja Meripelastusyhdistyksen henkilitd. 1.4. keskusteltiin
Lansi-Suomen Merivartioston komentajan kanssa. 21.5. tutkintaryhman edustajat osallistuivat
aluksen paallikon meriselityksen antotilaisuuteen Ahvenanmaan merioikeudessa seka tapasivat
Hogskolan pa Alandin edustajia. 2.6. tutkinnan tuloksia esiteltiin asianomaisille tahoille Turussa.

Tutkintaselostuksessa kaytetty kellonaika on Suomen talviaikaa (UTC+2). Tama aika on myds
aluksella kaytetty aika.

Tutkintaselostusta koskevat lausunnot. Tutkintaselostuksen luonnos lahetettiin 10.11.2014 Tur-
vallisuustutkintalain (525/2011) 28 8:ssa tarkoitettua lausuntoa varten Viking Line Abp:lle, Liiken-
teen turvallisuusvirastolle, Liikennevirastolle, Rajavartiolaitokselle, Varsinais-Suomen ja Helsingin
pelastuslaitoksille seka muille asianosaisille. Maaraaikaan mennessa saadut lausunnot on otettu
huomioon tutkintaselostusta viimeisteltdessa. Lausuntojen yhteenveto on tutkintaselostuksen
litteena.

Tutkintaselostuksen on kaantanyt ruotsin kielelle Peter Bjorkroth.

Lahdemateriaali on taltioitu Onnettomuustutkintakeskukseen. Kuvat ovat tutkintaryhman ottamia,
jollei muuta ole mainittu.

' Utredning av M/s Amorellas bottenkénning vid Hjulgrund 14 december 2013. Presenterat 19 februari 2014. Viking Line oli

tilannut selvityksen noin viikko onnettomuuden jéalkeen. Onnettomuustutkintakeskus sai sen 25.4.2014.
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Kuva 1b. Aluksen sivukuva. Punaisella on naytetty vaurioalue ja sinisella vedella tayt-
tynyt keulapiikki. Kuvapohja: Viking Line.
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Kuva 1c. Aluksen halkileikkauskaavio. Kansi 2 paatettiin evakuoida karilleajon jalkeen.
Kuva: Viking Line.
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Yleistiedot

Omistaja ja operaattori
Rakennettu

Aluslaji
Kansallisuus
Kotisatama
Kutsumerkki

IMO numero
Suurin pituus
Mittapituus

Leveys, max.
Syvays, varalaita
Uppouma lahdossa
Autojen maara
Matkusjamaara, max
Brutto

Netto

Nopeus, max.
Paakoneden teho
Potkuri
Ohjailupotkurit
Luokitus
Jaaluokka

Viking Line Abp

1988 Brodosplit, Kroatia
Roro-matkustaja-alus

Suomi

Maarianhamina

OIWS

8601915

169,4 m

149,8 m

28,2 m

6,35 m

15681t

450 henkildautoa, 900 kaistametria
2480

34384

19689

21,5 solmua

23760 kw, 4kpl Watrtsila Pielstick 12 PC 2-6
Saatolapainen, 2 kpl, halkaisija 4,9 m
2 kpl keulassa, yhteisteho 2200 kW
Det Norske Veritas® 1A1 ICE-1A* Car Ferry A MCDK EO
1 A Super

Alus on varustettu keinunnanvakaajilla.

Varustamolla on 7 alusta: 1980- ja 90-luvulla rakennetut M/S AMORELLA, M/S GAB-
RIELLA, M/S MARIELLA, M/S ROSELLA ja M/S VIKING CINDERELLA, vuonna 2008
valmistunut M/S VIKING XPRS ja vuonna 2013 valmistunut M/S VIKING GRACE. M/S
AMORELLA ja M/S VIKING GRACE liikkenngivat linjalla Turku-Maarianhamina/Langnas-
Tukholma-Maarianhamina/Langnas-Turku®. Tall4 linjalla ja4 satama-aikaa kummassakin
paasséa enintddn noin tunti. Muilla reiteilla (Helsinki-Tukholma, Helsinki-Tallinna, Maa-
rianhamina-Tukholma ja Maarianhamina-Kapellskar) satama-aikaa jad huomattavasti
enemman.

1.1.2 Miehitys

AMORELLA:lla oli 161 hengen miehisto, josta 28 kayttdmiehistoa”’. Miehitystodistuksen®
mukaan aluksen kayttémiehiston muodostaa vahintaan 23 henkiléa, josta kuljetusmie-
hist6a (STCW-patevyys) on 19 henkil6a. Suurin matkustajamé&ara on 2480, mika vaatii
vahintdan 127 henkilon kokonaismiehiston.

Aluksen paallikélla on lahes 30 vuoden merikokemus; vuodesta 1999 lahtien AMOREL-
LA:lla ollen 4 vuotta yliperAmiehend ja 9 vuotta paallikkéna. Vahtipaallikkona toimineella

o oA W N

Det Norske Veritas (DNV) ja Germanischer Lloyd (GL) yhdistyivat 12.9.2013 muodostaen luokituslaitoksen DNV GL.
Yo6lla alukset poikkeavat Maarianhaminan sijaan Langnésiin.

Merionnettomuusilmoitus.

Minimum safe manning document, Finnish Transport Agency 14.2.2013.
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1. peramiehell& on vahtiperamiehen péatevyyskirja, ja han on toiminut peramiehena 10
vuotta ja AMORELLA:lla 9 vuotta. Linjaluotsi oli saanut merikapteeninkirjan vuonna
1999. Han on suorittanut linjaluotsitutkinnon Ruotsissa vuonna 2000 ja Suomessa
vuonna 2004. AMORELLA:lla h&n on ollut vajaan vuoden.

Aluksen konepaéllikkd on ollut varustamon palveluksessa 28 vuotta, AMORELLA:lla
vuodesta 1988 lahtien. Paivdkonemestari (1. konemestari) on ollut AMORELLA:lla vuo-
desta 1988 lahtien. Ty6évuorossa (vahdissa) ollut konemestari oli tullut alukselle vuonna
2007 ja hoitanut nykyista tehtavaansa 2 vuotta. Sdhkdmestari on tullut alukselle vuonna
1989.

Komentosiltahenkildsto ja heidan tehtavansa

AMORELLA:n komentosillan miehityksena saaristossa ajettaessa on vahtipaallikkona
toimiva peramies, linjaluotsi ja yolla tahystaja. Hatatilanteessa aluksen komentosillalle
kokoontuu paallikon johdolla aluksen johtoryhmé, johon kuuluvat yliperdmies, konepaal-
likko, purseri ja sihteerina konferenssipaallikko®.

Kone- ja muu henkildsto ja heidan tehtdvansa

Konehuoneessa on aina paivystamassa konemestari ja konevahtimies. Hatatilanteessa
osa konehenkildstda ja sahkdmiehet kokoontuvat halytysluettelon mukaisesti koneval-
vomoon’. Muulla henkilstslla on halytysluettelon mukaiset muut kokoontumispaikat.

Aluksen tyokieli on ruotsi, mm. ISM-dokumentaatio (ISMC-MANUAL m/s AMORELLA) ja
SAR-manuaali ovat ruotsiksi®.

Komentosilta ja sen laitteet

Aluksen komentosilta (kuva 2) on kannella 12 noin 35 metria merenpinnan ylapuolella.
Yleisjarjestely on avoin ja sieltd on hyva nakyvyys kaikkiin suuntiin; eteen, sivuille ja
taakse. Komentosillan etuosassa on kolme ohjauspaikkaa, joihin on sijoitettu vahtihenki-
I6ston tybasemat. Ohjauspaikoille yhteisiin keskikonsoleihin on sijoitettuna propulsion ja
ohjailun hallintalaitteet.

Aluksen IMSC-manuaali (turvallisuusjohtamisohjeistus), sivu 1.2.2 (2) ja sivu 2.5.0 (1). Vahtipaallikén blackout (sdhkokatko)-

ja grundstotning (karilleajo)- tarkistuslistoissa ei mainita kokoontumisesta, vaan "ilmoita paéllikolle, konepaéllikdlle ja infoon”.

Sahkokatkon sattuessa vahtikonemies kutsuu konepaallikon, paivakonemestarin ja sahkémestarin konevalvomoon, ISMC-

manuaali, sivu 2.8.6 (1).

ISM, International Safety Management, Turvallisuusjohtamisjérjestelma. SAR-manuaali, Search and Rescue-manuaali,

varustamon ja pelastusviranomaisen yhteistyédokumentti hatatilanteita varten.
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Kuva 2. Komentosiltakerros. Punainen piste nayttaa (hataohjailun) paineakun ohjailu-
paikan, musta piste ankkurin laukaisuun kaytetyn paikan. Muut selitykset alla.

Piirustuspohja: Viking Line.

Kuvan 2 numeroinnin selvitys:

1= Ohjailutydasema 1
2= Ohjailutybasema 2
= Ohjailutydasema 3
= Ruoripylvas
= Siipiohjailupaikat
= Navigointitila

Hallintalaitteet

Linjaluotsin miehittama kulussa oltaessa
Vahtiperamiehen miehittdma kulussa oltaessa
Yleensa paallikon paikka

Ruorimiehen miehittdma tarvittaessa

Laituri- ja ankkurointimanoveerauksia varten
KarttapOyta, navigointity6tila

Koneiston, potkurien, ohjailupotkurien seka perasimien hallintalaitteet ovat sijoitetut ko-
mentosillan etuosan keskikonsoleihin siten, ettd niihin on mahdollista ulottua ohjailu-
tybasemilta istuen. Vastaavat hallintalaitteet (5) ovat myds molemmilla siivilla.

Perasinkulman viisariosoittimia on katossa ja ohjauskonsolin yldpuolella (ikkunoiden
ylapuolella) (kuva 3), ohjauspylvaéassa kasiohjausta varten (4), siipien pulpeteissa (kuva
4b), kahdessa ohjauspulpetissa (kuva 4c) seka hataohjauspulpetissa (kuva 10a).

Perasinkulmat nékyvéat vasempaan tai oikealle osoittavina palkkeina ns. CONNING-
naytoissa, (kuva 4c ylhaalla, keskelld). Naita nayttoja on kaksi keskikonsolissa.
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Kuva 3. Komentosillan kattokonsolin nayttolaitteita. Katossa kolmeen suuntaan naytta-
va osoitin ja vasemmalla tyypilliset viisariosoittimet.

Komentosillan molemmilla siivilla on identtiset, taysin hallintalaittein ja nayttélaittein va-
rustellut ohjailutydasemat aluksen laituri- ja ankkurointimanoveerauksia varten (5).

Ohjailukonsolien peréan puolella (4) on ruoripylvas kasiohjausta ja ohjausmuotojen valin-
taa varten. Komentosillan takaosassa on erillinen navigointitila, johon on sijoitettu kart-
tapOytd, navigoinnin sensoreita seka GMDSS-kommunikaatiolaitteita (6).

Alusta voidaan ohjailla joko kasiohjauksella tai automaattiohjauksella kaikilta ohjailupai-
koilta (kuva 2 paikat 1-5). Ohjauspaikan valinta tehdaan ruoripylvaassa olevalla valinta-
kytkimelld, kuva 4a. Normaalisti matkan aikana kasiruoria ei kayteta. Valintakytkimen
asento 1 kytkee ohjailun ruoripylvaan NFU® -ohjaimille aikaohjauksella, asento 2 ruori-
pylvaan kasiruorille matkaohjauksella FU ja asento 3 kaukokaytdlle vahtihenkildston
tybasemilta tai siipiohjauspaikoilta valittaviksi. Kaukokaytdssa on ensisijainen ohjaus-
paikka 1 manuaalisella tai automaattiohjaimella. Ohjauspaikan siirto ja aktivointi toisille
ohjauspaikoille tehdaan kunkin ohjauspaikan erillisellda kytkimella (take over). Kuvassa
4b on siipikonsolin ohjauspaikka.

®  NFU = non-follow-up

1 FU = follow-up
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Automaattiohjaus

Valittaessa kasiohjaukselta automaattiohjaukselle jaa valintahetken keulasuunta asetus-
suunnaksi ja automaattiohjain pyrkii pitamaan kulkusuunnan asetusarvossa. Automaatin
ohjausmuoto, uusi asetussuunta ja kaantdsade asetetaan tutkatybaseman nappaimiston
vieressa olevasta paneelista. Automaattiohjaimeen on kytkettyna keulasuuntareferenssi
kompassilta.

Kuva 4a. Ohjauspaikan valintakytkin ruoripylvadssa. Numerointiselvitys tekstissa.
Override-tiller (pakko-ohjausvipu)

Jokaisella ohjausasemalla on FU-ohjausvivun lisdksi override-tiller (kuva 4c), ohjain, jol-
la ohitetaan meneilldén oleva ohjaustoiminto. Override-tillerin kéyttd on aina harkittu no-
peimmin korjaava ohjaustoimenpide, ja se saadaan kayttdon nostamalla ohjaimen paal-
le asetettu suojus pois ja painamalla ohjaimen paassa olevaa ohitusnappia. Ohjausjar-
jestelma kuittaa merkkidanelld ohjauspaikan valinnan override-tillerille.

Vapautettaessa override-tiller palautuu ohjaus aiemmin valitulle ohjauspaikalle ja -
muodolle vasta painettaessa TAKE OVER-valintanappia™*. FU-ohjausvipu ja override-
tiller ohjaavat molempia perasimia samanaikaisesti, vain siivilta ja kaasuohjauksella voi-
daan perasimia kaantaa yksittain.

11

ISMC- manuaali, sivu 2.5.5 (1).



M2013-06

M/S AMORELLA (FIN), sdhkdhéiri6 ja karilleajo Ahvenanmaan saaristossa 14.12.2013

10

Kuva 4c.

0 70
60 Rudder Angle 60
50

Degrees

nikkeet ovat perasimien kayttévalinnalle: vasen, ohjaus toisistaan riippumaton
ja oikea, synkronoitu kdantymaan yhdessa.

Linjaluotsin (tuoli nékyvissa vasemmalla) oikealla puolella override-tiller muo-
vikuvun alla ja FU-ohjausvipu (nuoli). Ylinna kompassien keulasuunta-ja
ROT-osoittimet ja niiden alla perasinkulmien osoittimet. Keskella on ns.
CONNING-nayttépaneeli.
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Koneisto ja konehuone

Tilat ja paalaitteet

17— = J

Bl J? i
D

yukoneet +

TH U

Kuva 5a. AMORELLA:n konehuoneet ja potkuriakselijohdot. Piirustuspohja: Viking Li-
ne.

Aluksen konehuonetilat koostuvat VT-osastoista (vesitiivis osasto). Konehuone on paa-
osin kahdessa tasossa: pohjataso (flooring) ja kansi 2 (DECK 2). Pohjatasolla sijaitsevat
muun muassa seuraavat laitteet tai jarjestelmat:

o Raskaan (HFO, Heavy Fuel Oil) ja kevyen poltto6ljyn (MDO, Marine Diesel
Oil) varastotankit, -selvitystankit ja -paivatankit.

e Separaattorihuone (HFO ja MDO polttoaineseparaattorit- ja voiteludljysepa-
raattorit, stabilisointitankit).

¢ Apudieselgeneraattorihuone (apudieselgeneraattorit, 4 kpl Wartsila Vaasa
32 R 8 apulaitteineen, apudieseleiden polttoainekoneikkoon liittyvét laitteet,
kuten alkupainepumput, suodattimet, esilammittimet ja viskosimetrit).

¢ Paadieselhuone, jossa sijaitsevat paakoneet alennusvaihteineen ja niiden
apulaitteineen, potkuriakselit seka kaksi hoyrykattilaa.
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Kuva 5b. Kansi 2, jossa sijaitsevat verstas, konevalvomo ja konetoimisto. Piirustuspoh-
ja: Viking Line.

11
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Kannella 2 sijaitsevat perasinkonehuone, valvontakeskus, konetoimisto, koneverstas ja
kone- yms. varastotilat.

KannellalO sijaitsevat hatadieselgeneraattori ja ilmastointikonehuoneet.

Aluksen kuljetuskoneisto koostuu kahdesta sisaanpain pydrivan saatdlapapotkurin,
alennusvaihteen ja kahden paakoneen muodostamasta potkuriakselilinjasta. Koneita
voidaan kytked potkuriakselilinjaan vaihtelevasti esimerkiksi siten, ettd toiseen potku-
riakselilinjaan voi olla kytkettyna yksi paékone ja toiseen voi samanaikaisesti olla kytket-
tyna kaksi paakonetta. Paakoneina on nelja Wartsila Pielstick 12 PC 2-6 dieselmoottoria
(45940 kW / 520 RPM), yhteisteholtaan 23760 kW.

Aluksen ohjailu tapahtuu suoraan komentosillalta perasimien ja saatblapapotkurien avul-
la. Kahta aluksen keulassa sijaitsevaa sahkémoottorikayttdista ohjailupotkuria kaytetaan
suoraan aluksen komentosillalta.

Aluksen sahkéntuottoa varten on nelja apudieselgeneraattoria, & 2430 kVA, dieseleina
Wartsila Vaasa 32 R 8.

Sahkoéntuottoa varten hatatilanteessa on yksi hatageneraattori Diesel Deutz KHD BA8M
816 CW, 458 kW, 1485 RPM, teholtaan 520 kVA. Hatageneraattorihuone sijaitsee aluk-
sen kannella 10, savupiipun perapuolella.

Koneistoautomaatio ja valvontajarjestelma

Aluksen kuljetuskoneistoa, polttoaine-, painolasti-, lastaus-, yms. -jarjestelmia valvotaan
ja ohjataan KONGSBERG — SHIP — AUTOMATION — DATACHIEF C20 -jarjestelmalla.
Jarjestelm& koostuu antureista, tietokoneista ja monitoreista sekéd néappaimistoista. Val-
vontamonitoreja on mm. valvontakeskuksessa, komentosillalla, tydpajassa, autokannel-
la, konetoimistossa ja separaattorihuoneessa. Monitoreilta voidaan valita kuvasivuja
(kaavioita), halytyssivuja tai trendisivuja. Jarjestelman toiminta on varmistettu ns. UPS-
akustoilla, jotka mahdollistavat jarjestelman kayton myos sahkokatkon (blackout) sattu-
essa.

Aluksen kunnossapito- ja huoltojarjestelma

Aluksen laitteiden maaraaikaishuoltoja, kunnossapitoa seké varaosaseurantaa yllapide-
tdan tietokoneavusteisella AMOS-kunnossapito-ohjelmalla. Ohjelman avulla voidaan
luoda laitteille suoritettaviin huoltoihin liittyvia tydmaaraimia seka tydohjeita, jotka voivat
perustua laitteiden kayntitunteihin tai kalenteripohjaisiin huoltovaleihin. Tehtyjen huolto-
jen tydmaaraimet kuitataan suoritetuiksi ja huollot tallentuvat laitteen huoltohistoriaan.
Liséksi AMOS-ohjelmalla seurataan aluksen laitteiden varaosien maaria, -kulutusta ja
suoritetaan niiden tilauksia.

Polttoainejarjestelmat

Polttoaineena kaytetdan raskasta (HFO) ja kevytta (MDO) dieseldljya. Polttoainejarjes-
telmat koostuvat varastotankeista, siirtopumpuista, selvitystankeista, separaattoreista,
paivatankeista, alkupainepumpuista, suodattimista, esilammittimista ja viskositeettimitta-
reista.
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Polttoaineen kierto

Aluksen HFO-varastotankkeihin otetaan polttoainetta (bunkraus / 6ljystys) proomusta
Ruotsissa. Varastotankeissa olevaa polttoainetta lammitetdédn hoyryn avulla n. 40 as-
teen lampétilaan. Varastotankeista polttoaine pumpataan (siirretdan) suodattimien ja
pumppujen kautta selvitystankkeihin. Selvitystankeissa polttoaineen joukossa olevasta
vedesta suurin osa erottuu painovoimaisesti. Veden erottumisen tehostamiseksi, selvi-
tystankkeihin siirrettyd polttoainetta lammitetdaan hoyrylla. Polttoaine siirretdan selvitys-
tankista paivatankkiin HFO-separaattorilla. Separaattori puhdistaa (erottaa) polttoai-
neesta kiinteitd epapuhtauksia seka vetta. Separaattoriin mennessaan puhdistettavan
polttoaineen lampétila nousee edelleen. Puhdistetun polttoaineen lampétila HFO-
paivatankissa pidetdan vakiona hoyryn avulla, 95 asteisena. Paivatankista polttoaine
pumpataan esipainepumpuilla (kuva 7a, feedpump 1 ja 2) dieselmoottoreiden polttoai-
nekoneikkoihin (tasaussailioon). Polttoaineen lampdétila nostetaan ennen sylinteriin ruis-
kuttamista polttoainekoneikon esilammittimella noin 120 asteeseen. Nain saavutetaan
haluttu polttoaineen viskositeetti. Polttoainekoneikkoja on neljaa paakonetta varten kaksi
ja neljaa apukonetta varten yksi.

Apukoneiden polttoainekoneikossa olevat HFO-alkupainepumput (kuva 7a, booster
pumps 1 ja 2) siirtavat polttoainetta tasaussailiostd apudieselmoottoreille. Kuvassa 7a
ovat syo0tto- ja alkupainepumput 1 kdynnissa. Pumppu 2 (standby-pumppu) kaynnistyy
automaattisesti polttoaineen paineen laskettua putkistossa alle asetusarvonsa. Alku-
painepumpulta (boosterpumppu) polttoaine siirtyy edelleen polttoaineen esilammittimelle
(kuva 7a: heater), joita on myds kaksi. Toinen esilammitin otetaan kayttdon ja toisen
kayttd suljetaan avaamalla ja sulkemalla kasiventtiilit, kun kéytdssa olevan lammittimen
huoltovali tayttyy tai paine-eroindikaattori halyttdd. Kierrosta pois suljettu esilammitin
puhdistetaan valmiiksi seuraavaa vaihtoa varten. Esilammittimesta HFO-polttoaine siir-
tyy vaihtosuodattimelle, (kuva 7a filter). Vaihtosuodattimista toinen on kaytossa ja toinen
huolto- / standby-tilassa. Suodatin vaihdetaan kasin suodattimen huoltovalin taytyttya tai
paine-eroindikaattorin halyttdessa. Suodattimelta polttoaine siirtyy viskosimetrille, (kuva
7a VISCOSIMETERS). Kaytettava viskosimetri valitaan kasin huoltovélin tayttyessa vas-
taavasti kuten esilammitin. Viskosimetri vaihdetaan normaalisti samaan aikaan kuin esi-
[ammitin. Viskosimetrin avulla dieselmoottoreille menevan HFO- polttoaineen viskosi-
teetti ("notkeus”, nesteen sisainen kitka) pidetaan halutulla tasolla. Viskosimetri ohjaa
esilammittimelle menevan hdyryn (lammodn) maarad, jotta haluttu viskositeetti saavu-
taan. Viskosimetrin jalkeen HFO-polttoaine siirtyy apukoneiden polttoaineen ruiskutus-
jarjestelmiin.

13
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Kuva 6a. Apukonehuoneen alue, jossa tehtiin huoltot0|ta Ote Viking Linen piirustuk-

sesta.
A.703-036 1-2  Apukoneiden polttoaineen syéttdpumput, 2 kpl
B.703-038 1-2  Apukoneiden polttoaineen lammitin, Alfa Laval
C.703-039 Apukoneiden polttoainesuodatin, Boll&Kirch
D.703-040 1-2  Apukoneiden polttoaineen viskosimetri, venttiilit turkin alla
E.703-141 1-2  Apukoneiden polttoaineen virtausmittari
F.703-030 1-4  P&aakoneiden polttoaineen boosterlammitin
703-032 1-2

P&aakoneiden polttoaineen viskosimetri

Kuva 6b. Yleisndkyma 16.12.2013 huoltotytn alueesta. Apukoneiden [ammdonvaihtimet
nakyvat taaempana.
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Kuva 7a. Apudieselmoottoreiden raskaan polttoaineen koneikkokaavio. Punaisella
viivalla on naytetty polttoaineen kulku koneikon lapi apukoneille
onnettomuuden  14.12.2013 aikana. Kuvan pohja on aluksen
koneistonvalvonta-automaation naytélta. Kuva: Viking Line.
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Kuva 7b. Apudieselmoottoreiden raskaan HFO-polttoaineputkiston kaavio.

Piirustuspohja: Viking Line.
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Rikkidirektiivin*? vaatimusten mukaan aluksen tulee kayttda hyvin vahan rikkia sisalta-
vaa polttoainetta Itamerella. MDO-polttoainetta kaytetaan silloin, kun alus joutuu ole-
maan satamassa pidempia aikoja. Talldin polttoainetta otetaan valilla HFO- paivatankis-
ta, valilla MDO- paivatankista.

Apukoneita varten aluksessa on HFO- sekda MDO-paivatankit, joista kaytettava polttoai-
ne voidaan valita venttiilin (008) avulla, kuva 7b. Jarjestelmassa on myés painovoimai-
sesti toimiva "hatapolttoaineséilio” (056), joka on tdynna kaytettdvaad polttoainetta, joko
HFO:ta tai MDO:ta. Sailién tilavuus on noin 100 litraa. Kun aluksen sahkojarjestelméassa
on jannite, niin sailion venttiili (022) on kiinni-asennossa. Sdhkékatkon sattuessa sahko-
verkon jannite katoaa, jolloin kyseinen venttiili aukeaa ja polttoainetta paasee painovoi-
maisesti apudieselmoottoreiden polttoainejarjestelmaan. Sailibssa olevalla polttoaine-
maaralla voidaan apukone kaynnistdd ja saadun tiedon mukaan polttoaine riittdd noin
10-15 minuutin ajaksi. Normaalisti sailio 56 taytetdaan apukoneiden polttoainejarjestel-
man avulla, ja sailié on jatkuvasti tdynna kaytettavaa polttoainetta.

Sahkdnjakelu

Paasahkojarjestelma (MS, Main Switchboard) koostuu neljasta generaattorista, a 2430
kVA, jotka syottavat yhteiseen kiskostoon (Cu 100mm x 10mm) aluksen tarvitsemaa
séhkotehoa. Jarjestelm& koostuu 380V/50Hz- ja muuntajien kautta 220V/50Hz-
séhkoverkoista. Kuva 8.

380V/50Hz-verkosta saavat sy6ttbnsa mm. valaistusmuuntajat (2 kpl), ilmastointilait-
teet, ohjailupotkurit (2 kpl), perasinkonejarjestelmat, aluksen pumput, separaattorit,
kompressorit, kansikoneet jne. Paasahkojarjestelma syottdd myos normaalitilanteessa
hatasahkojarjestelmaa. Paasahkojarjestelman sahkokatko-tilanteessa paasahkojarjes-
telman ja hatajarjestelman valinen katkaisin aukeaa ja hatadieselgeneraattori kdaynnis-
tyy ja kytkeytyy syottdmaan pelkastaan hatdsahkoverkkoa/-jarjestelmaa. Jarjestelmien
kytkeytymisessa saa olla luokituslaitoksen saantdjen mukaan enintaan 45 sekunnin vii-
ve.

Hatasahkojarjestelma (380V50Hz, 220V/50Hz, 500kVA) koostuu yhdesta dieselmootto-
riin kytketysta hatageneraattorista (EG), katkaisimesta (1Q1), Cu-kiskosta (100mm x
10mm) seka jannite-, virta-, teho- ja taajuusmittareista, kuva 9a. Hatadieselgeneraattori
sijaitsee aluksen kannella 10 omassa konehuoneessa. Hatasahkojarjestelma (ES,
Emergency Switchboard) saa normaalitilanteessa sahkotehonsa (520kVA/752A) aluk-
sen padsahko- (MS) verkosta katkaisimen (1K1) kautta. Sahkokatko-tilanteessa péa-
sahkojarjestelman jannitteen kadotessa, katkaisin (1K1) avautuu alijannitteen ohjaama-
na. Kun héatékiskoston jannite katoaa, hatageneraattori kaynnistyy ja katkaisin (1Q1)
kytkeytyy. Hatageneraattori syottaa sahkotehoa ainoastaan hatasahkokiskostoon kytke-
tyille laitteille.

12
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Kansainvélinen merenkulkujérjestd IMO hyvéaksyi vuonna 2008 uudet rajoitukset alusten rikkidioksidipaéstoille MARPOL-
yleissopimuksen uudistetun ilmansuojeluliitteen (Annex VI) yhteydesséa. Rajoitukset ovat globaalia liikennetta tiukemmat eri-
tyisalueilla (SECA, sulphur emission control area). Pohjois-Euroopassa Itameri, Pohjanmeri ja Englannin kanaali muodosta-
vat SECA-alueen. MARPOL-yleissopimuksen ilmansuojeluliite tuli kansainvélisesti voimaan 1.7.2010, jolloin SECA-alueella
polttoaineen enimmaisrikkipitoisuus aleni 1,5 prosentista 1,0 prosenttiin. Vuonna 2015 raja alenee 0,1 prosenttiin.
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Hatasahkoverkon 380V/50Hz kiskostoon (Cu 30mm x 5mm) on kytkettynd aluksen tur-
vallisuuteen, ohjailukykyyn ja kulkuun suoraan vaikuttavat laitteet kuten mm: Hi-FOG-
sammutusjarjestelmd, hatévalaistusmuuntaja, perasinkonejarjestelmien (PS ja SB, 2-
pumput), navigointilaitteet, hatapilssipumppu, hatéatuulettimia, heeling-apupumput, ha-
tapalopumppu, henkiléhissit, ankkurointilaitteet ja 380V/220V muuntajat.
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Kuva 8. Sahkonjakelukaavio. Piirustus on AMORELLA:n koneistoautomaation naytolta.
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Kuva 9a. Hatasahkojarjestelmén sahkotaulun kaavio. Piirustus: Viking Line.

Hatasahkoverkon 220V/50Hz  yksivaihe-pienjannitekiskostot saavat sahkdtehonsa
380V/50Hz kiskostosta 380V/220V muuntajien kautta. Kiskostoihin on kytkettyind mm.
valaistusmuuntaja, puhelinkeskus, kuulutusjarjestelma, hatavalaistukset, merenkulkuva-
lot, koneiston UPS-akustot, seka valvonta- ja ohjauslaitteet.

Hatageneraattorin toiminta testataan kuukausittain kuukauden toisena maanantaina;
muina maanantaina kdynnistetd&n ainoastaan dieselmoottori. Ennen onnettomuutta testi
oli tehty 8.12.2013",

UPS (Uninterruptible Power Source/Supply)-varmistus

Aluksella on kaksi erillistda UPS-sydtonvarmistusta, joilla varmistetaan sadhkén syotto
kunnes hatageneraattori on kaynnistynyt. Toisella varmistetaan kassakonejarjestelmat
ja toisella navigointilaitteistot. Laitteisto on Fiskars 9000, 15kVA/12kW. Navigointilaitteis-
tojen UPS sijaitsee komentosillan alapuolisella kannella puhallinlaitteistohuoneessa, ku-
vassa 9b on kaapelointikaavio. UPS-naytén paneeli on ohjaamon navigointitilan (kuvas-
sa 2 numero 6) pulpetin oikeassa reunassa. Navigointilaitteiden Offline-UPS on mitoitet-
tu 30 minuutin kuormitukselle. Jarjestelm&& on muutaman kerran muutettu, eika onnet-
tomuuden aikaisesta tilanteesta varustamolla ollut varmuutta.
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Paallikon séahkopostin 24.1.2014 liitteena olleen AMOS-jarjestelman kunnossapito-ohjelman ote.
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Kuva 9b. Navigoinnin UPS-kaavio. Kuva: Viking Line.
Muut jarjestelmat
Perasinlaitteisto

Aluksen kahta perésinta varten on kaksi hydrauliikkakayttoista kiertomantatyyppista (ro-
tary vane) perasinkonetta, Frydenbd HS-187. Perasinkoneet saavat kayttévoimansa
sahkomoottorikayttdisten hydrauliikkapumppujen avulla. Kumpaakin perasintd kohden
on kaksi sahkémoottorikayttoista hydrauliikkapumppua (a 30 kW), yksi ohjaushydrauliik-
kapumppuyksikko (7,5 kVA) seka kaksi typpipaineakkua hatakayttéa varten. Paine ohja-
taan venttiileiden kautta perasinkoneiden ménnille, jolloin saadaan perdsin kaantymaan
haluttuun suuntaan. Perasinkoneet ovat sahkdisesti synkronoidut toisiinsa, mikd mah-
dollistaa samanaikaisen toiminnan. Perasimia voidaan ohjailla my0s toisistaan riippu-
matta. Perasimien kdanto neljalla pumpulla 65 astetta (+35 —>-30) kestda 11 sekuntia ja
kahdella pumpulla 22 sekuntia.

Sahkokatkotilanteessa hydrauliikkapumppujen sahkomoottorit seka ohjaushydrauliik-
kayksikko pysahtyvat, eika alusta voida enda ohjailla normaalisti (ks. seuraava kohta).
Perasimet jadvat ennen sahkokatkoa olleeseen asentoon. Aluksessa olevan hata-
generaattorin kaynnistyttya ja kytkeytyessa syottamaan aluksen hataverkkoa tilanne pa-
lautuu normaalitilanteeseen, jossa perasimia ohjataan yhdella pumppuparilla. Jos ennen
sahkodkatkoa ohjattiin kahdella pumppuparilla, niin perasimet kaantyvat hitaammin, kun-
nes paasahkéverkko on kaytdssa ja toinen pumppupari kaynnistetty.

19
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Paineakkujarjestelma. Siltd varalta, ettei aluk-
sen hatasahkojarjestelma toimisi, on aluksen
kumpaankin perasinkoneeseen liitetty ns. pai-
neakkujarjestelma®, kuva 10c. Sen painepullos-
sa on paineistettua typpikaasua'®, joka hatatilan-
teessa painaa jarjestelman oljysailion mantaa.
Mannan painamana 6ljy kulkee putkia pitkin
pumput ohittaen perasinkoneeseen. Perasimia
voidaan kaannelld sen aikaa kuin painetta riittaa.
Hatéohjausjarjestelma voidaan kaynnistaa suo-
- raan aluksen komentosillalta, kuva 10a. Hataoh-

jaus otetaan kayttéon hatdohjauspaneelin var-

mistusavaimia (kuvassa ylhaalla) kaantamalla ja

perasinten ohjaus aktivoidaan Joystick-ohjaimilla
-, (kuvassa avainten alapuolella). Alhaalla kuvassa
! ovat perasinkulmien osoittimet.

NSDST VAN I NG

NSDSTYRNING

Kuva 10a. Komentosillan vasemmanpuoleisen pulpetiston keskipulpetissa sijaitsee ha-
taohjauspaneeli (paineakkuohjaus).

Ennen paineakkujarjestelman kayttda on perasinkoneiden kaikkien hydraulipumppujen
virtakatkaisimet kadannettavad OFF-asentoon, kuva 10b. Ennen kuin perasimia voidaan
ohjailla uudelleen hydrauli-
pumpuilla, on  pumput
kaynnistettdva  uudelleen
kaantamalla kytkimet ON-
asentoon. Punaiset kytki-
‘ met nayttavat pumput, jotka
b ' P kaynnistyvat hatasahkover-
kosta sahkokatkon jalkeen.

Kuva 10b. Perasinkoneiden pumppujen kaynnistyskytkimet ohjauspaneelissa. Punaiset
kytkimet on kytketty hatadséahkodverkkoon

14
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Tama on ylimaarainen ohjailumahdollisuus alusten yhteentdrmayksen estamiseksi, kun kaikki muut jarjestelmat ovat petta-
neet. Tata jarjestelmad eivat maaraykset vaadi. Jarjestelmasta ei ole kuvausta eika ohjetta aluksen ISMC- manuaalissa.
Satatekniikka Oy:n lasku hydrauliikan typpiakkujen taytosta 11.12.2013, liite paallikon sahkopostissa 24.1.2014. Toiminta-
kuvaus on Viking Linen sdhkdpostissa 9.6.2014. Paine riittad kaantamaan perasimia 105 astetta. Jos jarjestelmaa testatta-
essa tata ei saavuteta, lisataéan typpipulloon typped. Perasimien kdantyminen on paineakkujarjestelmalla huomattavasti hi-
taampaa kuin normaalisti pumpuilla ja hidastuu paineen vahetessa.
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Kuva 10c. Perasinkoneen kaavio. Piirustuspohja: Viking Line.

Kayton jalkeen 6ljysailéon pumpataan 6ljya, manta liikkuu takaisin ja typpikaasun paine
kasvaa suunniteltuun arvoonsa. Jarjestelmén kayttoa testataan kuukauden valein ilman,
etta tehdaan perasinten kaantokoe. Hatdohjausjarjestelma testataan kolmen kuukauden
valein kdantamalla perasimet typpisailion paineen avulla. Hatdohjausjarjestelman testa-
us ennen onnettomuutta oli tehty ennakkohuolto-ohjelman mukaisesti 19.11.2013 sisal-
téden paineakkukayton. Typpikaasun paine oli palautettu onnettomuuden jalkeen.

Tilanteessa, jossa komentosillalta ei kyeta ohjaamaan perasimia, on perasinkonehuo-
neessa héatdohjauspaikka, jota voidaan kayttéaa, jos sahkonsyottd on turvattu. Yhteys
komentosillalle on jarjestetty kolmella eri puhelinjarjestelmalla.

Kuulutusjarjestelma

Aluksella on kaytossa Ericsson AB:n valmistama kuulutusjarjestelma (PA, Public An-
nouncement), joka oli paivittédisen kayttokokemuksen mukaan toimintakuntoinen. Kuulu-
tukset voidaan osoittaa kayttdpaneelin valinnan mukaisesti joko yhdelle tai useammalle
kuulutusryhmaélle (yhteenséd 12) tai ALL CALL -valinnalla kaikille ryhmille ympéri alusta
ns. pakkosyotolla.
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Kuva 11a. Komentosillalla sijaitseva kuulutusjarjestelmén ohjaustaulu.

Komentosillan kayttdpaikka (kuva 11a) on kayttoprioriteetiltaan korkein ja sen lisaksi
kuulutuksia voidaan antaa kuudesta muusta paikasta.

Kuulutusjarjestelmén keskuslaitteisto on sijoitettu INFO-toimistossa kahteen laitekehik-
koon (42-01 ja 42-02), kuva 11b. Oikeanpuoleiseen kehikkoon on sijoitettu eri kuulutus-
ryhmien vahvistimet seka jarjestelmén sahkonsyottoyksikot. Paasyottd hatataulun auto-
maattisulakkeelta (32 A) on kytketty kehikon takaosassa olevalle ryhméakeskukselle, joka
jakaa kayttojannitteet alayksikdille automaattisulakkeiden kautta, kuva 11c.

Laitteiston toiminta todetaan saanndllisesti toteutettavan hatageneraattoritestauksen yh-
teydessa. Talléin on sattunut, ettéd hatataulun oltua virraton, PA-jarjestelma ei ole toimi-
nut virran tultua kytketyksi®®.

' Hogskolan p& Aland, selostuksen kohta 2.13.
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Kuva 11b. Kuulutusjarjestelman kaavio. Piirustus: Viking Line.
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Kuva 11c. Kuulutusjarjestelmén sahkonsyo6ttd hatataulusta. Piirustus: Viking Line: M/S

AMORELLA, jarjestelmakaavio SIMM-42-03-667 Block diagram PA-system.
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Muut jarjestelmat

Aluksen keulassa on kaksi sahkémoottorikayttdista ohjailupotkuria & 1100 kW. Niiden
kayttd edellyttdd vahintdan yhden apukoneen lisdtehoa aluksen normaalin sahkontuo-
tannon liséksi. Sahkohairiosta johtuen ohjailupotkureita ei saatu kaynnistettya.

Ankkurien lasku voidaan tehdd komentosillan siiviltd kaukolaukaisuna tai paikallisesti
ankkurivinttureilta kannella 5. Ankkurien laskua komentosillalta testataan kerran kuu-
kaudessa.

Helikopterikansi

Helikopterin laskeutumispaikka sijaitsee komentosillan peran puolella kannella 10, kuva
20. Turvallisuussyista sita voidaan kayttaa laskeutumispaikkana ainoastaan kiireellisissa
pelastusoperaatioissa ja sairaskuljetuksissa kestéen silloin 12 tonnin kuorman.

Laskeutumispaikan laskeutumissuunta on merkitty teravalla kolmiolla ja on naytetty
aluksen piirustuksessa "Safety Plan”.

Vesitiiviit ovet

Kuva 12. Aluksen vesitiiviit ovet 1-21. Alinna kansi 1, ylinna kansi 2, jonka keulapdan
ovia alettiin sulkea karilleajon jalkeen. Ovia 22-24 ei nay tassé kuvassa; ne
ovat autokannella. Valokuva Viking Linen piirustuksesta.

Grundstotning-tarkistuslistan mukaan kaikki vesitiiviit ovet on suljettava, jos alus ajaa ka-
rille. Kannelle 2 halytetdén evakuointiryhma ja kuulutetaan, ettéd kannen 2 VT-ovia ei saa
avata, vaan matkustajien on kaytettava portaita.

Tutkinnassa selvitettiin VDR-tietojen perusteella vesitiiviiden ovien tilanne (auki/kiinni)
onnettomuuden aikana ja valittbmasti sen jalkeen, eika niilla havaittu olleen vaikutusta
onnettomuuden kulkuun.

Liikenteen turvallisuusvirasto on antanut Iluvan (TRAFI/270/05.01,08.00/2013,
24.1.2013) pitaa vesitiiviit ovet 3,13,14, 22, 24 seka matkustajatilojen vesitiiviit ovet auki
merelld edellyttden, ettd ne voidaan tarpeen vaatiessa valittomasti sulkea.
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1.1.6 Matkustajat ja lasti

Aluksessa oli onnettomuushetkelld1853 matkustajaa ja 38 muuta henkiléa, padasiassa
artisteja. Lastina oli henkilo- ja pakettiautoja, rekkoja ja trailereita. Aluksessa ei ollut vaa-
rallista lastia.

1.2 Onnettomuustapahtuma

Aluksen apukonehuoneessa tehtiin 14.12.2013 apukoneiden polttoainejarjestelman
huoltotditd, joiden seurauksena syntyi odottamatta sahkohairio®’ kello 12:32:51. Taman
seurauksena aluksen koneet pysahtyivat ja sahkoiset ohjausjarjestelméat lakkasivat toi-
mimasta. Painetypellda toimivalla hatdohjausjarjestelmalla (paineakku) aluksen vasem-
malle alkanut kaantyminen saatiin muutettua kaantymiseksi oikealle ja alus kulki ka-
peikon lapi. K&antymista ei saatu oikaistua eika hatdankkurointikaan ehtinyt estaa alusta
ajautumasta matalikolle kello 12:37. Aluksen kuulutusjarjestelma ei toiminut sahkon-
syo6ton palauduttua, vaan se saatiin toimimaan vasta noin puolen tunnin kuluttua. Taman
johdosta matkustajilla oli epatietoisuutta tilanteesta, mika herétti joissakin matkustajissa
levottomuutta.

1.2.1 Saaolosuhteet

Tuulennopeus WS_10MIN Ennen matkalle lahtéa annettujen
sééennusteiden mukaan oli odotetta-
vissa normaalit syksyiset saaolosuh-
/vjﬂ teet. Karilleajon tapahtumahetkella

14.12 kello 12:35 tuuli oli heikkoa ja
ANSLN i S5 WY nakyvyys hyva. lltapaivalla kaakkois-
tuuli voimistui 7-12 m/s (kuva 13) ja
samalla lannestda saapui alueelle
vesi- ja rantésateita, jotka heikensivat
nakyvyyttd. lllasta alkaen esiintyi
myos utua®®.

[mis]

WS_10MIN

Kumlinge Kirkonkyla (LPNN 23)
Tuulen suunta WD_10MIN

Aluksen laivapaivakirjaan oli merkitty
kello 10:30 tuuli 3 m/s ja suunta SE,
eteldkaakko. MRCC:n toimenpide-
luettelossa kello 12:49 tuuli 170 as-
tetta, 6 m/s, nakyvyys 8 km, ilma 1
aste.

300

[deq]

200

WD_10MIN

100

Kuva 13. Tuulitiedot. Suomen aika saadaan lisddmalla kaavion kellonaikoihin 2 h.
Punaisella on merkitty karillaoloaika (ankkuri oli laskettu). Harmaalla merki-
tyn ajan alus oli ankkurissa irti karilta. Kuvan pohja: limatieteen laitos.

Veden korkeus oli karilleajohetkelld +36 c¢m ja karilta irtoamishetkelld +40 cm®.

" Yleisin sahkohairio on sahkokatko eli blackout. Tassa tapauksessa sahkohairio jatkui pidempaan sahkontuotannon hairiona.

Aluksen henkilokunta kéaytti termi& blackout, joka ilmoitettiin MRCC:lle.

8 |Imatieteen laitoksen yhteenveto 20.12.2013
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123

Onnettomuusmatka ja sen valmistelu

Alus lahti Turusta Maarianhaminan kautta Tukholmaan aikataulun mukaisesti 14.12. kel-
lo 8:46 kulkien tavanomaista reittiddn Hjulgrundin kapeikon kautta. Turusta alukseen
nousi 1853 matkustajaa. Alukseen lastattiin 57 henkildautoa, 7 pakettiautoa, 10 rekkaa
ja 18 traileria. Lahtosyvaydet olivat: keula 6,13 m ja pera 6,15 m.

Aluksen lastitilanteen mukainen vakavuus tarkistettiin normaaliin tapaan Onboard NAPA
-ohjelmistolla?®. Vakavuuden todettiin tayttavan ro-ro matkustaja-aluksille asetut vaati-
mukset, muun muassa GM oli 1,95 m, siséltden 5 cm reservin.

Tapahtumapaikka

N (5 ceros ARG OIS Liskar =
warm - a : S BOtsAG" Do\ ~ "s) Mosshaga
Léngskér.. asei==’

“of " Rainshofm S A
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Kuva 14a. AMORELLAn karilleajon palkka Ote MRCC n kartasta

Alus ajautui matalikolle Hjulgrundin kapeikon luoteispuolella Ahvenanmaan saaristossa,
kuvat 14a ja 14b.

Aurinko laski onnettomuuspaikalla noin kello 15:32; haméaran kesto auringon laskun jal-
keen oli noin tunti.

Seuraavassa kuvassa 14b on naytetty Hjulgrundin kapeikon syvyyskayrat.

19
20

limatieteen laitoksen antamat tiedot sahkodpostin 12.2.2014 liitteena.
NAPA Group on suomalainen kansainvalinen laiva-alan tunnettu ohjelmistoyritys. Sen Onboard NAPA -ohjelmistolla halli-

taan aluksen lastitilanteen vakavuus-, vuotovakavuus ja lujuuslaskelmat aluksen komentosillalla tai toimistoissa. Esimerkiksi
vuototilanteessa voidaan tilanteen tiedot syottaa ohjelmaan ja tulokseksi saadaan halutut tiedot.
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Kuva 14b. Hjulgrundin kapeikko. Alimpien pouu1en vaI| on vajaat 500 m. Karttaote:
Nautics Sailmate (aineisto: Liikennevirasto).

Hjulgrundin kapeikko on ohjailun kannalta vaativa. Kuljettaessa konevoimalla idasta lan-
teen, ennen ensimmaista poijuparia on vaylan pohjassa kynnys, jossa vesi mataloituu
15 metristd 9,2 metriin. Talloin hetkellisesti syvyys/syvays-suhde (h/T) AMORELLA:lla
on alle 1,5, mita pidetd&n matalavesivaikutuksen (squat) erdana rajakriteerind. Frouden
syvyysluku?® oli hetkellisesti 15 solmun nopeudella noin 0,8, jolloin matalan veden vaiku-
tus on voimakas. Kynnyksen jalkeen veden syvyys on noin 11 metrid, jolloin h/T on noin
1,7 ja Frouden syvyysluku noin 0,7. Matalavesivaikutus on edelleen tuntuva. Lisaksi
syntyy kanavavaikutus (imu), koska vaylan molemmilla puolilla poijujen alueella vesi ma-
taloituu nopeasti. Mataloitumisen epasymmetrisyys voimistaa kanavavaikutusta. Tulok-
sena aluksen keula pyrkii kdantymaan ensin vasemmalle ja sitten oikealle?”. Kulloinen-
kin vedenkorkeus on myds merkittava tekija; varsinkin matala vesi voimistaa kanava- ja
squat-vaikutusta. Onnettomuustilanteessa alus liukui hidastuvalla nopeudella ilman ko-
nevoimaa kapeikon lapi, mink& johdosta imuvaikutus ja squat heikkenivét liu'un edetes-
sa (voimat ovat verrannollisia nopeuden neliéon). Ladnnen puoleisessa padssa vaylan
leveys 6 m syvyyskayrien valilla on 150—-200 metria.

1.2.4  Tapahtuma®

Alla oleva kaavio esittéda tapahtumien kulun tiivistetysti karilleajoon saakka.

Apukoneiden polttoainekoneikkoa Virheellisesta venttiilien Propulsio- ja ohjailu- Aluksen hallintalait-
huollettaessa aloitettiin toinen tyo kasittelysta vuodon tukkimi- laitteet lakkasivat teet paineakkuohjaus-
saattamatta loppuun edellista. Tyén E> seksi apukoneiden polttoai- E> toimimasta. Sahkoéhéi- ¢ ta lukuun ottamatta
aikana sattui venttiilien kasittelyssa neen saanti hairiintyi, ja syntyi ri6 tapahtui vaylan eivat toimineet ja alus
erehdys ja polttoainetta alkoi vuotaa erikoisen laatuinen, noin 4 kriittisimmalla osalla. ohjautui karille.
aiemmin poistetun viskosimetrin minuuttia kestanyt sahkohai-

2 Frouden syvyysluku Fn=V/(gh)”, jossa V on nopeus [m/s], g maanvetovoiman kiihtyvyys ja h veden syvyys metreina.

Matalavesi- ja kanavavaikutuksia on kéasitelty tutkintaselostuksen 4/2007M liitteess&. (MS ESTRADEN ja MT WOLGAS-
TERN, yhteentdrmays Kielin kanavassa 2.2.2006). Squat on pohjaimuvaikutus.

Perustuu asianosaisten kuulemisiin, meriselitykseen 21.5.2014, paivakirjoihin ja kirjallisiin raportteihin seka tutkijoiden ky-
symyksiin saatuihin vastauksiin. Kellonajat on pyritty korjaamaan oikeaan aikaan VTS- tallenteen ja VDR:n tietojen avulla.
Yleisimmin "blackoutin” ajankohdaksi on tutkijoille esitetty 12:32 ja karilleajon hetkeksi 12:35. Nama ajat ovat noin 2 minuut-
tia jaljessa VDR-ajasta.
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Tapahtumat konetiloissa

Konevalvomossa oli tapahtumahetkell& normaali konevahtimiehitys. Kéynnissa oli paa-
koneet 2, 3 ja 4 (pddkone 1 oli huollossa), apukoneet 2 ja 3. Apukone 4 oli standby-
tilassa ja apukone 1 oli huollossa. Tilanne oli tavanomainen.

Apukoneita oli ajettu diesel6ljylla huoltojen aikana 2—-3.12.2013. Taman jalkeen havaittiin
ongelmia viskosimetrien toiminnassa. lllalla 13.12. irrotettiin toinen viskosimetri puhdis-
tamista varten sulkemalla ensin kaksi lautasventtiilid (venttiileista tarkemmin kohta 1.4).
Nama venttiilit tuntuivat tiiviilta, eika viskosimetrin paikalle syntynyttd aukkoa peitetty so-
kealla laipalla®*. Onnettomuuden tapahtuessa viskosimetri oli puhdistettu ja valmis liitet-
tavaksi takaisin jarjestelmaan. Kello 12:25:57 tuli apukoneiden polttoainejarjestelman
suodattimen paine-erohélytys, mutta se ei aiheuttanut valittdmia toimenpiteitad, eika tut-
kinnalle annetun tiedon mukaan vaikuttanut esilammittimen huollon ajankohtaan?®.

Onnettomuuden aiheuttanut huoltoty6. Apukoneiden polttoainejarjestelman kaytossa
olevan esilammittimen puhdistustyd annettiin tehtéavéksi 14.12. noin kello 12. Tydlle ei
maadritelty suoritusaikaa, vaan se jai tekijan harkittavaksi. Han oli tehnyt tdméan rutiinin-
omaisen tyon ennenkin. Han oli tietoinen, etta tyo tulisi mieluiten tehda laiturissa, mutta
tasta ei ole erillista ohjetta. Komentosillalle ei iimoitettu tésté huoltotydsta.

Ennen puhdistustytn aloittamista taytyi ottaa varalla ollut puhdas esilammitin (Heater)
kayttoon ja kaytdssa ollut likainen esilammitin pois kaytdsta. Taméan vaihdon yhteydessa
pitdd avata osittain turkin alla sijaitsevat nelja venttiilié ja sulkea toiset nelja venttiilia oi-
keassa jarjestyksessa niin, ettei polttoaineen syotto keskeydy, kuvat 15 ja 16c.

VISCOSIRETER S
v

Kara oli poikki Heaters

Filters

VISCO ei ollut paikallaan
ja sen reidsta alkoi vuotaa

Kuva 15. Huoltotydn kohteet apukoneiden HFO-polttoainekaaviossa. Kuvan pohja on
koneistoautomaation naytolta.

Polttoaine kulki puhdistettavan esilammittimen kautta ennen tydn aloittamista. Kayttoon
otettavan puhtaan esilammittimen tuloventtiili tuli avata, samoin hdyryn tuloventtiili polt-
toaineen lammittamista varten. Sitten tuli puhdas esilammitin ilmastaa avaamalla ilmas-

*  Tutkinnassa saatu tieto samoin kuin Hogskolan pa Alandin selvitys. Aluksella ei iimeisesti ollut sopivaa, erikoismallista

sokeaa laippaa; nayttaa silté, etta kaytéanténa on ollut tehda téllainen huolto ilman sokean laipan asennusta.

% Muun muassa meriselityksen 21.5.2014 aikana saatu tieto.
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tustulppa poistoputkessa. Seuraavaksi taman esilammittimen ulosmenoventtiili tuli avata
sen kayttoon kytkemista varten. Tassa vaiheessa polttoaine kulki molempien esilammit-
timien kautta. Lopuksi puhdistettavan esilammittimen tulo- ja ulosmenoventtiilit tuli sul-
kea.

Esilammittimien vaihdon aikana venttiilien kasittelyn yhteydessa noin kello 12:32 alkoi
raskasta polttodljyd vuotaa runsaasti korjaukseen otetun viskosimetrin laipasta, kuvat
16a ja 16b. Vuoto yritettiin lopettaa sulkemalla avattu venttiili. Polttoainevuoto ei taysin
loppunut ja sen vuoksi kiireessa todennakdisesti suljettiin myts kaytdssa olleen jarjes-
telman venttiili. Apukoneille meneva polttoaineen virtaus oli ehtinyt hairiintyd siind maa-
rin, ettd noin kello 12:33 syntyi sahkohairio, jonka seurauksena valot sammuivat hetken
kuluttua.

a K
& PRE HEATER IN

SERVICE

ua 16b. Vasemmalla apukoneiden HFO-esilammittimien pesulaitteistoa, keskella
viskosimetrin kiinnityslaippa, josta vuoto tapahtui ja oikealla HFO:n tahrimaa
pilssia lahella vuotokohtaa. Kuvattu 16—-17.12.2013.
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Huollossa olleen viskosimetrin venttiili oli ollut niin tiukasti kiinni, ettd avattaessa sen ka-
ra katkesi, kuva 16c¢.

o ! %‘ .
: - i/

Kuva 16c. Viskosimetrin venttiilien alue. Vasemmalla turkkilevyt avattuina 17.12.2013,
oikealla niitd avataan 20.12.2013. Vasemman venttiilin (huollossa olleen
viskosimetrin) kara oli poikki, irronnut kara nékyy kuvan ylélaidassa. Kuvas-
sa keulasuunta on naytetty nuolella.

Konepdallikkd oli havainnut hytissaén sahkohairion ja lahti konevalvomoon, jonne men-
nessaan tunsi, ettd alus osui karille. Saapuessaan valvomoon apugeneraattorit oli saatu
kytketyiksi péaatauluun, padkone 4 kayntiin ja kytketyksi SB-potkuriakseliin. BB-
potkuriakseli oli saatu valmiiksi kytkettavaksi yhdelle paakoneelle.

Sahkon palautuminen. Hatadieselgeneraattori kaynnistyi ja kytkeytyi hatasahkdverkkoon
kello 12:34:35. Apukoneet olivat jalleen paataulussa kello 12:35:21, paakone nro 4 noin
15 sekuntia my6hemmin.

Tapahtumat komentosillalla

Komentosillalla oli normaali merivahtimiehitys tehtavapaikoillaan. Sando-Hjulgrund linjo-
jen kaannoksessd, kaantdsdde 0,4 meripeninkulmaa, vauhtia hiljennettiin 14-15 sol-
muun kaannyttdessa Hjulgrundin kapeikkoon. Suunnaksi otettiin ennakoiden 274 asetta,
jolloin kokemuksen mukaan paadytaan tavoiteltuun suuntaan 270 astetta. K&&nnosta
varten kaikki perdsinkoneiden pumput (2x2) olivat kdynnissa. Noin kaksi kaapelinmittaa
ennen ensimmaista poijuparia kello 12:32:51 alkoivat halytysdanet komentosillalla. Ha-
vaittiin, ettd automaattiohjaus ei toimi. Alus oli hitaasti kd&ntyméassa vasemmalle kohti
vaylan reunaa ja nopeus pieneni. Linjaluotsi yritti saada aluksen kdantymisen pysahty-
maan kasiohjauksella, mutta kdantyminen jatkui ja perasinkulman indikaattori (BB) pysyi
nollassa. Toinen (SB) indikaattori varahteli®, eika perasimen asentoa kyetty seuraa-
maan. Kuvat 17.
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Perasinkulmaosoittimet eivat saaneet sahkda johtuen siitd, ettd noin vuonna 2007 tehdyssa navigointijarjestelman modifi-
oinnissa niita ei ollut liitetty hatdsahkoverkkoon. On todennékdista, ettd CONNING-naytoilla perasinkulmat olivat nahtavissa.
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Kuva 17a. AMORELLAn kulku Hjulgrundetln alueella. Kuvassa nékyy oikealla Hjul-
grundin kaanndksen halkaisija, noin 1,5 km (kdantbésade 0,4 merimailia,
noin 740 m) ja vasemmalla arvioitu loppukdannéksen halkaisija noin 1,0 km,
kadantosade 500 m. Sininen viiva nayttdd aluksen asennon karilleajon het-
kella (335 astetta). Punaiset aluksen kuvat nayttavat sen sijainnin kello
12:32:50 (ensimmainen halytys komentosillalla), 12:33:20 (nopeus alkaa
pudota) ja 12:35 (alus alkaa kdantya oikealle). Karilta irtauduttuaan alus siir-
tyi ankkuriin vaurioiden tarkastusta varten kuvan alareunassa nakyvalle ass-
16 fjardenin alueelle (sininen ympyrd). Karttapohja: Nautics Sailmate (aineis-
to: Liikkennevirasto).

Paallikkd oli toimistossaan huomannut valojen vilkkuvan ja epaili sdhkohairiéta. Han na-
ki ikkunasta, etta alus lahestyy kapeikkoa ja lahti nopeasti komentosillalle, jossa vahti-
henkilosto kuittasi edelleen halytyksia pois, koska voimakkaat halytysdanet hairitsivat
keskustelua. Vahtiperamies oli halytyskuittausten aikana painanut "captain call” —nappia,
mutta paallikké oli jo matkalle komentosillalle. Linjaluotsi otti kéyttéén ohjauselektronii-
kan ohittavan pakko-ohjauksen (override-tiller), jonka kayttdonotosta normaalisti saa-
daan kuittaushalytys. Kuittausta ei tullut, joten tdmankin ohjausmuodon toiminnassa oli
hairio.

Linjaluotsi siirtyi hatdohjauspaikalle, josta perasimia voi kaantaa painetypen avulla, kuva
10a. Hataohjailun kytkemiseksi on kaikki perasinkoneiden pumppujen kaynnistyskytki-
met kaannettava seis-asentoon?’, kuva 10b. K&annettyaan kytkimet linjaluotsi kaansi
hatdohjaustaulun avaimista hatdohjauksen toimintavalmiuteen, kuva 10a. Sen jalkeen
han kaansi ohjausvivut oikealle. Perasimien asento jai edelleen epaselvaksi, koska vii-
sarimalliset ruorikulmaindikaattorit eivat toimineet. Alus alkoi kaantya oikealle. Han yritti
vield pysayttaa taman kaantymisen vastaruorilla, mutta tuloksetta, kuva 17b.

Alus paatettiin liu'uttaa inertialla kapeikon lapi ja sitten laskea ankkurit, koska kapeikos-
sa ei ole tilaa ankkuroida. Erityisesti piti yrittda valttda osumasta vaylan etelareunaan,
jossa on rajaytettyd kalliota. Keulapakalle halytetty ankkurointitiimi ja paallikké valmis-

# Tama on virallinen Viking Linen ilmoitus. Tutkinnan aikana on kuultu eridvia kasityksia siitd, pitadkd pumppujen olla seis

hataohjauksen kayttoon ottamiseksi.
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tautuivat laskemaan SB-ankkurin. Paallikko oli SB-siivella tarkkailemassa poijun ohitus-
ta. Toiselle siivelle hdn maarasi vapaavahdin perémiehen.

Yliperamies oli konetoimistossa sahkohairion ilmaantuessa. Han tiesi, ettd ollaan vaike-
assa paikassa, Hjulgrundin kapeikossa, minkéa takia han lahti heti keulapakalle kannelle
5 tarkistamaan ankkurointivalmiuden. Ankkurin karhu (varmistus) oli jo auki ja ankkuri
valmiustilassa. Han paatti jattaa ankkurin laukaisun tehtavaksi komentosillalta. Jonkin
ajan kuluttua SB-ankkuri laukaistiin komentosillalta, jolloin alus oli kdantyméssa oikealle.
Hetken kuluttua nopeuden ollessa endéd 2—-3 solmua alus osui karille.

AMORELLA:n suhteellinen liike kello 12:33-12:37 potkurien pysdhdyttya.

Alus on ndytetty puolen minuutin valein.
400

e - 350
300
250
200
150

100

+ 50
mﬁ.ﬁﬂ- -

-50

Aluksen liike pohjoiseen, m

-100
1200 1100 1000 900 800 700 600 500 400 300 200 100 o

Aluksen liike lanteen, m
Kuva 17b. AMORELLA:n GPS-antennin paikka 10 sekunnin vélein kello 12:33 alkaen
neljan minuutin aikana. Puolen minuutin valein (musta piste ja alus) on nay-
tetty myos aluksen asento. Vihreat pisteet nayttavat Liikenneviraston tieto-
jen mukaiset paikat Hjulgrundin poijuille seka etelaviitalle, johon alus mel-
kein osui. Karttapohja: Nautics Sailmate (aineisto: Liikennevirasto).

Kuva 18. Onnettomuusalue ilmakuvassa. Vasemmalla Marrskar, alhaalla Inre Jul-
holmsklappen, nuolten kérjet osoittavat kolmen poijun ja viitan paikat. Naky-
vissa kolme partiovenettd, yksi AMORELLA:Nn kyljella. Aluksen keula osoittaa
suuntaan 32 astetta. Kuva: MRCC:n piirros, johon nuolet on lisatty.
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Kuvassa 17b nékyy, ettéa alus kulki melko suoraan kohti kapeikkoa noin 850 metrin mat-
kan kello 12:33 alkaen (potkurit pysahtyivat 12:33:20). Noin 600 metrin kohdalla havai-
taan lieva imuvaikutus. Myéhemmin alus on lahes osunut lantiseen etelaviittaan. Kuvas-
sa 18 on onnettomuusalue ilmakuvassa.

Kuvassa 19 on esitetty aluksen asennot alkaen ankkurin pudotuksesta hieman kello
12:36 jalkeen kello 14 saakka. Kuvassa 20 alus on ankkurissa.

Kuva 19. Alus (musta) ankkuroituneena karilla 14.12.2013 kello 12:43:38. Kuvaan on
lisatty aluksen asento karille osuessa (punainen), ankkurin pudotushetkella
(punaiset aariviivat) ja kuvan 20 perusteella ankkurin paikka kello 14 mustalla
pisteelld, alus ohuilla &ariviivoilla. Nuoli osoittaa tuulen suunnan. Kuvan pohja
on ote aluksen elektroniselta kartalta.
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Kuva 20. AMORELLA karilla ja SB-ankkuri vedessa. Aluksen perasséa nakyy potkurivir-
taa. Alusta estettiin liukumasta pois karilta kayttamalla SB-potkuria. Ankkuri-
kettinki nakyy kuvassa korostettuna. Kuva: RVL.

Karilleajon tapahtuessa kello 12:37 aluksen keulasuunta oli 335 astetta. Kello 14 aluk-
sen keulasuunta oli 032 astetta. Karilleajon jalkeen kdantyminen oli jatkunut ensin hidas-
tuen hitausvoimien vaikutuksesta, mutta mydhemmin tuulen alkaessa osua alukseen
viistosti perén puolelta ka&ntyminen jatkui. Kéantymisté alettiin jarruttaa noin kello 12:43
kaynnistamalla SB-potkuri ja kdantamalla perasimet vasempaan.

Konehuoneesta ilmoitettiin ensimmaisen kerran kello 12:36, ettd SB-potkuriakseli toimii
ja kohta myds BB-potkuriakselin olevan valmiina kytkettavéaksi. Perdsinkoneiden pumput
oli saatu kayntiin karilleajon jalkeen sahkdntuotannon palauduttua. SB-akselilla painettiin
alusta hiljaa eteenpain perasimet BB-puolelle kaannettyind”®. Nain estettiin aluksen hal-
litsematon liukuminen pois Kkarilta. BB-akselia kaytettiin vasta aluksen irtaantumisen ai-
kana illalla.

Ensimmainen SB-ankkurin laukaisuyritys ei onnistunut, koska hatdankkuripumppu ei
kaynnistynyt. Aluksen kaantyminen oikealle jatkui edelleen poijujen sivuutuksen jalkeen
kohti matalaa vetta. Toisella yrittamalla SB-ankkurin laukaisu onnistui. Pian (alle minuut-
ti) aluksen keula osui karille ja alus pysahtyi kello 12:37. Toista ankkuria ei enda yritetty
laskea, vaan se jatettiin varalle.

% Kello 12:43:16 perasimet kaannettiin noin 26 astetta vasempaan ja kello 12:48:18 noin 46 astetta vasempaan VDR-

rekisterdinnin tietojen mukaan.
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1.2.6

Suurin osa sahkohairion aiheuttamista halytyksista oli saatu kuitattua ja vahtipaallikko
otti paallikon kaskystéa radiopuhelimella yhteyden meripelastuskeskukseen (MRCC) kello
12:37. Yhteyttad ei kuitenkaan saatu ja han otti yhteyttd Archipelago VTS:aan, jonne ker-
toi "blackoutista” (séhkokatko) ja pohjakosketuksesta. Paallikkd maarasi vuotoryhman
tarkistamaan vuodot ja peilaamaan tankkien tilanteen. Evakuointiryhma ohjeistettiin sul-
kemaan kannen 2 VT-ovet ja ohjaamaan ihmiset sieltd pois ennen ovien sulkemista
(kuulutusjarjestelma ei toiminut, eika naille matkustajille voitu ilmoittaa tilanteesta). Aluk-
sen asentoa ja vakavuutta alettiin tarkistaa.

Saavuttuaan takaisin komentosillalle yliperamies sopi paallikon kanssa kriisitilanteen
tehtavista. Paallikko otti noin kello 12:43 yhteytta varustamon kriisiryhmdan Maarianha-
minassa, ja ilmoitti, ettd alus tarvitsee varustamon maissa sijaitsevan turvallisuusorgani-
saation apua.

Havaittiin, ettd aluksen kuulutusjérjestelma ei toiminut edes sahkdn syoton palauduttua.
Jérjestelma oli pois kaytdsta noin puoli tuntia. Paallikké maarasi intendentin organisoi-
maan henkilokunnan kiertdmaéan ja jakamaan tietoa tapahtuneesta matkustajille.

Henkildvahingot

Henkildille eika lastille aiheutunut vahinkoja. Miehistd toimi ohjeistuksen ja p&allyston
antamien ohjeiden mukaan. Matkustajat kayttaytyivat paaosin rauhallisesti. Muutama
matkustaja pukeutui pelastusliiveihin. Kuulutusjarjestelmén toimimattomuus herétti karil-
leajon jalkeen epétietoisuutta ja levottomuutta joissain matkustajissa.

Aluksen vahingot

Aluksen keulabulbiin syntyi repeama ja painautumia, minka johdosta keulapiikkiin paasi
vetta. Levytyksen ja sisarakenteiden vaurioalue oli SB-puolella kaarilla 196-203 ja BB-
puolella kaarilla 198—201. Kaikuluodin ja Doppler-lokin instrumenttiuloke oli myés vauri-
oitunut. Doppler-loki vaurioitui niin, ettd se korvattiin tilapaisesti GPS-pohjaisella jarjes-
telmalla. Kaikuluoti saatiin takaisin paikoilleen. Painolastitankin 1 alueella pohjalevyssa
oli painautumia kaarilla 176—179, 182-183 ja 185-190%°. Kuva 21.

i

Kuva 21. Keulabulbin

'

vaurioita ja bulbi avattuna (oikealla). Kuvat: DNV GL.

* DNV GL tarkastusraportti 15087 21.12.2013
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1.2.7

1.2.8

Konehuoneessa suihkusi noin 30 litraa® polttoainetta (HFO) apukoneiden viskosimetrin
avoimesta laipasta® liaten ymparilla olevia koneistoja.

Muut vahingot

Onnettomuudesta ei aiheutunut ymparistd- eika muita vahinkoja. Alus oli poissa liiken-
teestd vajaan viikon. Matkoja varanneille matkustajille jarjestettiin korvaavia matkoja tai
matkan hinta palautettiin.

Navigointi- ja yhteydenpitolaitteet

Navigointijarjestelmén paasensoreina ovat nelja merenkulkututkaa, kahdennettu kom-
passijarjestelma, magneettikompassi, Doppler-loki, kaikuluotain, kolme DGPS-laitetta,
seka AlS-transponderi.

Komentosillan tydasemat nayttdineen ja sensoritietoineen ovat itsendiset ja toisistaan
riippumattomat. Talla jarjestelyllda varmistetaan, ettei esimerkiksi nopeus- tai keulasuun-
tatiedon vaaristyminen tai puuttuminen lamauta koko jarjestelmaa.

Aluksella oli kaytéssa seuraavat merenkulku- ja kommunikaatiolaitteet, jotka toimivat
normaalisti onnettomuustapahtuman aikana:

Radio- ja viestilaitteet

Vaatimustenmukaisten hata- ja turvallisuusliikenteen GMDSS-laitteiden liséksi aluksella
on erilliset ilmailun VHF-radiopuhelimet yhteystoimintaan ilma-alusten kanssa, kannetta-
via VHF- ja UHF-radiopuhelimia aluksen sisdiseen kayttdon, laitteistot varustamon omia
satelliittiyhteyksia varten seka joukko eri operaattoreiden matkapuhelinverkon tu-
kiasemia/toistimia.

Tutkalaitteisto

Aluksen tutkalaitteistossa on kolme S-alueen ja yksi X-alueen lahetin-vastaanotin an-
tenneineen. Kaksi S-alueen antennia on asennettu tutkamastoon ja muut antennit keu-
lapakalle. Linjaluotsin tutkanaytossa esitetdan ensisijaisesti S-alueen mastotutkan kuva
ja vahtiperamiehen naytossa toisen S-alueen mastotutkan kuva. Lisdksi molemmissa
voidaan erikseen valitsemalla esittda jokin muu kolmesta tutkakuvasta.

Magneettikompassin eksymaétaulukko oli tarkastettu 12.6.2013%. Aluksen navigointilait-
teisto oli tarkastettu telakoinnin yhteydessa.

30
31

Kuulemisissa tutkintaryhmélle ilmoitettu maara. Todellinen maara saattaa olla suurempi, Hogskolan pa Aland, kohta 2.6.
Tunnetulla kaavalla, vuoto paineella pienesta aukosta (virtausnopeus on (2*9,81*h)”, jossa h on painekorkeus, tassa 70m),

saadaan virtausmadaraksi 30 litraa 1 cm? aukosta 15 sekunnissa (aukkokerroin 0,6). Aukko tarkoittaa purkautumisreitin pie-
nintd aukkoa. Arviota voidaan muuttaa suoraan verrannollisena aukon kokoon tai oletusaikaan.

% paallikon sahkdposti 24.1.2014.
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1.2.9 VTS- toiminta

Archipelago VTS:n tuottama alusliikennepalvelu® on saatavilla ympari vuoden 24 tuntia
vuorokaudessa, ja se kattaa Saaristomeren alueen kauppamerenkulun vaylat seka Tu-
run ja Naantalin satama-alueet.

Véahintdan 24 metria pitkien alusten on osallistuttava alusliikennepalveluun ilmoittautu-
malla Archipelago VTS:lle, kuuntelemalla VHF-tyGskentelykanavaa 71 seka noudatta-
malla VTS-alueella tapahtuvaa liikenndinti& koskevia saannoksia. Ajantasainen liikkenne-
tilannekuva muodostetaan kiinteiden tutka- ja kamerasensoreiden lisaksi alusten AlS-
transpondereilta vastaanotetusta informaatiosta.

Liikennetilanteen yleisen seurannan ohessa Archipelago VTS:n operaattori ei havainnut
AMORELLAN ajautumista karille, mutta kuuli aluksen kutsuvan Meripelastuskeskusta
(MRCC) VHF-kanavalla 16. Kuultuaan alukselta, ettd MRCC ei vastannut AMORELLAN
kutsuun, keskuksen tyontekija kaveli viereiseen tilaan MRCC:n puolelle ja ilmoitti AMO-
RELLAnN kutsusta noin kello 12:40. VTS-operaattori alkoi saman tien ohjata muita alueel-
la likkuneita aluksia Staholmin vaylan kautta. Vuoroesimies ja Turku Radion paivystaja
alkoivat tiedottaa tilanteesta myds oman organisaationsa sisalla sekd muita viranomai-
sia halytysluettelonsa mukaisesti. Liikenteen turvallisuusviraston varallaolijalle VTS il-
moitti karilleajosta kello 13:10.

Varmistaakseen liikenneturvallisuuden onnettomuusalueella Archipelago VTS péaatti
vastuullisena viranomaisena (Liikenneviraston paikallinen toimipiste) sulkea vaylan kello
13:15. Tasta annettiin merivaroitus alueella liikkkuneille muille aluksille Turku Radion
kautta. VTS valvoi sulun toteutumista ja ohjasi muutaman aluksen tilanteen aikana kayt-
tamaan muita vaylia. Vayla avattiin kello 21:00.

Suomen ilmatilanhallintayksikk® p&aétti rajoittaa onnettomuuspaikan ylapuolista lentotoi-
mintaa kello 15:35. MRCC esitti kello 19:49, etta lentorajoitusalueen saa purkaa.

1.2.10 Aluksen rekisterdintilaitteet

Aluksen eri paikoissa sijaitsevat kellot eivat valttamatta ndytd samaa aikaa. Kameran
kellon avulla (16-20.12.2013) havaittiin konevalvomon instrumenttitaulun ajan olevan
noin 1,5 minuuttia edellda komentosillan aikaa. VTS-aika on noin 2 minuuttia edella laiva-
paivékirjaan kirjattuja aikoja. VDR-ajat ovat samat kuin VTS:n. Konevalvontajarjestel-
man ajan todettiin olevan yhden minuutin ja 23 sekuntia jaljessa VDR-ajasta.

Aluksella on kaytéssa vaatimustenmukainen matkatietojen tallennin VDR (Voyage Data
Recorder). Tallennin oli tapahtumahetkelld toimintakuntoiseksi katsastettu. VDR-
laitteisto tallentaa, IMO:n vaatimusten mukaisesti automaattisesti, analogisia, digitaalisia
ja ON/OFF-kytkintietoja, seka video ja audiosignaaleja ainakin seuraavista aluksen kul-
kuun, ohjailuun seka turvallisuuteen suoraan vaikuttavista parametreista:

¥ Lahde: Archipelago VTS Masters’ guide
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e Aluksen paikka, paivamaara ja aika (Lat/Lon, dd.mm.yyyy, UTC)

¢ Nopeustiedot (nopeuslokista / GPS-laitteesta)

¢ Keula- ja kulkusuuntatiedot (kompassilaitteista/ GPS-laitteesta)

e Saatiedot (tuulen suunta ja nopeus +)

e Adnitallenteet (komentosiltakeskustelut + VHF-
radioliikenne)

e Tutkakuva (vahintdan yhdesta nayttolaitteesta)

e AlS-tiedot Ei kytketty AMORELLA:lla

e Syvyystiedot (kaikuluotaimesta/nopeuslokista)

e Halytykset (konevalvonta-, palohalytys-, ohjaus-
jarjestelma)

e Ohjailumuodot (kasi- / automaattiohjaus / FU / NFU/)

¢ Ohjauskomennot ja perasinkulmatiedot

e Koneohjaustiedot ja paluutiedot (propulsioteho, lapakulma, RPM)

e Kytkintiedot (kansiluukut vesitiiviit ovet, palo-ovet)

VDR-tallennetta apuna kayttden on tutkintaselostukseen tehty onnettomuusmatkaa ja
onnettomuutta kuvaavia graafisia taulukoita ja karttaesityksid. Tallennetietoja on myo6s
kaytetty apuna onnettomuusmatkan rekonstruoimisessa. VDR-laitteiston ominaisuuksis-
ta johtuen tutkinnassa tarvittavien VDR-tallenteen tietojen saaminen kayttokelpoiseen
muotoon oli ty6lasta. Tietojen kasittelyn aikana saatiin apua Viking Linen asiantuntijalta.
Sahkohairidsta johtuen ja mahdollisesti VDR-laitteiston asetusten virheellisyyksista joh-
tuen jotkin tulokset, kuten kuvan 22 perasinkulmat, ovat epavarmoja.

PERASINKULMIA ERAISTA VDR- MITTAUSPISTEISTA

40,0

~—RUDDER POTENTIOMETER PB
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3
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\ | 10,0
[ —NACOS ACT PB

Y e e i
'l\';f-"\"‘ L \H:..‘

q i) NACOS ACT 58 "

-10,0

Perasinkulma

-30,0

— T

-

-40,0

-50,0

12629 1230 1231 1232 12:33 1234 1235 12:36 1237 1238 12:39 1240 12:41 12:42 1243 12:44 12:45 1246 12:47 12:48 12:49 12:50

Suomen aika

Kuva 22. Ennen s&hkohairion alkua noin kello 12:33:20 arvot seuraavat suurin piirtein
toisiaan, paitsi mittauspiste COMMAND PB. Hairion aikana mittauspisteiden
véliset erot vaihtelevat.

38



%\5
e 2
M2013-06 o _:?

M/S AMORELLA (FIN), sahkdhairi6 ja karilleajo Ahvenanmaan saaristossa 14.12.2013

Kuvassa 23 on esimerkki VDR:n tallentamasta tutkakuvasta. Predictor-toiminto on navi-
gointijarjestelman laskema ennustepaikka, joka esittdd aluksen tulevan paikan ja kaan-
noksen toteutumisen tutkanaytolla ja elektronisella karttalaitteella, olettaen liiketekijat
vakioiksi. Ennusteen aika on asetettavissa (esim. 90 sekuntia).

Time HDG SOG ROT
12:36:00 303,1 74 | 36,6

Kuva 23. VDR-tallenteen tutkakuva kello 12:36:00. AMORELLANn kaantyminen on
edennyt lantisen etelaviitan kohdalle. Predictor-alussymboli, kuvassa luotee-
seen osoittava, esittdd ennustetun tulevan paikan. Kuvan yldosaan on lisatty
muutama tarkennus: HDG on suunta, SOG on nopeus solmuissa pohjan suh-
teen ja ROT kaantymisnopeus (astetta minuutissa).

Valvontakamerat®*

Hyttikaytavan valvontakamerasta kannella 10 on saatu tietoa valaistuksen vaihteluista.
Ensi vaiheessa alkaen kello 12:33:30 (valvontakameran kello, ilmeisesti noin 40 sekun-
tia edelld), noin 33 sekuntia, valot heikkenevét ja lopulta sammuvat. Vajaan 10 sekunnin
kuluttua valot syttyvat, mutta sammuvat uudelleen muutaman sekunnin kuluttua kello
12:34:15. Noin 10 sekunnin kuluttua hatavalaistus alkaa vilkkua ja jaa paalle. Taltiointi
katkeaa kello 12:35:28. Katkon jalkeen kello 12:36:24 valaistus on normaali. Tasta on
paatelty, etta vilkkumisen alusta valojen paluuseen kului noin 2 minuuttia 45 sekuntia®.

Aluksen oikealla kyljella sijaitsevan valvontakameran filmista voidaan seurata aluksen
kulkua karille. Etelaviittaa ei filmissa ndy, se jaa aluksen kyljen katveeseen, joten se on

s Viking Line, valvontakamerafilmit, Onnettomuustutkintakeskus sai ne 5.6.2014.

*  Hogskolan pa Aland, selostuksen kohta 2.9.
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ohitettu hyvin lahelta. Aluksen kdantyminen pysahtyy noin 13:05. (Filmin kello nayttaa
karilleajohetken perusteella olevan noin 1 minuutti 40 sekuntia edell&).

Koneprintteri

Aluksen koneiston ja laitteiden toimintaa valvotaan KONGSBERG — SHIP — AUTOMA-
TION — DATACHIEF C20 -jarjestelmalla. Jarjestelma rekisterdi laitteisiin ohjelmoidut
halytystiedot hairidtilanteissa. Halytyksistd muodostuu halytyshistoria, Alarm History, jo-
ka voidaan tulostaa. Ennen sahkdhairiota ja sen aikana laitteisto rekister6i seuraavat ha-
lytykset (ajat alkuperaiset, ei korjattu), kuva 24:

14-12-13 12:24:34 AE FO FILTER DIF.PRES
Kyseessa on apukoneiden (1 — 4) HFO -polttoainejarjestelman paine-erohélytys. Paine-
eromittaus tapahtuu ennen viskosimetria olevan HFO-vaihtosuodattimen yhteydessa.
Jos suodattimen jalkeen jarjestelman paine on huomattavasti alhaisempi kuin ennen
suodatinta oleva paine, saadaan halytys.

14-12-13 12:30:48 DG2 FUEL.OIL LOW PRESS
Apukone 2:n polttoaineen alhaisen paineen halytys polttoainelinjasta.

14-12-13 12:31:19 DG2-GEN-FRQ DG2 FREQUENCY
Apugeneraattori 2:n alhaisen taajuuden halytys. Generaattorin taajuus 45,81 Hz.
T :
rm AccEss OVERRIDE 174213
KEY BUZ 15:04:40
vaLe Time Tagname Tag description Func Value Eng.unit Alarm

i-1 } 12:31:32.301 DG34-LINEVOL DG 3-4 LINE VOLTAGE 31 ( ¢ ALM

12:31:32.295 DGA-BU /OLT MSB VOLTAGE 314 v O O ALM

i 1.55 PIAI 1.6% bar LOW ALM

o } 12: 13.34 XA OPEN OPEN ALM

12: 45.57 Hz LO-LO ALM

12 45 .98 Hz LO- L ALM

1 45.98 Hz LO- L( ALM

1 45.99 Hz LO-LO ALM

R | . [ 46.19 Hz LO-L( ALM

3 12:31:20.594 DG34-FR( 46.19 Hz LO- L« ALM

12:31:19.766 45.81 Az LO- 1« ALM

12:31:19.766 DG2-GE 45.81 Hz LO- 1 ALM

12:30:48.497 Dt OPEN I; ALM

:28.316 BEO1]

13 12:2 . 18.11 LAH CLOSED RET
3 12:27:07.682 BWO28 .. 18.28 LAH CLOSED RET
3 12:26:58.668 BWO1l . 18.11 LAH OPEN ALM

14-12-13 12:26:49.438 BWO028B E...., 18.28 LAR OPEN
14-12-13 12:24:34.440 AMOO1 PAENO FILTER DIF.PRES...... 13.1 PDAH OEEN ¢

ALM
ALM

3:56.613 MI024 ATR COND.CONTR.PANEL F. .. 24.26 XA CLOSED RET
:48.285 RRO20 COLD GALLEY COLD STORE.....19.1B TIAH 10.2: °E ALM
:01.409 RRO20 COLD GALLEY COLD STORE..... 19.18 TIAH 100 ¢ HIGH RET
:39.364 ASOT0 E14 AIR SEATS DK7 OUTLET...22.75 TIAHL 289" 7€ HIGI RET
:12.380 RRO20 COLD GALLEY COLD STORE..... 19.18 TIAH 102 HIGH ALM
:20.644 AS075 AC15 SCULLERY AFT.DB SUPP. 22.80 TIAHL 2600 °C RET

3:28.613 SRR AC15 SCULLERY AFT.D8 SUPP. 22.80 TIAHL 26.2 "C ALM

Kuva 24. Halytykset sahkohairion aikana. Tulostettu aluksen koneistoautomaatio-ja
valvontajarjestelmasta 17.12.2013.

Seuraavan vajaan minuutin aikana saatiin kaikista neljastd apukoneesta halytyksia al-
haisesta taajuudesta (frequency), jannitteistd, jaahdytysveden ja voiteludljyn paineista,
yms. Yhteensa halytyksia oli rekister6itynyt 12:31:19 ...12:31:54 vélisena aikana kolme
halytyssivullista (aikoihin lisattava 1 minuutti 23 sekuntia).
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Tulostetuissa rekisteréintien kopioissa oli outoja aikamuutoksia: kesken normaalin kello
12- alkuisten sekaan oli paikoin tullut kello 9- alkuisia rekisterdinteja. Joitain rekisterdin-
teja nayttaa puuttuvan, kuten myds ilmenee Hogskolan pa Alandin selvityksessa®®.

Tapahtumatietoja VTS ja VDR rekisterdinneistéa

Kuvissa 25 on otteita VTS-tallenteesta tapahtuman kriittisind ajanhetkind. Kuvassa 27a
on aluksen asento ja nopeus aikavalilla 12:30-12:40. Kuvan kayrien perusteella on paa-
telty potkurien pysahtymisen, hatéohjailun kytkemisen ja karilleajon ajankohdat.

Kuva 25a. Noin 1,5 mlnuuttla arV|0|dun sahkohairion alun ja potkurien pysahtymisen
jlkeen, kello 12:34:22, alus oli kdantyméassa vasemmalle vaylan imuvaiku-
tuksen johdosta. Hieman tata ennen linjaluotsi kytki hataohjausjarjestelman
ja kééansi perasimet oikealle. Nopeus oli 12,6 solmua.

Kuva 25b. Kello 12:35:15 alus on jo saatu kaantymaan oikealle. Hatéohjailu on kytketty
vajaa minuutti aiemmin. Nopeus oli 10,4 solmua.

Kuva 25c. Kello 12:36:30 alus ohittaa Iantlsta etelaviittaa. Nopeus oli enda 6,4 solmua.
Ankkuri on juuri laskettu.

% Hogskolan p& Aland, selostuksen kohta 2.11
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Kuva 25d. Kello 12:37:15 alus on Karilla, likesuunta on vasempaan kaantymisen jatku-
essa hitausvoimien johdosta keulan tukipisteen ympaéri.

Kuvassa 26a on eraitd VDR- ja VTS-tallenteita. Kuvan perusteella aluksen potkurit ovat
pysahtyneet noin 12:33:20 ja aluksen keula alkoi nousta karille noin 12:36:50. VTS- ja
VDR-tallenteista saadut nopeustiedot poikkeavat toisistaan varsinkin aluksen nopeuden
alkaessa pudota. Eroavaisuus johtuu erilaisesta mittaustavasta: VDR- nopeus on saatu
GPS:sta, VTS-nopeus perustuu tutka- ja AlS-tietojen kasittelyyn, mista syntyy viivetta.
Nopeuden hidastumisen alku on molemmissa sama. VDR:n tietoja on pidetty luotetta-
vimpina.

AMORELLA, nopeus, COG ja Heading 14.12.2013
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Suomen aika

Kuva 26a. AMORELLAN nopeus, COG (Course Over Ground, kulkusuunta pohjan suh-
teen) ja Heading (keulan suunta) VTS- ja VDR-tallenteista poimittuina. A on
ensimmaisen halytyksen, B séhkohairion alku, T tillerohjauksen aloituksen,
P paineakkujen laukaisun ja C sahkon palautumisen ajankohta.

Aluksen kdantyminen karille

Aluksen kaantbympyréan halkaisijaksi on pilot cardissa ilmoitettu 595 m aluksen kulkies-
sa syvassa vedessa taydella nopeudella (21 solmua), kun peréasimet on kdannetty 35
astetta. K&éantdsade on siten hieman alle 300 m.

Hjulgrundiin tultaessa on kaantosateeksi automaattiohjaukseen merkitty 0,4 merimailia,
noin 740 m. Tama kaantdsade saatiin aikaan kaantamalla perasimet oikealle 15-18 as-
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teeseen noin 10 sekunniksi, mink& jalkeen perasinkulma vaihteli 5-8 asteen valilla.
Kéantymisen kulmanopeus oli 34—36 astetta minuutissa. Kéantymisen aikana nopeus
putosi 18 solmusta 15 solmuun, kuva 26b. Kaantyminen pysaytettiin vastaruorilla.

Aluksen kulkiessa potkurit pyséhtyneinad vaylalta karille kaantdésateeksi on arvioitu noin
500 m, kuva 17a. Kaantymisen kulmanopeus oli likimain sama kuin kd&nnyttdessa Hjul-
grundin vaylalle. Nopeus putosi 15 solmusta noin 3 solmuun kdantymisen aikana. Kaan-
tyminen kesti vajaat kaksi minuuttia. Tallainen kaannés pienenevalla nopeudella, ilman
potkurivirtausta, eika "tdysin syvassa” vedessa on edellyttdnyt suuria, noin 35 asteen
perasinkulmia melko pitkaan.

Loppuvaiheessa oikeanpuoleinen ankkuri on vaikuttanut kdéntymiseen ja vauhdin hidas-
tumiseen. Kun alus osui karille, se jatkoi kdantymistadn keulan tukipisteen ympéri hi-
tausvoimien johdosta. Alla olevan kuvan kdyrd ROT osoittaa kdantymisen alkavan hi-
dastua voimakkaasti kello 12:36:50 jalkeen. Kayrassa on hyppayksia hidastumisen ai-
kana aluksen liikahdellessa. Minuutin kuluessa kaantymisnopeus oli hidastunut noin nel-
jAsosaan ja hidastuen edelleen. Noin kello 12:42 alus oli pohjois-eteldsuuntainen. N&ihin
aikoihin eteléan ja kaakon valinen tuuli alkoi hiljalleen kaantaa alusta.

~——NOPEUS LONG BT

VDR TIETOJA 14.12.2013 — NOPEUS GPS
20 ——PERASINKULMA PB | 59
[HEEN || —PERASINKULMA 5B
=T ~——GYRO HEADING
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12:29 12:30 12:31 12:32 12:33 12:34 12:35 12:36 12:37 12:38 12:39 12:40 12:41

SUOMEN AIKA (UTC +2)

Kuva 26b. Noin kello 12:33-12:35 on havaittavissa selvia hairioitd rekisterdinneissa,
perasinkulmissa todennakoisesti kello 12:39 saakka, mika johtui séhkohairi-
Osta.

Kuvaan 26b on koottu VDR-tallenteita. Kuvan perusteella kddnnds Hjulgrundin kapeik-
koon oli tehty noin 12:32. Talléin alus oli menossa automaattiohjauksella kurssilla 270
kapeikon lapi, kunnes kello 12:32:50 alkoivat hairiét. Noin kello 12:34:45 aluksen keula
oli itdisen etelanpuoleisen poijun kohdalla ja noin 12:36 lantisen etelaviitan kohdalla. Ha-
tédohjaus oli otettu kayttdon hieman ennen kello 12:34; sen vaikutus alkoi nakya noin mi-
nuuttia myéhemmin.

43
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Peréasinkulmien rekisterdinnissa nakyy hairidita kello 12:32:50-12:34:40, mika vastaa
havaintoja nayttdman heilumisesta. Nopeusrekisterdinnissd (LONG BT) on valilla
12:33:20-2:34:55 ollut katko. Kaantymisnopeuden (ROT) rekisterdinti on ollut poikki va-
lilla 12:33:52-12:34:53. Syyna on saattanut olla eri sensoreiden liian alhaisesta syotto-
jannitteesta johtunut toiminnan keskeytyminen (sisdisena suojaustoimenpiteend), jolloin
kunkin sensorin viimeisin lahtdéarvo on jaényt tallentimen muistiin kunnes jannitteen
noustessa toiminnot jatkuneet normaalisti. (Kyseessé ei ollut normaali lyhyt sahkdkatko
(blackout), kerrasta pimeaksi, vaan hairién aikana jannite heilahteli muutaman kymme-
nen sekunnin ajan, ennen kuin tuli hetkeksi taysi katkos). Kaikuluodin rekisterdinti nayt-
taa jaaneen 1,5 metriin kello 12:36:40; kello 12:37:42 eteenpéain lukemaksi on merkitty
nolla, koska rekisterdity lukema muuttui mahdottomaksi (yli 200 m).

Taulukkoon 1 on koottu oleelliset tapahtumat ja niiden ajat konevalvomon tietojen, VDR-
ja VTS-tietojen seka tutkijoiden arvioinnin perusteella ensimmaiseen halytysiimoitukseen
mennesséa. Konevalvomon printterin tulostamaan aikaan on lisatty 1 min 23 sekuntia.

Taulukko 1. Tapahtumia ensimmaiseen halytyskutsuun mennessa.

Tapahtuma Aika

Konevalvomo VDR Arvio
Viskon vuoto havaitaan 12:32:00
DG2 polttoaineen paine laskenut 12:32:11
Venttiili suljetaan 12:32:20
Sahkdverkon taajuus pudonnut 12:32:42
Valot alkavat vilkkua 12:32:50
Halytysaanet alkavat 12:32:51
Sahkdverkon jannite pudonnut 12:32:55
Apukoneet 2 ja 3 irti verkosta 12:32:55
Yritetdan kasiohjausta 12:33:06
Yritetdan FU-ohjausta 12:33:10
Paakoneet 2,3 ja 4 pysahtyneet 12:33:20
Kaytetdan override-tillerid (OFF 12:38:50) 12:33:20
Hatageneraattori ei padse kayntiin 12:33:25
PB-ruoripumppu pyséhtyy 12:33:43 12:33:28
SB-ruoripumppu pysahtyy 12:33:43 12:23:40
Paallikké saapuu komentosillalle 12:33:40
SB-ruoripumppu kaynnistyy 12:33:51
Hatadohjaus hydrauliikkayksikén halytys 12:33:50
Kaynnistetaan hatdohjaus, typpikaasu 12:34:00
Sahkoverkon jannite pudonnut, sahkokat- 12:34:10
Hatageneraattori kayntiin 12:34:25
PB-ruoripumppu kaynnistyy 12:34:38
Komentosillalla todetaan, ettd kaantyy SB 12:34:54
Sahkéverkon jannite palannut 12:35:20
Paakone 4 kaynnistyy 12:35:36
Ankkurin ensimmainen laukaisuyritys 12:35:40
Ankkuri lahtee toisella yrityksella 12:35:55
Ankkuri pohjassa 12:36:10
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Alus pysahtynyt karille 12:36:55
Potkurit kaytettavissa 12:37:03
Soitto MRCC:lle (VTS-tallenne) 12:37:40

13

VDR- ja koneistovalvontajarjestelman tallennusten epatasmallisyyksista ja puutteista
johtuen taulukko on tehty osittain arvioimalla tapahtumien looginen kulku. Esimerkiksi
perasinkoneen pumppujen, kaikkiaan 4 kpl, pysaytys- ja uudelleenkaynnistystiedot ovat
puutteelliset.

Pelastustoiminta

Alla olevaan kaavioon on koottu tiivistetysti pelastustoimien tapahtumat.

AMORELLA otti yhteytta
MRCC:hen heti karilleajon
jalkeen, mutta MRCC:ssa
olleen laitevian vuoksi AMO-
RELLA joutui ottamaan yhtey-
den myos VTS:aan, joka valitti
ilmoituksen MRCC:lle. AMO-
RELLA ilmoitti myds varusta-
molle. MRCC ilmoitti meren-
kulun tarkastajalle tapaukses-
ta.

)

MRCC halytti useita
pinta- ja ilma-
aluksia seké MIRG-
ryhmét Turusta ja
Helsingista. Varus-
tamo halytti kriisi-
ryhmansa, tilasi
sukeltajat ja hinaa-
jan. Merenkulun
tarkastaja meni
Turun kriisiryhnmaan.

Aluksella tarkastettiin
vuototilanne, veden
syvyys aluksen ym-

périlla luodattiin.

Ankkurilla ja SB E:)

potkurilla alus pidet-
tiin karilla. Hinaaja
esti alusta kaanty-
maésté tuulessa.
Sukeltajat tutkivat
vauriot. Alus irrotettiin

Vauriot tarkas-
tettiin irrotuk-
sen jalkeen.

Alus sai luvan
jatkaa Maa-

rianhaminaan.

Sielta se jatkoi

Raumalle
telakalle, jossa
vauriot korjat-
tiin.

Pelastustoimintaa johti Lansi-Suomen merivartioston meripelastuskeskuksessa (MRCC,
Maritime Rescue Co-Ordination Centre) meripelastusjohtaja. Aluksella toimintaa johti
AMORELLA:n péaallikkd. Hanen apunaan ja tukenaan toimivat miehiston liséksi varus-
tamon kriisiryhméat Maarianhaminassa ja Turussa. Turun kriisiryhma tilasi hinaajan ja
sukeltajat®’. Merenkulun tarkastaja valvoi aluksen merikelpoisuuden nakokulmasta tilan-
teen etenemista seka toimenpiteiden turvallisuutta. VTS-keskus huolehti liikenteen tur-
vallisuudesta eristamalla onnettomuusalueen. Myds onnettomuusalueen ilmatila eristet-
tiin Suomen lentopelastuskeskuksen (ARCC) paatoksella.

Onnettomuus tapahtui Ahvenanmaan maakunnan alueella. Ahvenanmaan itsehallinto-
lain mukaan muun muassa poliisi- ja pelastustoimi sekd& ympaéristonsuojelu ja venelii-
kenne kuuluvat maakunnan toimivaltaan. Sen sijaan Rajavartiolaitos on valtuutettu®
toimimaan rajavartiointi- ja meripelastustehtavissa myds Ahvenanmaalla. Vastaavasti
merenkulun valvontatehtdvista huolehtii Liikenteen turvallisuusvirasto.

Taman osion lopussa ovat taulukot 2a ja 2b, joissa on tapahtumien kulku karilleajon jal-
keen.

37

Karilleajotilanteessa on tutkittava aluksen vauriot, aluksen sijainti karilla ja merenpohja karilleajopaikassa ja sen laheisyy-

dessa, jotta merenkulun tarkastaja voi saada riittavasti tietoa aluksen irrotusluvan antamiseksi. Sukeltajien tulee olla tahan
tehtavaan koulutettuja seké Liikenteen turvallisuusviraston ja luokituslaitoksen hyvéksymia. Vaatimukset tayttavia sukeltajia
on kaytadnnossa vain alan yrityksilla.

38

Tasavallan presidentin asetus Rajavartiolaitoksen tehtavista Ahvenanmaan maakunnassa 420/2004.

45



o

+81 104
- 68

w
%y

§8TUT,,

w
6‘3“‘\.

M2013-06

M/S AMORELLA (FIN), sdhkdhéiri6 ja karilleajo Ahvenanmaan saaristossa 14.12.2013

131

Halytystoiminta

AMORELLA oli pyséhtynyt karille noin kello 12:37. AMORELLA kutsui VHF-kanavalla 16
Turku MRCC:ta kello 12:37:43 ja uudelleen kello 12:38:24, mutta MRCC:n rannikkora-
diojarjestelméssa (NERCS) olleen hairitén johdosta siella ei kuultu AMORELLA:n kutsua.
AMORELLA kutsui Archipelago VTS:aa kello 12:38:48. VTS vastasi ja AMORELLA il-
moitti "blackoutista” ja karilleajosta®. VTS-keskuksen tyontekija kaveli MRCC:n puolel-
le*® ja ilmoitti AMORELLA:n kutsuvan kanavalla 16.

Myds Ahvenanmaan merivartioaseman tilannevalvontakeskuksesta soitettin MRCC:lle
AMORELLA:n kutsumisesta. Sielld on kaytdssa uusi rannikkoradiojarjestelma (NERCS),
mutta radiolikenne kuultin vanhan VHF-radion kautta (Sailor)*'. MRCC otti yhteyden
AMORELLA:an kello 12:40:24 ja sopi VHF-tydskentelykanavan 14 kaytostd. Tama en-
simmainen viestiyhteys kesti noin kolme ja puoli minuuttia, jonka aikana MRCC sai tie-
taa, ettd AMORELLA oli sahkohairion jalkeen alkanut kaartaa oikealle ja ajanut karille,
eika ollut saanut vuotoja. Matkustajamaaraksi ilmoitettiin 1853.

Kuvassa 27 on kaaviona héalytetyt yksikot ja halytysreitit.
I

[ * Maarianhamina
johtoryhma

MRCC TURKU

Paikalliset yt- JRCC
viranomaiset Goteborg

e Meripelastusvitanomaiset
Turku Kerava
Hatakeskus Hatakeskus

Onnetto- -}4‘ VLMerikarhu‘ : VSMIRG ’

muusalue | e
DP& kriisiryhmat Dornier
I EETEL _
_ Rajaheko100
* - Maarian-
Maarianhmn Rajaheko200

Hatakeskus AMORELLA ,

- W | s

Kuva 27. Pelastustoimiin halytetyt ja halytysyhteydet.

OTKES

Viking line Sukeltajat

39

VTS-taltiointi. Aluksi laivallakin uskottiin, etté kyseessa oli sahkokatko (blackout), mutta tutkinnan aikana selvisi, etta ky-

seessé ei ollut tavallinen séhkokatkos, vaan pitkaan jatkunut sahkohairio.

40

Kuulemiset MRCC ja VTS. MRCC ja VTS-keskus sijaitsevat saman rakennuksen viereisissa tiloissa, vain kulkuluvan vaativa

ovi on valissa.

41

46

Ahvenanmaan Merivartioaseman muistio.
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Kun AMORELLA:n sahkohéairio alkoi, komentosillalta kutsuttiin kansivahtia hatdankku-
rointia varten. Tyévuorossa oli kaksi kansivahtia, jotka siirtyivat keulapakalle. Yleishaly-
tystd ei annettu, mutta muutaman minuutin kuluttua annettiin "leak-halytys” vuotoryhmi-
en kokoontumisesta héalytysluettelon mukaisesti. Yliperamies ilmoitti tilanteesta varus-
tamon paakonttoriin Maarianhaminaan.

Pelastustoiminnan kdynnistyminen

MRCC on kirjannut saaneensa ensi-ilmoituksen AMORELLA:Ita kello 12:42*. Kello
12:51 MRCC oli uudelleen yhteydessd AMORELLA:an ja sai tietéa, ettad alus oli ajautu-
nut karille, silla oli vuoto keulassa, mutta ei viela tietoa kuinka paha. Ankkurit** ovat al-
haalla ja alus pysyy paikallaan, mutta pera vahan liikkuu. AMORELLA:Ita pyydettiin tal-
[6in hinausapua. Kello 13:25 MRCC sai alukselta tiedon, etté vuoto on hallinnassa.

MRCC:n miehitys oli 5 henkil6&**: meripelastusjohtaja, operaattori (viestilikenne), kent-
téjohtaja (paivittdinen tilannejohtaminen, muu kuin meripelastus), tilannevalvoja (meri-
alueen tilannekuvan seuranta, kuulee VTS-liikenteen) ja toinen operaattori. Halytyksen
jalkeen meripelastusjohtaja kutsui apuun vapailta neljd henkil6d ja valmiuspaivystajan,
joka toimii meripelastustoimen johtajan (SC) sijaisena. Liséksi MRCC:n paallikkoé saapui
paikalle.

Meripelastusjohtaja ja valmiuspaivystaja harkitsivat tarvetta tehda suuronnettomuushaly-
tys. Saamiensa tietojen perusteella he eivat ndhneet tata kuitenkaan tarpeelliseksi. Teh-
tyaan tilannearvion, meripelastusjohtaja maaritteli onnettomuuden halytystilanteeksi, mi-
k& tarkoittaa, etta aluksella on avuntarve, mutta ei valitdnta hataa®®. Meripelastusjohtaja
maéaritteli my6s toiminnan perusajatuksen (TPA*) eli suunnitelman ihmishenkien pelas-
tamisesta ja yksikoiden kaytosta.

Lansi-Suomen merivartioston Ahvenanmaan merivartioaseman tilannevalvontakeskuk-
sessa oli kuultu kello 12:38 AMORELLA:n yhteydenottoyritykset MRCC:hen, ja siella
ryhdyttiin myos oma-aloitteisesti tilanteen mukaisiin toimiin. Valvontakeskuksesta soitet-
tiin merivartioaseman paallikolle, joka saapui asemalle. Han ldhetti sekd Maarianhami-
nan ettd Kokarin partioveneet (PV) liikkeelle ilman, ettda MRCC oli viela pyytanyt niita
tehtavalle. Lisdksi Ahvenanmaan yhteistoimintaryhmaa alettiin kutsua oma-aloitteisesti
koolle. Yhteistoimintaryhméssa olivat koolla merivartioston edustajien lisaksi: Liikenteen
turvallisuusviraston, poliisin, pelastustoimen, Finavian, Punaisen Ristin sekd Ahvenan-
maan itsehallinnon edustajat. Viking Line lahetti ryhm&én kaksi vanhempaa paallikko-
aan. Viking Linen turvallisuuspaallikkd kavi ryhméassé tuomassa varustamon Kkriisiryh-
man nakemyksia tilanteesta. Kello 14:33 tiedotettiin MRCC:lle, ettd yhteistoimintaryhméa
on koolla.

42
43
44

MRCC toimenpideluettelo, tapahtuma 3966 seka tallennus kolmen minuutin keskustelusta.
Todellisuudessa vain oikeanpuoleinen ankkuri oli laskettu. Aluksen ilmoitus oli tassa suhteessa virheellinen.
Normaali miehitys vaihtelee, voi olla 4 tai 5. Tydvuorottelun salliessa on 5, jolloin on kaksi operaattoria. MRCC sahkoposti

10.2.2014.

45
46

MRCC:n henkilostdn haastattelu 25.3.2014
Meripelastusjohtaja méaarittelee toiminnan perusajatuksen eli TPA:n pian tilannekuvan hahmotuttua. TPA:ssa pyritaan kiteyt-

tdaméaan suunnitelma, miten hadéassa olevat ihmiset etsitdén ja pelastetaan sek& mité voimavaroja pelastustoimintaan on
kaytettavissa. TPA:ta kaytetdan tydvalineena pelastustoimien johtamisessa. Meripelastusopas 2006.

47



Tu
a® 3'4-/

170
&0,

‘95"‘13-‘\

M2013-06

&4
&

M/S AMORELLA (FIN), sdhkdhéiri6 ja karilleajo Ahvenanmaan saaristossa 14.12.2013

Meripelastusjohtaja halytti tehtavaan aluksi, 8 minuuttia. AMORELLA:n karilleajon jal-
keen, partioveneen Maarianhaminasta, vartiolaiva TURSAKSEN sekéa helikopterin Tu-
rusta. Vahan myohemmin tehtavaan halytettiin lisdksi partioveneet Nauvosta ja Kokaris-
ta, merivalvontalentokone, MIRG*’-ryhmét Turusta ja Helsingista seka helikopterit Hel-
singista ja Ruotsista. Ensimmaisena onnettomuuspaikalle saapuivat kello 13:32 PV 262
Kdkarin ja PV 267 Nauvon merivartioasemalta. PV 265 Maarianhaminasta saapui pai-
kalle kello 13:35. Nauvon partiosta yksi henkil6 siirtyi haveristialuksen sillalle yhteysup-
seeriksi. Hanet nimitettin myéhemmin myds OSC:ksi tehtavanaan koordinoida pinta-
alusten tehtavia. Yhteysupseerina han toimi linkkin& meripelastusjohtajan ja aluksen va-
lilla. Valvontalentokone DORNIER saapui tapahtumapaikalle kello 13:45, ja se maarat-
tiin seuraamaan yleistilannetta sekd ottamaan onnettomuusalueesta kuvia. Kello 13:46
valvontalentokoneesta ilmoitettin MRCC:lle, ettd AMORELLA:sta ei ole nakyvissa oljy-
vuotoja.

Vartiolaiva TURSAS hélytettiin tehtdvaan kello 12:45. Se oli onnettomuuden sattuessa
Susiluodon merivartioasemalla ja sen saapuminen paikalle kesti noin kuusi tuntia. Suo-
menlahdella partioinut vartiolaiva MERIKARHU hélytettiin tehtavaan kello 13:35. Sita
pyydettiin valmistautumaan mahdolliseen evakuointiin ja siirtymaan lahemmaksi aluetta.
Lopulta MERIKARHU jai Hankoon valmiuteen.

Rajaheko100 Vartiolentolaivueen Turun tukikohdasta halytettiin tehtavalle kello 12:45.
Aluksi helikopteri oli valmiudessa, mutta se sai mydhemmin tehtavan kuljettaa sukeltajat
AMORELLA:lle. Rajaheko200 hélytettiin Helsingistd kuljettamaan Helsingin MIRG-
ryhma, joka saapui alukselle kello 15:30. Rajaheko100 saapui sukeltajien kanssa kello
16:11. MRCC kutsui kello 13:43 Ruotsista kolmannen meripelastushelikopterin, joka
saapui Maarianhaminaan kello 14:45. Se sai tehtavan hakea Turun MIRG-ryhman aluk-
selle. Kaikki kolme helikopteria siirtyivdt mydhemmin Maarianhaminan kentélle jaaden
valmiuteen.

Meripelastusjohtaja halytti MIRG-ryhmat ajatuksella, ettd ne voisivat auttaa laivahenkil®-
kuntaa, mikali alus jouduttaisiin evakuoimaan. Ryhmat paatettiin lennattda alukselle tie-
dustelemaan kohdetta ja valmistautumaan mahdolliseen operatiiviseen toimintaan seka
tarvittaessa auttaa matkustajien rauhoittamisessa ja ihmisten ohjailussa.

Saatuaan tiedon AMORELLA:n onnettomuudesta Helsingin pelastuslaitoksen®® paivys-
tava palomestari soitti MRSC:lle ja sai tietdd, ettd MRCC oli halyttanyt Turun MIRG-
ryhman ja pyytanyt lisaresursseiksi MIRG- ryhmaa Helsingista*®. Han ilmoitti kello 13:33
valmistautumistehtavan Malmin paloasemalle MIRG 501-ryhméan (1+1+2) perustamises-
ta>®. Rajaheko200 lahti kello 13:45 viemaan ryhmaa alukselle, jonne se saapui kello
15:30. Ryhma ilmoittautui komentosillalla aluksen p&allikdlle saaden tilanteesta tiedot ja

47
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Pelastuslaitoksen MIRG-ryhméa (Maritime Incident Response Group) on pelastustoimen erikoiskoulutettu meripelastusryh-

ma,

Helsingin kaupungin pelastuslaitos, pelastustoimen osasto, tilannepdivékirja Viking Amorella 14.12.2013. Helsingin kaupun-
gin pelastuslaitoksen séhkodpostin 14.2.2014 liite.

Tama on normaali kaytantd MIRG-ryhmien kaytdssa; tehtavaan kutsutaan aina ryhmat seka Helsingista etta Turusta. Nain
varmistetaan paremmat resurssit toiminnan jatkuvuuden seka tyéturvallisuuden turvaamiseksi.

Helsingin MIRG- ryhmén toimintapéivéakirja, Viking Line Amorellan haveri 14.12.2013. Helsingin kaupungin pelastuslaitok-
sen sahkopostin 14.2.2014 liite.
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siirtyi sen jalkeen merilentovarustukseen osittain puettuina miehistbmessiin odottamaan
toimintaohjeita.

Varsinais-Suomen pelastuslaitos sai kello 13:30 Varsinais-Suomen hatékeskuksen kaut-
ta MRCC:n virka-apupyynnoén® Turun MIRG-ryhman asettamisesta valmiuteen. Paivys-
tava palomestari antoi ryhmalle kaskyn siirtya Vartiolentolaivueen Turun tukikohdan ti-
loihin kello 13:48 vahvuudella 1+3. Ryhma oli valmiina Karsaméaen paloasemalla kello
14:20, josta se lahti Ruotsin Sjofartsverketin helikopterin kuljettamana kello 15:34
AMORELLA:lle, jonne se saapui kello 16:12. Ryhma ilmoittautui komentosillalla aluksen
paallikdlle, joka antoi tilanneselvityksen. Taman jalkeen ryhma siirtyi miehistomessiin,
jonne oli jo kokoontunut Helsingin MIRG-ryhma. Helsingin ryhméan paallikkod, koska ol
saapunut ensimmaisena laivalle®®, otti johtoonsa koko joukon ja muodostettiin kaksi
ryhméaé: HE MIRG (1+2) ja VS MIRG (1+3). Yhteyshenkilond komentosillan kanssa toimi
AMORELLA;n sairaanhoitaja.

MRCC saitti kello 13:34 Suomen lentopelastuskeskukseen (ARCC, Aeronautical Rescue
Co-ordination Centre) Tampereelle. Sovittiin, ettda MRCC ilmoittaa mydhemmin mahdol-
lisesta tarpeesta asettaa lentotoiminnan koordinaattori (ACO, Aircraft co-ordinator), mi-
kali alus joudutaan evakuoimaan ja kayttamaan siina helikoptereita. ARCC oli yhteydes-
sa MRCC:een tiedustellen pitdisikdé onnettomuusalueelle perustaa ilmatilan kaytén rajoi-
tusalue. MRCC piti tata tarpeellisena. Lentokieltoalue perustettiin kello 15:49, ja se pe-
ruttiin kello 22:27%.

Maarianhaminan pelastuslaitos halytti oljyonnettomuuden varalta ymparistdvahinkojen
torjunta-alus SVARTAN:in (pituus 24 m ja leveys 6,6 m). Sen omistaa Ahvenanmaan
maakuntahallitus ja miehittdda Ahvenanmaan meripelastusseura. Alus kavi paikan paalla
ja silla olisi ollut valmius laskea 200 m 6éljyntorjuntapuomeja.

' MRCC:n soitto kello 13:24:15, Varsinais- Suomen hatakeskuksen sahkdposti 17.2.2014.

On sovittu, ettéd ensimmainen joukkueenjohtaja, joka saapuu ensimmaisena onnettomuusalukselle, ottaa koko ryhmasta
komennon.

EFIN AMC sahképosti 21.1.2014 liitteineen. ACC:n vuoroesimies, joka virka-ajan ulkopuolella oli my6ds ilmatilanhallintayksi-
kén (AMC, Airspace Management Cell) operatiivinen paivystéja, toimitti kansainvaliselle NOTAM-toimistolle NOTAM-
proposalin kello 15:35. NOTAM-toimisto julkaisi tilapéisen lentokieltorajoituksen kello 15:49. AMC ilmoitti rajoituksesta Lii-
kenteen turvallisuusviraston turvapaéllikolle. (NOTAM, Notice to airmen, tiedotus ilmailijoille).

52

53

49



+81 104

§8TUT,,

w
6‘3“‘\.

w
%y

o,

M2013-06

M/S AMORELLA (FIN), sdhkdhéiri6 ja karilleajo Ahvenanmaan saaristossa 14.12.2013

50

~ Meripelastusviranomaiset

johtoryhma C SMC LaP3

Paikalliset yt-
viranomaiset

Maarianhamina — —

JRCC
Goteborg

| , Trafi tarkastaja
Viking line r‘-‘.h

DP& kriisiryhmat

nuusalue e Maarian- ' VL
Oljyntorjunta /. RaminaPy | Mertarhu

SVARTAN VL Tursas

{

Kaupalliset toim b
Sukeltajat Cpseey ARG SBAIRGS
Diving G e P30 ryhmat )
slld.sadindi N0 Lifeguard
Hinaajat T ajaheko
Rajaheko200

AMORELLA ———

Kuva 28. AMORELLA:n pelastustoimintaan osallistuneet tahot.

MRCC tiedotti AMORELLA:n karilleajosta Onnettomuustutkintakeskusta ja Liikenteen
turvallisuusvirastoa kello 13:36. Kuvassa 28 ovat kaikki keskeisimmét pelastustoimin-
taan osallistuneet tahot.

AMORELLA ja Viking Line

Aluksen kansi 2 (kuva 1c) paatettiin evakuoida ylempiin kerroksiin. Evakuointiryhma ha-
lytettiin tehtavaa varten kello 12:46. Kello 13:09 kansien 1 ja 2 vesitiiviit ovet (kuva 12)
oli suljettu ja kello 13:15 kaikki matkustajat oli evakuoitu. Kansivahti oli kannella 5 esta-
massa matkustajia padsemasta portaikon kautta uudestaan evakuoiduille kansille.

Kaikki tankit peilattiin ja keulassa sijaitseva muonavarasto tarkastettiin. Vain keulapiikis-
sa havaittiin vettd. Aluksen syvaydet tarkistettiin, keulan todettiin nousseen noin 60 cm.
Kello 13:15 laskettiin vesille nopea pelastusvene (FRB), josta tarkastettiin aluksen asen-
to, keulan vauriot ja vesialueen syvyyden aluksen ymparilla. Peilaustulokset ovat liit-
teessd 6. Rajavartiolaitoksen partioveneen kaikuluotaimella tutkittiin veden syvyys laa-
jemmin aluksen ymparilla karilta poistumisen suunnittelemiseksi.

Saatujen tietojen perusteella tarkistettin Onboard NAPA -laskelmin aluksen vakavuus,
jonka todettiin olevan riittava. Alus oli alkutilanteessa kallistunut SB-puolelle noin yhden
asteen, ja keulan paino karia vasten oli noin 510 tonnia.

Varustamon Kkriisiryhmét kokoontuivat kriisivalmiussuunnitelmansa mukaisesti Maarian-
haminaan ja Turkuun. Ryhmien valilla oli videoneuvotteluyhteys. Turun kriisiryhma tila-
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si>* sukeltajat Diving Groupilta kello 12:50. Varustamo tilasi hinaajia kello 13:05. Turun
ryhmaan kutsuttiin Liikenteen turvallisuusvirastosta merenkulun tarkastaja. Han saapui
paikalle kello 13:55.

Maarianhaminan edustalla olleen hinaaja HARALD:in paallikkd oli kuullut AMORELLA:n
kutsuvan MRCC:ta ja VTS:aa kello 12:40 ja ilmoitti sen perusteella yhtidlleen muutta-
vansa suunnan kohti AMORELLA:a kello 12:44. Arvioitu matka-aika haveristin luo oli 2
tuntia. Hinaaja ilmoitti VTS:lle kurssimuutoksestaan kello 13:13. HARALD saapui paikal-
le kello 14:37 ja oli kiinnittanyt hinauskdyden AMORELLA:n perééan kello 15:10, kuva 29.
Hinaaja HELIOS lahti Hangosta kohti tapahtumapaikkaa kello 14:25, mutta sai kello
19:20 ohjeet palata takaisin. Hinaaja UKKO sai Naantalissa kello 14:30 ohjeet valmis-
tautua hinaustehtéavaan. Se lahti matkaan kello 17:50, mutta sai ohjeet kdantya takaisin
kello 19:25.

Helikopterikansi saatettiin valmiuteen ottamaan vastaan kuljetuksia. Kuulutusjarjestel-
man toimimattomuuden vuoksi miehist6 jalkautui intendentin johdolla kertomaan tilan-
teesta suullisesti. Matkustajille jarjestettiin ruokaa, juomaa, hytteja ja makuupaikkoja se-
k& jatkokuljetukset Maarianhaminasta. Viking Line maarési alkoholitarjoilun lopetetta-
vaksi kello 14:38 ja taxfree-myymalat suljettaviksi kaksi minuuttia myéhemmin. Toiminta
normalisoitiin kello 20:55, kun alus oli I1ahddssa kohti Maarianhaminaa.

Konehenkilokunta tarkasti aluksen mahdollisesti saamat vauriot, mm. perasinkone- ja
keulapotkurihuoneissa seka aluksen hissien tilanteen. Hissien tarkastusta pidettiin tar-
kedmpana kuin kuulutusjarjestelman korjaamista, mink& johdosta kuulutukset alkoivat
toimia vasta kello 13:05.

‘ 'ﬁ—:.?_- 3 ;‘f‘,ﬁﬂ__
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Kuva 29. Hinaaja HARALD on varmistamassa AMORELLA:n peran pysymisen paikal-
laan. Partiovene PV 265 varmistaa. Kuva: PV 262.

*  Tutkinnassa on selvinnyt, ettd Ahvenanmaalla olisi ollut auktorisoitu sukeltaja saatavilla nopeammin lahtévalmiuteen, mutta

varustamo kaantyi vakioyrityksensa puoleen selvittamatta muita vaihtoehtoja.
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Aluksen pelastaminen
Aluksen irrotus

Sukeltajat saapuivat helikopterilla kello 16:11. P&allikko piti heille tilannekatsauksen,
jonka jalkeen he tekivat yhdessa sukellussuunnitelman. Kello 16:58 sukeltajat olivat par-
tioveneessa PV 265, joka asettui AMORELLA:n suojan puolelle. AMORELLA:n koneet
pysaytettiin ja sukeltajat saivat luvan menna veteen. Tehtava oli suoritettu kello 17:36.
Tarkastuksesta sukeltajat raportoivat, ettd alus makasi jyrkasti edessaan nousevalla, si-
ledlla kalliolla, jossa ainoastaan aluksen keulapiikki oli 3-4 metrin matkalta kiinni. Keula-
piikissa havaittiin noin 1m x 1m suuruinen reikd ja naarmuja. Sukeltajat tarkastivat aluk-
sen lahialueen turvallisen irrotuksen varmistamiseksi. Aluksen vasemmalla puolella ja
peraan pain mentaessa molemmin puolin oli riittdvan syvaa, mika oli myos luotauksella
todettu®.

Sukeltajien tarkastuksen jalkeen tehtiin tilannearvio. Varustamon kriisiryhma Maarian-
haminassa tarkistutti viel& aluksen vakavuuslaskelmat. Sadennusteen mukaan tuuli oli
voimistumassa, mutta varustamon tilaamat kaksi muuta hinaajaa olivat viela useiden
tuntien paassa onnettomuuspaikalta. Merenkulun tarkastaja sai varustamolta suullisen
vahvistuksen, etté aluksen koneisto toimii, eikd ollut vaaraa uuteen séahkokatkoon. Pe-
rustaen edella mainittuihin tietoihin sek& sukeltajien raporttiin h&n antoi luvan aluksen ir-
rottamiseen vahan kello 18:00 jalkeen. Meripelastusjohtaja antoi ns. hiljaisen hyvaksyn-
nan irrotuspaatokselle®. Kello 18:10 AMORELLA liikahti voimistuvassa tuulessa. Hinaa-
ja HARALD piti aluksen peraa paikallaan vetamalla sitd varovasti kohti itédén. AMOREL-
LA oli juuri ennen karilleajoa hatalaukaissut ankkurin, joka piti keulaa paikallaan. Pera-
piikkiin ja perimmaisiin oikaisutankkeihin pumpattiin vettd. Koska alus alkoi liikkua, paa-
tettiin irrottautua. Koneet kaynnistettiin kello 18:17 ja kello 18:38 alus irtosi HARALD:in
avustamana seké kayttden omia koneita. HARALD irtaantui kello 18:49 ja AMORELLA
ajoi omin konein vaylaalueen ulkopuolelle Hasslén seldlle, jonne se ankkuroi kello
19:25. Vartiolaiva TURSAS oli saapunut alueelle kello 19:15.

Matkan jatkuminen

Meripelastusjohtaja vapautti tdssa vaiheessa Helsingin MIRG-ryhméan seka Kokarin ja
Nauvon partioveneet tehtavasta. Kello 20:10 AMORELLA:n yhteysupseeri vaihdettiin.

Sukeltajat tarkastivat noin kello 20:20 merenkulun tarkastajan vaatimuksesta uudestaan
aluksen vauriot sen kelluessa ankkuroituna vapaassa vedessa. Noin kello 20:50 he il-
moittivat, ettd lisdvaurioita ei ollut tullut. Alus sai merenkuluntarkastajalta luvan jatkaa
matkaa omin konein kohti Maarianhaminaa edellyttéden, ettd hinaaja HARALD on saat-
tamassa, eikd nopeus ole yli 10 solmua. Meripelastusjohtaja antoi vartiolaiva TURSAK-
SELLE tehtdvéksi saattaa AMORELLA Maarianhaminaan.

% Sukeltajan sahkoposti 2.2.2014.

56

MRCC:n haastattelu 24.3.1014. Merenkulun tarkastaja ja meripelastusjohtaja eivat olleet yhteydessa ennen irrotuspaatosta,

vaan meripelastusjohtaja sai tiedon paatdksestda AMORELLAIlta, mutta han hyvaksyi paatdéksen perustuen samankaltaisiin
tietoihin, joihin merenkulun tarkastaja oli pohjannut oman paattksensa. Meripelastusjohtaja olisi voinut viivyttaa karilta irro-
tusta, mikali han olisi katsonut, etta irrotus vaarantaa aluksella olevien ihmisten turvallisuuden.
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Kello 20:38 meripelastusjohtaja ilmoitti, ettd Ahvenanmaan yhteistoimintaryhmé voidaan
purkaa, ja kello 20:48 han vapautti kaikki muut yksikot tehtdvastd, lukuun ottamatta
TURSAS:ta. Kello 20:55 matkustajille ilmoitettiin, ettd matka jatkuu Maarianhaminaan.
Kello 21:34 ankkurit oli nostettu ja hinaaja HARALD seka vartiolaiva TURSAS saattoivat
AMORELLA:a. Rajahekol100 haki sukeltajat ja Turun MIRG-ryhman alukselta kello
22:03. Kello 22:30 AMORELLA:n paallikké ja intendentti pitivat tiedotustilaisuuden mat-
kustajille.

AMORELLA oli kiinnitettyna Maarianhaminan satamassa 15.12.2013 kello 01:07, jolloin
TURSAS sekd HARALD vapautuivat tehtavastd. Ahvenanmaalle jadneet matkustajat
paasivat maihin ja ruotsalaiset matkustajat paasivat jatkamaan matkaansa ROSELLA:n
kyydissa. Merenkulun tarkastaja antoi luvan, ettd Suomeen palaavat matkustajat saivat
yopyd AMORELLA:lla. Heille jarjestettiin paluukyyti Turkuun seuraavana paivana ViI-
KING GRACE:lla. AMORELLA:n karilleajon poikkeustila paattyi 15.12. kello 14:30.

Vaurioiden korjaus

AMORELLA siirtyi 15.12.2013 Maarianhaminasta STX Europen Rauman telakalle, jossa
sen vauriot korjattiin 16—21.12.2013. Kaikkiaan vaihdettiin noin 4 tonnia terésrakenteita.
Pohjan levyjen painautumat korjattiin tilapaisesti paallystyslevylld, kuva 30. Apukoneiden
polttoainejarjestelman toiminta testattiin ja séhkdkatko-tilanne simuloitiin. Testien tulok-
sena todettiin jarjestelmien toimivan®’.

. L
Kuva 30. Vasemmalla tilapaiskorjaus paallystelevylla aluksen kolin kohdalla ja oikealla

keulabulbin uutta levytysta. Kuvat: Luokituslaitos DNV GL.

Liikenteen turvallisuusvirasto myonsi erivapauden onnettomuudessa vaurioituneen
Doppler-lokin nopeustiedon korvaamiseksi GPS/SOG-nopeudella®. Alus palasi liiken-
teeseen 22.12.2013.

5" DNV GL tarkastusraportti 15087 21.12.2013
%8 Liikenteen turvallisuusviraston paatés TRAFI/24951/05.01.08.12/2013 20.12.2013Viking Line Abp:n pyynndsta.
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Taulukko 2a. Yhteenveto pelastustoimista karilleajosta kello 14:34 saakka.

Kello Aikaero

Tapahtuma

Amorella on karilla

12:37:42 0:00:42 | Amorella kutsuu MRCC:t3, ei vastausta
12:38:00 0:01:00 | Amorellan kutsu kuultu Ahvenanmaan Merivartioasemalla, pyydetty omaa PV:ta valmistautumaan
12:38:24 0:01:24 | Amorella kutsuu MRCC:ta
12:38:48 0:01:48 | Amorella kutsuu VTS:da. VTS vastaa, Amorella ilmoittaa tilanteen lyhyesti
12:39:45 0:02:45 | VTS-operaattori ilmoittaa suullisesti MRCC:lle Amorellan kutsusta
12:40:24 0:03:24 | Amorella kertoo tilanteen VHF kanavalla 14 MRCC:lle: "ei vuotoja", keskustelun kesto 3 minuuttia
12:42 0:05:00 | MRCC maarittaa tapahtuman perusluonteen: siahkokatko (blackout) ja lieva pohjakosketus
12:43 0:06:00 | Amorella ilmoittaa Grad 1 varustamolle
12:44 0:07:00 | Bb Harald on kuullut Amorellan kutsut, ilmoittautuu varustamolleen (Hakans)
12:45 0:08:00 | Halytys Maarianhaminan merivartioasema + partiovene, VL Tursas ja Rajaheko 100
12:46 0:09:00 | Kansien 1 ja 2 evakuointi alkaa, kuulutusjarjestelma ei toimi, halytysryhmat kokoontuvat
12:50 0:13:00 | Sukeltajat saaneet tehtdvan Viking Linelta
12:51 0:14:00 | Vaaratilanteen aste: Halytystilanne, TPA: VL, 2xPV, hekovalmius, valmistaudutaan evakuointiin
12:53 0:16:00 | Amorella antaa tilanneselostuksen MRCC:lle ja pyytaa hinaajaa
12:55 0:18:00 | Amorellalla kierretdaan kertomassa matkustajille: ei vaaraa
12:58 0:21:00 | Halytys Nauvon merivartioasema seka aseman partiovene 260
13:02 0:25:00 | Hélytetty Finnguard080 (Dornier)
13:05 0:28:00 | Alfons Hakansilta tilataan hinaaja-apua, kuulutusjarjestelma toimii
13:06 0:29:00 | Tilannearvio ja TPA1: Ruotsin kopteri MH valmius, Rajaheko + VS MIRG valmius
13:06 0:29:00 | Halytys Kokarin merivartioasema ja sen partiovene
13:07 0:30:00 | Amorellalla ensimmadinen kuulutus matkustajille
13:09 0:32:00 | Amorellalla kannet 1 ja 2 evakuoitu ja vesitiiviit ovet on suljettu
13:15 0:38:00 | Archipelago VTS sulki vaylan, Amorellan FRB luotaa veden syvyytta aluksen ymparilla
13:23 0:46:00 | Halytetty Turun MIRG-ryhma seka pyydetty MRSC halyttamaan ryhma Helsingista
13:25 0:48:00 | Amorella ilmoittaa MRCC:lle, ettd vuoto hallinnassa
13:32 0:55:00 | JRCC Goteborg saanut MRCCIta SITREP: pyydetdaan helikopteria alueelle valmiuteen
13:32 0:55:00 | Ensimmaiset partioveneet (262 ja 265) ovat paikalla
13:32 0:55:00 | MRCC soittanut Ahvenanmaan Joryn hélyttdmisestd, MRCC:lla taas radiokuuluvuusongelmia
13:34 0:57:00 | MRCC soittanut ARCC ja sopinut ACOn kdyton mahdollisuudesta
13:35 0:58:00 | Halytetty VL Merikarhu, joka pyydetty siirtymaan valmiuteen lahemmaksi aluetta
13:36 0:59:00 | MRCC IImoittanut tilanteesta OTKES:ille seka Trafille (Turku)
13:37 1:00:00 | Amorellalla matkustajille ilmoitetaan, ettd matka keskeytyy
13:39 1:02:00 | MRCC yhteydessa VHF:Ila Amorellalle: tilannekatsaus
13:39 1:02:00 | JRCC Goteborg soitti MRCC:lle: ldhettavat hekon valmiuteen Ahvenanmaan kentélle
13:40 1:03:00 | PV 267 tapahtumapaikalla
13:45 1:08:00 | Sovittu Amorellan kanssa, ettd Nauvon PV:stad yhteysupseeri Amorellalle
13:46 1:09:00 | Dornier ilmoittanut, etta ei ainakaan isoa vuotoa
13:51 1:14:00 | Trafi vaatii, etta sukeltajien on tutkittava pohja
13:54 1:17:00 | Halytetty Ahvenanmaan yhteistoimintaryhma
13:56 1:19:00 | Amorella ilmoittaa: Harald halytetty, ETA 15:50, sukeltajat 16:50, tutkivat ennen irrotusta
14:00 1:23:00 | Merivartioston yhteysupseeri saapuu Amorellalle
14:01 1:24:00 | TPA2: Lentokalusto valmiudessa, alukset ldhialue, yhteistoimintaryhmalld evakuontivalmius
14:06 1:29:00 | SYKE ilmoittanut, etta Hallia voidaan kayttaa, MRCC antanut tilannetiedot SYKE:lle
14:08 1:31:00 | Amorella ilmoittaa aluksella olevan totaalihenkildluvun: 2014
14:10 1:33:00 | Maarianhaminassa pelastuslaitos halyttanyt ymparistévahinkojen torjunta-alus Svartanin
14:17 1:40:00 | Sovittu, ettd Rajaheko200 hakee Turusta sukeltajat ja vie Amorellalle
14:19 1:42:00 | Sovittu, ettd Rajaheko100:n Il miehisto halytetdan mahdollisten uusien MIRG-ryhmien varalle
14:18 1:41:00 | Yhteysupseeri puhalluttanut kansipaallyston, kaikki 0,0
14:24 1:47:00 | Hissit suljetaan Amorellalla
14:25 1:48:00 | Hinaaja Helios lahtenyt Hangosta kohti onnettomuuspaikkaa
14:27 1:50:00 | Amorellalla kuulutetaan evakuointiryhmaa: Grén 1&2 (matkustajia mennyt hissilla 2. kannelle)
14:30 1:53:00 | Hinaaja Ukko valmistelee |dhtod, Amorellan luona FRB ja PV:t luotaavat
14:32 1:55:00 | TPA3: HEMIRG alukselle suunnittelemaan evakuointia, pdatos sukeltajien tarkastuksen jalkeen
14:34 1:57:00 | Ahvenanmaan yhteistoimintaryhma paikalla (paitsi Tulli)
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Taulukko 2b. Yhteenveto pelastustoimista kello 14:37:sté kello 14:25 (15.12.) saakka.

Kello Aikaero Tapahtuma
14:37 2:00:00 | Helikopterikansi on valmiina, hinaaja Harald on paikalla
14:42 2:05:00 | MIRG-ryhmalle tehtava: laivahenkilokunnan avuksi rauhoittelemaan matkustajia hinauksen ajaksi
14:42 2:05:00 | Ruotsin kopteri ilmoittaa lentdvansa alueen kautta Maarianhaminan kentélle valmiuteen
14:49 2:12:00 | Trafin tarkastaja: Amorella Lagnasiin, paikallinen tarkastaja yhteydessa Ruotsin tarkastajaan
14:52 2:15:00 | Maarianhaminan merivartioasema antanut tilannetiedotteen Sjofartsverketille
15:10 2:33:00 | Harald on Amorellan perassa kiinni
15:25 2:48:00 | ARCC ilmoittanut Trafin turvapaallikolle ilmatilan R-alueen perustamisesta
15:26 2:49:00 | Amorellan yhteysupseeri nimetty OSC:ksi
15:31 2:54:00 | Rajaheko200 saapuu HE MIRG-ryhma mukanaan
15:30 2:53:00 | Peramies takaisin sillalle, luotaustulosten perusteella ymparilla riittavasti vetta
15:45 3:08:00 | Amorella: sairaanhoitaja briefaa HE MIRG-ryhman, ovat tarv. hanen apunaan, ei evakuointitarvetta
16:11 3:34:00 | Rajaheko100 tuo sukeltajat
16:13 3:36:00 | Suunnitelmat Langndsiin menosta perutaan
16:17 3:40:00 | MRCC ja JRCC toteavat: tilanne vakaa, mutta heko pidetadn; se tuo MIRG-ryhman Turusta alukselle
16:20 3:43:00 | Amorellan paallikko ja sukeltajat kdyvat tapahtuneen lapi ja tekevat sukellussuunnitelman
16:43 4:06:00 | TPA 4: Viking: hinaus M-haminaan matkustajat mukana, MRCC haluaa odottaa sukeltajien raportin
16:47 4:10:00 | Amorellalla sairaanhoitaja antaa briefin MIRG-ryhmille
17:10 4:33:00 | Koneet seis, potkuriakseli kytketty irti, sukeltajat padsevat veteen
17:29 4:52:00 | VL Merikarhu Hangossa valmiudessa
17:37 5:00:00 | Sukeltajat takaisin Amorellalla, vauriot pienid, aletaan suunnitella irrottautumista
17:50 5:13:00 | Hinaaja Ukko lahtenyt kohti onnettomuusaluetta
18:08 5:31:00 | TPAS: Trafin tarkastajan lupa aluksen irrottamiseen, jos onnistuu, ankkuriin ja sukeltajien tarkastus
18:11 5:34:00 | Tuuli liikauttaa alusta, Harald vetaa, pumpataan vetta pera- ja kompensointitankkeihin
18:13 5:36:00 | TPAS lisdys: vaikka kallio tasainen, silti heko- ja muu evakuointivalmius
18:15 5:38:00 | Alus alkaa liikahdella, paatetaan irrottautua
18:17 5:40:00 | Paakoneet kayntiin, 3 min myoéhemmin SB-ankkurin nosto alkaa
18:22 5:45:00 | Harald vetda kevyesti taaksepdin
18:27 5:50:00 | Harald vetda puoliteholla taaksepain
18:35 5:58:00 | Harald vet&3 tdysia, Amorellan potkurien nousu 6/10
18:38 6:01:00 | Amorella on irti karilta
18:40 6:03:00 | Harald vetaa Amorellaa keskelle vaylaa ja irrottaa hinauskdyden pian taman jalkeen
18:59 6:22:00 | Merenkulun tarkastaja: Amorella hinataan Maarianhaminaan, matkustajat pois, Raumalle telakalle
19:20 6:43:00 | Hinaajat Helios ja Ukko saaneet ohjeen kdantya takaisin kotisatamaan
19:30 6:53:00 | Amorella ankkurissa
19:34 6:57:00 | Tursas saapuu, VTS paattaa avata vaylan (auki n. kello:20.30), PV 262 lopettaa tehtdvdssa
19:43 7:06:00 | Rajaheko 200 voi hakea Helsingin MIRG-ryhméan, molemmat vapautetaan tehtdvasta
19:49 7:12:00 | MRCC ilmoittaa ARCClle: lentorajoitusalue voidaan purkaa, ACO-valmius purettu kello 19:51
20:07 7:30:00 | Sukeltajat PV265:lla veteen, yhteysupseeri/OSC vaihdettu (kello 20:10), uusi VL Tursakselta
20:17 7:40:00 | Nauvon PV ldhtee asemalle
20:23 7:46:00 | Sukeltajat pois vedesta
20:38 8:01:00 | MRCC ilmoittaa, ettd johtoryhma voidaan purkaa ja vapauttaan n. 10 min paasta kaikki yksikot
20:49 8:12:00 | Keulan 1 m repedma ei vaikuta vakavuuteen, alus jatkaa Maarianhaminaan 10 solmua, ETA 0100
20:50 8:13:00 | MRCC antaa VL Tursaalle tehtdvan varmistaa Amorellan matka Maarianhaminaan
20:55 8:18:00 | Kuulutus matkustajille matkan jatkumisesta
20:58 8:21:00 | OSC: matkustajat pois Maarianhaminassa, viimeiset Gracella 15.12., alus Raumalle telakkaan
21:09 8:32:00 | Hissit taas kaytossa, matkustajat paasevat 2. kerrokseen, evakuointiryhmat vapautetaan
21:27 8:50:00 | Harald saanut tehtavaksi avustaa Amorellaa Maarianhaminaan
21:34 8:57:00 | Ankkuri on ylhaalla
22:30 9:53:00 | Paallikko ja intendentti pitdvat tiedotustilaisuuden matkustajille
22:51 10:14:00 | Maarianhaminan merivartioaseman partio puhalluttaa konehuoneessa, kaikilla 0,0 mg/ml
22:57 | 10:20:00 | Yhteysupseeri jatkaa Maarianhaminaan Amorellalla
1:06 12:29:00 | Amorella Maarianhaminassa, lasti puretaan, ruotsalaiset matkustajat Rosellalle
1:11 12:34:00 | Amorella ilmoittaa, ettd Harald ja Tursas kiinni Maarianhaminassa
2:11 13:34:00 | Tursas vapautettu tehtavasta
14:25| 25:48:00 | Viimeiset matkustajat Viking Gracelle
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Tiedottaminen

Median lisaksi tiedottamista tapahtuman aikana hoidettiin seka varustamon kriisiryhmas-
téd ettd Turun meripelastuskeskuksesta kasin. Ruotsin JRCC lupasi auttaa MRCC:ta
Ruotsin median kanssa. Lisédksi AMORELLA:lla tiedotettiin sdanndllisesti matkustajille ti-
lanteen etenemisesta.

Varustamon kriisiryhnma huolehti yhteydenotoista poliisiin, vakuutusyhtioén ja meren-
kulkuviranomaisiin seka tiedottamisesta medialle. Kriisiryhméa joutui oikomaan mediassa
levidvia vaaria tietoja.

AMORELLA

Kuulutusjarjestelmé ei toiminut noin puoleen tuntiin onnettomuuden tapahduttua. Tana
aikana miehisto jakaantui eri puolille alusta tiedottamaan tilanteesta. Kuulutusjarjestel-
man alettua toimia tilanteesta kuulutettiin kolmella kielella alkaen kello 13:07 (suomi,
ruotsi, englanti) noin puolen tunnin vélein. Kello 13:37, tunnin kuluttua karilleajosta, mat-
kustajat saivat tietda, ettd matka keskeytyy.

MRCC

Meripelastuskeskus oli onnettomuuden suuren mediahuomion johdosta laajentanut tie-
dotusmahdollisuuksiaan, mm. sosiaalisen median valityksella. Nelja henkiléa oli ohjattu
pelkastaan tiedottamiseen. FaceBook mahdollisti nopean kommentoinnin ja vaarien tie-
tojen valittbman oikaisun. Tiedotuspuhelimessa oli yksi henkild, yksi oli varattu televisio-
esiintymisiin ja yksi merivartioston tiedotusten yllapitoon.

Media

Noin 2000 matkustajan ja miehistdn jasenen ollessa kyseessd, mukaan liittyy vahintaan
useita tuhansia huolestuneita omaisia, jotka alkavat seurata tilannetta heti internetista ja
puhelinsoittojen avulla. Tiedotusvalineet valittavat eteenpdin varustamon ja meripelas-
tuskeskuksen antamia tietoja. Tiedotusvalineet toimivat lahtokohtaisesti vastuullisesti.
Kuitenkin alun epétietoisuus saattaa johtaa vaarien tietojen leviamiseen, mika taas voi
edelleen johtaa tietojen vaaristymiseen erityisesti sosiaalisessa mediassa kaytavissa
keskusteluissa ja kirjoituksissa. Aivan ensi vaiheessa levitetty sensaatiohakuinen tieto
kumoutuu vasta ajan my6td, mutta on sitéd ennen aiheuttanut turhaa huolta tuhansille
omaisille.

Onnettomuuden turvallisuustutkinta

Vaaratilanne, ohjailukyvyn menetys, tapahtui ahtaalla ja kapealla Hjulgrundin vayla-
osuudella, jossa aluksen ohjailu vaatii erityistd tarkkuutta ja kokemusta. Aluksessa oli
yhteensa yli 2000 henkil6d. Tapahtuma-aikaan oli kylmé ja pime& vuodenaika, mutta
kriittisilla hetkilla oli viela valoisaa.

Turvallisuustutkinta on edella mainitun perusteella katsottu tarpeelliseksi toteuttaa hyvin
laaja-alaisena niin, ettd onnettomuuteen vaikuttaneet tekniset, inhimilliset, organisatori-
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set ja ympadristotekijat mukaan lukien pelastustoiminta ja valmius suuren henkilomaaran
evakuoimiseen tulevat otetuiksi riittdvasti huomioon.

1.4.1 Tutkinta onnettomuusaluksessa ja tapahtumapaikalla

Onnettomuuden tutkintaryhmé& saapui alukselle kahden vuorokauden kuluttua onnetto-
muustapahtumasta. Tutkintaryhma totesi aluksen konehuoneessa poltto- ja voitelu-
ainevuotoja. Erityisesti HFO-vuotoja oli havaittavissa apukoneiden polttoainekoneikon
yhteydessa. Saman huomion olivat tehneet Liikenteen turvallisuusviraston ja luokituslai-
toksen tarkastajat. Liikenteen turvallisuusvirasto vaati konehuoneen perusteellista pesua
ennen kuin alus saisi luvan lahted. Liikenteen turvallisuusvirasto tarkasti konehuoneen
uudelleen kuukauden kuluttua.

Onnettomuuden tutkintaryhma sai 26.3.2013 kayttéonsa Viking Linen sisdisen selvityk-
sen s&hkohairioon johtaneista tapahtumista lammonvaihtimen huollon yhteydessa™.
Hogskolan p& Aland on tehnyt Viking Linen toimeksiannosta laajan selvityksen tapahtu-
mien kulusta seka suosituksia korjaavista toimenpiteistd. Onnettomuustutkintaryhma sai
selostuksen kayttéonsa 25.4. Sen tietoja ja tuloksia on otettu huomioon tasséa tutkin-
taselostuksessa. Meriselityksessa 21.5.2014 paallikkd esitti kasityksensa tapahtumien
kulusta.

1.4.2 Tekniset tutkimukset
Sahkokatko-(blackout) testit

Apukoneiden HFO-polttoainejarjestelmalle tehtiin Liikenteen turvallisuusviraston ja luoki-
tuslaitoksen valvonnassa korjaustelakalla 20.12.2013 "blackout” (s&hkékatko)-testi, jos-
sa pyrittiin jaljittdmaan polttoainejarjestelman paineen muutosta kun HFO-esilammittimia
vaihdetaan. Testin perusteella ei voitu todeta mitddn oleellista muutosta paineessa.
Myds esilammittimien varoventtiilien toiminnat tarkistettiin.

Varustamo teki 14.1.2014 osittaisen sahkokatko-testin, jota Hogskolan pa Aland oli val-
vomassa. Testissa oli kokeiltu komentosillan navigointilaitteiden, mukaan lukien pe-
rasinkulman osoittimien toimintaa samalla kun perdsinkonehuoneessa oli seurattu pe-
rasimen fyysista kaantymista. Lisaksi kokeiltin FU-ohjausta ja hatdohjausta paineella.
Testi toteutettiin kahdella jarjestelylla, joista ensimmaisella havaittiin perasinkulmien
nayttdjen toiminnassa vastaavia ilmi6ita kuin onnettomuustilanteessa®®. CONNING-
naytoilla perasinkulmat olivat nahtéavissa testien aikana.

Varustamo teki 28.4.2014 sahkokatko-testin, jossa todettiin navigoinnin  UPS-
varmistuksen toimivuus®®.

*  Rotorsaksundersékning av Amorellas grundstotning, 20.3.2014

Hoégskolan pd Aland, selvityksen kohdat 2.12 ja 4.
. AMO2014 Blackoutfunktioner Bryggan. Test 28.4.14. Viking Linen sahkoposti 28.5.2014.
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Viskosimetrin venttiili

Tutkintaryhma tutki helmikuussa huollossa olleen viskosimetrin sulkuventtiilin, jonka ka-
ra oli poikki, (kuvat 31). Vertailuna tutkittiin samanlainen varalla ollut venttiili. Molemmat
venttiilit ovat olleet kaytdssa, tosin toinen on selkeasti likaisempi niin sisaltéd kuin ulko-
pinnalta. Se etta venttiili likaantuu myds ulkopuolelta, johtuu useasti vuotavista venttiili-
karan tiivisteista ("boxit"), joita pitéisi ajoittain kiristéda ja huoltaa.

Kyseiset venttiilit ovat DN 50/PN 16 valuterasventtiileita (sisamitta/paineluokka). Tarkas-
telun perusteella voitiin todeta venttiileiden olevan tiivistepinnoiltaan ehjat. Viskosimetrin
tuloventtiili oli niin lujasti kiinni, johtuen venttiilin karan kierteen leikkautumisesta venttiilin
rungossa olevaan vastakierteeseen, ettd sen kara oli katkennut miehiston avatessa
venttiilin 15.12.2013.

Kuva 31a. Vasemmalla venttiilit sivusta, oikealla karat ja venttiililautaset, toinen poikki.

Koska irrotetun viskosimetrin kiinnityskohdasta on vuotanut polttoainetta, on tutkitun
venttiilin taytynyt olla jossakin vaiheessa ainakin osittain auki-asennossa.
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Kuva 31b. Vasemmalla venttiili, jonka kara oli poikki. Venttiillautasen varressa nakyy
tartuntauria, jotka ovat syntyneet, kun venttiili avattiin tydkalulla. Ensi yrityk-
sella kara oli mennyt poikki.

Bl 7

Kuva 31c. Venttiilin, josta kara oli katkennut, pesé (vasemmalla) ja venttiililautanen (oi-
kealla).

Polttoaine

Polttoaine analysoitiin LukOil:in laboratoriossa. Analyysitulos®® oli tavanomainen. Sen
perusteella kaytetylla polttoaineella ei ollut vaikutusta tapahtuneeseen.

2 LUKOIL, analyysiraportti P 2014-0254, 4.3.204
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Pelastustoiminta AMORELLA:n tapauksessa

Rajavartiolaitos on Meripelastuslain mukaan johtava meripelastusviranomainen. Muita
yhteistydviranomaisia meripelastustilanteessa ovat Hatdkeskuslaitos, lImatieteen laitos,
pelastuslaissa (468/2003) tarkoitettu alueen pelastustoimi, Liikenteen turvallisuusvirasto,
Liikennevirasto, poliisi, puolustusvoimat, sosiaali- ja terveysviranomaiset, tullilaitos ja
ymparistoviranomaiset. Ahvenanmaalla myds maakuntahallituksen alaiset vastaavat vi-
ranomaiset ovat meripelastusviranomaisia.

AMORELLA:n pelastustoimissa olivat mukana kaikki muut edelld@ luetellut viranomaiset
paitsi puolustusvoimat ja tullilaitos. Viranomaisten, onnettomuusaluksen ja laivanvarus-
tamon lisaksi onnettomuuden keskeisia osapuolia olivat myos kaupallinen pelastusyhtio
Alfons Hakans seka varustamon vakuutusyhtio.

Tarkeimmat keskuspaikat onnettomuuden aiheuttaman tilanteen hallinnassa ja selvitta-
misessa olivat Turun meripelastuskeskus (MRCC), AMORELLA:n komentosilta ja varus-
tamon kriisiryhnméat Maarianhaminassa ja Turussa. Nama ja muut mukana olleet tahot pi-
tivat toisiinsa tiivista yhteytta.

Kuva 32 havainnollistaa keskeisten meripelastustoimijoiden roolia pelastustoimenpitei-
den suorittamisen kannalta AMORELLA:n onnettomuuden aikana.

Pelastustoimien johtaminen

AMORELLA:lla pelastustoimintaa johti aluksen paallikkd, my6s ulkopuolisten ryhmien
osalta. Kriisitilanteessa paallikon tukena toimi johtoryhma, joka alkutilanteessa kokoontui
komentosillalle. P&allikon liséksi siihen kuuluvat konepdaallikkd (palop&allikkd), ylipera-
mies (paallikon sijainen), purseri (evakuointipdallikkd) seka konferenssihovimestari (sih-
teeri). Paallikkod johtaa johtoryhmaa ja tekee paatokset hatatilanteessa. Muut ovat paalli-
koén apuna tuoden asiantuntemuksensa omalta vastuualaltaan.

Johtoryhmalla oli apunaan erilaisia ohjeita ja tarkistuslistoja (liitteet 1 ja 2), kuten kata-
strofimappi (lite 3) ja helikopterilikenteen muistilista. Lisaksi silla oli kaytéssaan vaka-
vuuslaskelmia varten NAPA-laskentaohjelma. P&allikon ja johtoryhméan tukena toimi
my0s varustamon turvallisuusorganisaatio, kuva 33.

Viking Line on luonut kriisitilanteiden varalle suunnitellun toimintatavan. Varustamossa
on muodostettu keskuskriisiorganisaatio, joka koostuu viidesta kriisiryhmasta. Kriisiryh-
missa on eri alojen, kuten laivateorian tietdmysta ja valmiutta suorittaa laskelmia. AMO-
RELLA:n tilanteen aikana varustamo perusti kaikkiaan kuusi kriisiryhnmaa: Maarianhami-
naan kolme ryhmaa, seka paikallisryhmét Turkuun, Helsinkiin ja Tukholmaan.
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Alusturvallisuuden
valvontavastuu
Lainsdadanndllinen
mdardysvalta; rajoitukset ja
luvat valvoessaan
alusturvallisuuden
toteutumista
pelastustoimien aikana
Tutkii onnettomuuden swy

/

laivaisanta

b

uksen omistaja ja \

paattaa aluksen
pelastamisen
aloittamisesta

Tekee sopimukset
pelastusyhtion kanssa
Paattaa aluksen
hinaamisesta
Aiheuttaessaan
onnettomuuden korvaa
vahingot

Va

.

*

kuutusyhtio

Korvaa vahingot, mikali sita
ei ole aiheutettu tahallaan
tai sopimuksessa ei lue
muuta
Vahingonkorvaajanaon
mukana neuvottelemassa
pelastussopimusta

\

N

v,

9

Aluksen pdallikko

Vastaa ensisijaisesti sekd
johtaa ja koordinoi
pelastustoimiaaluksella
Antaa meripelastusjohtajalle
tietoa aluksesta, lastista,
henkiloista seka tilanteesta
onnettomuuspaikalla
limoittaa aluksen
pelastamisen aloittamisen
aikataulusta

Yhteysupseeri
Yhteysupseeri voi toimia

linkkind

meripelastusjohtajan ja
onnettomuusaluksen
pdallikn valilla

Meripelastusjohtaja

Johtaa ja koordinoi
meripelastustilannetta
Hankkii tarvittaessa
lisdresursseja

Nimittaa
Onnettomuuspaikan johtajan
Antaa luvan aluksen
pelastamiselle

Pelastusyhtié

* Pelastaa aluksen ja lastin
laivanisdannan,
vakuutusyhtidn ja
pelastusyhtion valisen
sopimuksen mukaan

* Huolehtii hinaamisesta,

ym. sovituista

toimenpiteistd.

\

A

/Onnettomuuspaikan
johtaja (OSC)

+ 0SCkoordinoi
pelastustoimia
onnettomuuspaikalla
meripelastusjohtajan
tehtdvdnannon mukaisesti

L 8

((Pelastusyksikﬁt

* Suorittavat etsinta- ja
pelastustehtdvid
meripelastus- ja
onnettomuuspaikan
johtajan mukaan.

Kuva 32.

63

Keskeiset toimijat meripelastustilanteessa®.

Kuva mukailtu lahteesta: Sariola, L. (2009) Meriympéristoon ja meripelastukseen liittyvéat keskeiset sopimukset ja lainsaa-
dantd — vastuut Suomenlahden alusdéljyvahingoissa. Diplomityd, Teknillinen korkeakoulu, Insindéritieteiden ja arkkitehtuu-
rin tiedekunta, Espoo. (s. 57)
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Kuva 33. Viking Linen hélytyskaavio AMORELLA:n SAR-manuaalissa.
Matkustaja-aluksen evakuoinnista

Jokaisessa meripelastustehtavassa ihmiset saatetaan joutua evakuoimaan alukselta.
Aluksen evakuoinnista paattaa aluksen paallikkd. Meripelastuksen johtokeskuksen teh-
tava on suunnitella, miten evakuointi suoritetaan. Sdéolosuhteet saattavat pakottaa toi-
mimaan etupainotteisesti tai vaihtoehtoisesti lykkdadmaén evakuointipdatdsta. Nopein
tapa evakuointiin on kayttdd aluksen omia pelastautumisvélineitd. Matkustaja-aluksen
evakuointia ei ole mahdollista suorittaa yhden ulkopuolisen pelastusyksikén voimin,
vaan evakuointiin tarvitaan useampi pelastusyksikké. Usein ilma-alusten merkitys koros-
tuu merelld olevan laivan evakuoinnissa.

Yhteistyd pelastustoimintaan osallistuneiden tahojen kesken
MRCC-AMORELLA

Hadassa olijan ja meripelastuskeskuksen vélinen yhteys on yksi tarkeimmisté yhteyksis-
td meripelastustoimien sujumisen kannalta. AMORELLA:n SAR-manuaalin mukaan ta-
ma yhteys tulee olla suora. Alkuun AMORELLA:lta oltiin radiopuhelimen vélityksella yh-
teydessa meripelastuskeskukseen, mutta myéhemmin yhteydenpito hoidettiin paaasias-
sa AMORELLA:n komentosillalle lahetetyn merivartioston yhteysupseerin valityksell.
Yhteysupseeri valitti puhelimitse MRCC:lle tietoa tapahtumista aluksella ja tilanteen ete-
nemisesta seké taas alukselle tietoa meripelastusjohtajan suunnitelmista. Aluksen mie-
histd koki, etta yhteysupseerin tulo alukselle oli hyva asia. Yhteydenpito osapuolten mie-
lesta toimi hyvin. Aluksella ei kuitenkaan oltu tietoisia evakuointisuunnitelmista ja MIRG-
ryhman tulo alukselle oli yllatys.
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MRCC-Varustamo

MRCC:n ja varustamon yhteisty6lla on laadittu SAR-yhteistoimintasuunnitelma, jonka
tarkoituksena on parantaa yhteistoimintaa onnettomuustilanteissa. SAR-manuaalin haly-
tysohjeen mukaan varustamon kriisiryhmalla tulee olla suora kontakti meripelastuskes-
kuksen kanssa. Tama jarjestettiin siten, ettéd varustamon turvallisuuspéaallikkd oli puheli-
mitse yhteydessd meripelastusjohtajaan. Lisaksi varustamo lahetti kaksi vanhempaa
paallikkba Maarianhaminan merivartioasemalle kokoontuneeseen yhteistoimintaryh-
maan. Myos turvallisuuspaallikkd vieraili ryhméssa. Turussa kokoontuneen varustamon
kriisirynman ja MRCC:n valilla ei ollut suoraa yhteytta.

MRCC-VTS-Turku Radio

Yhteistyon pohjana on Rajavartiolaitoksen ohje 21.12.2009%. Ohjeessa maaritellaan
seka meripelastuskeskuksen, VTS-keskuksen ettd Turku Radion velvollisuudet meren-
kulun vaara- ja onnettomuustilanteissa. Ohje kasittda paaasiassa toimijoiden valisia tie-
donantovelvollisuuksia.

Turku Radio sijaitsee Lansi-Suomen Merilikennekeskuksessa, ja sen tehtavana on huo-
lehtia merenkulun turvallisuusradioviestinnasta®®. Taman lisaksi Turku Radio varmistaa
merenkulun hataradioliikenteen hoitoa Suomen merialueilla. Sen vuoksi Turku Radiossa
kuunneltiin VHFkanavaa 16, ja kun havaittiin, ettd MRCC ei kuule AMORELLAnN kutsua,
siité kaytiin heti ilmoittamassa. Myéhemmin Turku Radion kautta valitettiin muulle liiken-
teelle tietoa onnettomuudesta ja vaylan sulkemisesta.

VTS-viranomainen sulki vaylaalueen pelastustoimien ajaksi. Sulkeminen perustuu alus-
likennepalvelulakiin, ja kaytdnnodssa VTS-viranomaiset sulkevat vaylan aina onnetto-
muustilanteissa. Rajavartiolaitoksen ohjeen mukaan VTS-keskuksen on tiedotettava ra-
joituksista alueen muuta liikkennettd seka valvottava sovittujen kieltojen ja maaraysten
noudattamista.

Koska MRCC ja Archipelago VTS sijaitsevat samassa rakennuksessa viereisissa tilois-
sa, tiedonvaihto ja yhteistyd onnistuvat hyvin henkiloston siirtyessa toiselle puolelle.
VTS-keskuksen henkilosté kavi AMORELLA:n tapahtuman aikana saanndllisesti
MRCC:n puolella tiedustelemassa tilanteen etenemisestéd seka keskustelemassa yhteis-
tyosta.

MRCC-ARCC

Suomen lentopelastuskeskus (ARCC) osallistui AMORELLA:n pelastustoimiin maaraa-
malla lentorajoitusalueen onnettomuusalueen ylapuoliseen ilmatilaan seka varautui len-
totoiminnan koordinaattorin (ACO) kutsumiseen tehtavaan, mikali siihen olisi ollut tarvet-
ta. Meripelastus- ja lentopelastuskeskuksen vélisesta yhteistoiminnasta Rajavartiolaitos,
Liikennevirasto sekad Finavia ovat tehneet yhteistoimintasopimuksen. Sopimuksen poh-

®  Rajavartiolaitos, Ohje 1034/42/2009, Meripelastuksen johtokeskusten, VTS- keskusten ja Turku radion valinen toimintaohje

merenkulun vaara- ja onnettomuustilanteissa.
Meripelastuslain 248 mukaan Liikennevirasto on yhdessa Rajavartiolaitoksen kanssa merenkulun turvallisuusradioviestin-
nan vastuuviranomaisia
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jalta on kaytannossa luotu ACO-toimintaan 2-henkisen ryhmén tydskentelymalli: Meripe-
lastusjohtajan maarattyd ACO:n tehtéavaan, siihen halytetddn aina koulutetut henkil6t
seka Vartiolentolaivueesta ettd Finaviasta, jotka koordinoivat yhdesséa meripelastusteh-
tavaan osallistuvien ilma-alusten toimintaa.

MRCC-JRCC

MRCC pyysi evakuointivalmiuden rakentamiseksi kolmannen helikopterin Ruotsin meri-
ja lentopelastuskeskus JRCC:sta. Avunpyyntémenettely pohjautuu Suo-men ja Ruotsin
valiseen yhteistoimintasopimukseen. Pyyntd JRCC:lle lahetettiin noin tunti AMOREL-
LA:n karilleajosta (kello 13:27), helikopteri [&hti Ruotsista siitd noin tunnin kuluttua (kello
14:25). Lentomatka haveristin luokse kesti kaksikymment& minuuttia. Helikopterille (se-
k& muulle ilma-alusliikenteelle) jarjestettiin Maarianhaminan lentokentta tukeutumispai-
kaksi.

Liikenteen turvallisuusviraston tehtdava meripelastustilanteissa on vastata alusturvalli-

suudesta®. Tama toteutuu aluksen maaraaikaisina katsastuksina, aluksen muina tar-

kastuksina seka satamavaltion (ja myos rantavaltion) ominaisuudessa tehtyind toimi-
67

na’’.

Liikenteen turvallisuusvirastolla lippu-, satama- tai rannikkovaltioviranomaisena on oike-
us kayttaa lainvoimaa merenkulkijaa kohtaan. Merenkulun tarkastaja asettaa alusturval-
lisuutta valvoessaan rajoituksia tai kieltoja aluksen kaytdlle tai antaa poikkeuslupia edeté
onnettomuuden jalkeen.

Liikenteen turvallisuusvirasto—varustamo

AMORELLA:n lippuvaltioviranomaisena Liikenteen turvallisuusvirasto oli velvollinen val-
vomaan alusturvallisuuden toteutumista pelastustoimien aikana. Kaytannéssa merenku-
lun tarkastaja antoi luvat karilta irrotukseen ja matkan jatkumiseen Maarianhaminaan
saatettuna. Onnettomuuden aikana vastaava tarkastaja oli varustamon pyynnosta sen
kriisiryhmassa Turussa. Nain ollen yhteisty6 Liikenteen turvallisuusviraston ja varusta-
mon kanssa oli tiivista.

MRCC:n ja Liikenteen turvallisuusviraston yhteistyté maaraytyy Meripelastuslain mukaan
siten, ettd MRCC edustaa johtavaa ja Liikenteen turvallisuusvirasto osallistuvaa meripe-
lastusviranomaista. MRCC vastasi meripelastustoimien (k&ytannéssa siis ihmishenkien
pelastamisesta) johtamisesta ja Liikenteen turvallisuusvirasto alusturvallisuuden valvon-
nasta onnettomuuden pelastustoimien aikana. Kaytannéssa yhteistydn toteutuminen
edellyttdd hyvaa tiedonvaihtoa osapuolten vélilla. Parhaiten tiedonvaihtotarpeet ja yh-
teistyd onnistuvat meripelastuskeskuksessa. Liikenteen turvallisuusviraston Maarianha-
minan tarkastusyksikén edustaja oli mukana Maarianhaminan merivartioasemalle perus-
tetussa yhteistoimintaryhméassa.

66
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Meripelastuslaki 30.11.2001/1145 4§
Merenkulkulaitos (2006). Merenkulun turvallisuuden hallinta. Merenkulkulaitoksen julkaisuja 6/20086.



M2013-06

M/S AMORELLA (FIN), sahkdhairi6 ja karilleajo Ahvenanmaan saaristossa 14.12.2013

15

MRCC—pelastustoimi

Meripelastustoimen ja pelastustoimen yhteistyé pohjautuu lainsdddantéon, sovittuihin
toimintamalleihin seka yhteisiin koulutuksiin. N&ista syista yhteistyd meripelastustoimen
ja pelastustoimen vélilla sujuu yleensa hyvin. Turun MIRG-ryhméan halyttaminen tapahtui
normaalin menettelyn mukaisesti hatdkeskuksen (112) kautta, mutta Helsingissa toimin-
ta sen sijaan kaynnistyi paivystavan palomestarin saatua tiedon muuta kautta AMO-
RELLA:n Kkarilleajosta, mink& jalkeen han otti yhteyttd MRSC:hen ja sai tietda, etta
MRCC oli pyytanyt liséresurssiksi MIRG-ryhmaa Helsingista.

AMORELLA-MIRG-ryhmét

Aluksella tunnettiin MIRG-toiminta periaatteellisella tasolla, mutta ryhman nykyinen nimi-
tys ei ollut tuttu. Varustamo on harjoitellut Ruotsissa vastaa-vien RITS-ryhmien kanssa
ja siitd on maininta myos aluksen SAR-manuaalissa. Alukselle ryhmien tulo oli yllatys.
Tieto ryhmien tulosta saatiin vasta, kun he olivat helikopterissa aluksen ylapuolella.
Ryhmat otettiin kuitenkin vastaan ja heille osoitettiin tukikohta seka yhteyshenkilo.
MIRG-ryhmille ei ollut laivalla varsinaista tarvetta tassa tilanteessa, mutta ne kiersivat
matkustajien keskuudessa kertomassa tilanteesta.

Alands Sjéraddningssélskapet

Ahvenanmaan meripelastusseura osallistui AMORELLA:n pelastustoimiin kaupallisena
seka vapaaehtoisena toimijana. Seura miehitti Alfons Hakansin hinaaja HARALD:in, jol-
loin he toimivat kaupallisen sopimuksen mukaan. Meripelastusseura miehitti lisaksi Ah-
venanmaan maakuntahallituksen omistaman ymparistévahinkojen torjunta-alus SVAR-
TAN:in, jonka halytti tehtdvdadn Maarianhaminan pelastuslaitos, seuran jasenten toimi-
essa tehtédvassa vapaaehtoisina sopimusten mukaan.

MRCC-06ljyvahinkojen torjuntaviranomaiset

AMORELLA:n karilleajo ei aiheuttanut 6ljyvahinkoja, mutta Maarianhaminan pelastuslai-
tos varautui oljyntorjuntaan lahettamalla paikalle 6ljypuomitukseen kykenevan ymparis-
tovahinkojen torjunta-alus SVARTAN:in. Pelastuslaitoksen edustaja kuului Ahvenan-
maan meripelastuksen yhteistoimintaryhmaan.

SYKE ei ole toimivaltainen ymparistéviranomainen Ahvenanmaalla. Pelastuslaitoksella
ja MRCC:lI& ei ollut suoraa yhteytta onnettomuuden aikana, mutta meripelastusjohtaja
oli tietoinen torjunta-aluksen liikkeista onnettomuusalueella. SYKE sai tietoa onnetto-
muudesta sopimusten mukaan sekd VTS:n ettda MRCC:n kautta, ja SYKE:n paivystaja
tarjosi tehtavaan torjunta-alus HALLI:a, mutta sité ei kuitenkaan pyydetty paikalle.

Toimintaa ohjaavat sdaddkset ja maaraykset

Tassa kohdassa kasitelladn saadoksia, maarayksia ja ohjeita siina laajuudessa kuin se
AMORELLA:n tapauksessa on tarkoituksenmukaista. Taydelliset sdadostekstit [0ytyvat
Finlexistd. Tutkinta ei tuonut esille sdadodsten korjaustarpeita. Varustamon ja aluksen
toimintaa koskeva sisdinen ohjeistus on turvallisuusnédkdkulmasta laajaa ja kattavaa.
Taman onnettomuuden tutkinta toi esille eraitd tAman ohjeistuksen tdsmennystarpeita.
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Kansainvaliset sopimukset ja suositukset

Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (jaliempana ISM-asetus) (EY) N:o 336/2006
kansainvalisen turvallisuusjohtamissaannoston (jaliempana ISM-saannosto®®) taytan-
tébnpanosta yhteisdsséa ja neuvoston asetuksen (EY) N:o 3051/95 kumoamisesta. Kan-
sallisen hallinnon, Liikenteen turvallisuusviraston tulee noudattaa ISM-s&anndston val-
vonnassa IMO:n (International Maritime Organization) ohjetta IMO resolution
A.1022(26).

Kansainvaliseen yleissopimukseen ihmishengen turvallisuudesta merella 1974 (SopS
11/1981) lisayksineen (SOLAS), V luvun kohta 7.3 velvoittaa mm. AMORELLA:n tyyppi-
silla matkustaja-aluksilla laatimaan SAR-yhteistoimintasuunnitelman (SAR=Search and
Rescue) hatatilanteen varalta yhteistytssa asianmukaisen meripelastustoimen kanssa.
SAR-yhteistoimintasuunnitelman tarkoituksena on lisaté aluksen, laivanisannén ja meri-
pelastustoimen yhteistoimintakykya hatatilanteessa. IMO:n paattslauselman MSC 1041
mukaan se tulee pitda ajan tasalla, osana ISM-suunnitelmaa ja auditoida. Sisélté maa-
raytyy SOLAS V, saannon 15¢ mukaan. Se asettaa mm. velvoitteet yhteisharjoituksiin
pelastusorganisaatioiden kanssa. SAR-yhteistoimintasuunnitelman laatiminen on tar-
kemmin ohjeistettu Meripelastusohjeessa ja Rajavartiolaitoksen internet-sivuilla osoit-
teessa www.raja.fi/sar. (Katso liite 4).

Yleissopimus kansainvalisistéa saannoista yhteen térmaamisen ehkaisemiseksi merelld,
1972, OSA C Valot ja merkkikuviot, 27 sdant6 ja 30 saanto (ohjailukyvyttémyys ja ank-
kurointi). Karilleajon jalkeen nama saannot koskivat AMORELLA:aa.

Vuoden 1979 kansainvalinen yleissopimus etsinta- ja pelastuspalvelusta merella (SopS
89/1986, seka sen muutokset SopS 5/2002, SopS 89/2009), jaljempana Hampurin so-
pimus on keskeisin meripelastustointa saateleva kansainvalinen sopimus.

Kansainvaliseen yleissopimukseen ihmishengen turvallisuudesta merella 1974 (SopS
11/1981) lisayksineen (SOLAS) sisaltyy myds yleinen velvoite meripelastustoimen jar-
jestamisesta.

Kansainvalisen Merenkulkujarjestdn ja Kansainvalisen Siviili-ilmailujarjestéon yhteinen
lento- ja meripelastuskasikirja (International Aeronautical and Maritime Search and Res-
cue Manual, IAMSAR-kasikirja) perustuu meripelastuksen osalta em. Hampurin sopi-
mukseen ja ilmailun osalta ns. Chicagon sopimukseen.

Kansallinen lainséaadéanto
Alus ja varustamo

Aluksen merikelpoisuutta saatelevat merilaki (674/1994) ja laki aluksen teknisesta tur-
vallisuudesta ja turvallisesta kaytosta 1686/2009. Merilaissa, laissa laivavaen ja aluksen
turvallisuusjohtamisesta (1687/2009) ja valtioneuvoston asetuksessa aluksen miehityk-
sesta ja laivavaen patevyydesta (166/2013) sdadetdan aluksen miehityksesta, patevyy-
destd ja toiminnasta.
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ISM—Koodi, ISM-Code (International Safety Management Code).
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Lailla laivavaesta ja aluksen turvallisuusjohtamisesta (1687/2009, 3 luku) on annettu
kansainvalisen turvallisuusjohtamissaannoston taytantdonpanosta Euroopan parlamen-
tin ja neuvoston asetuksessa (EY) 336/2006 edellytetyt kansallista taytantdonpanoa
koskevat sadnnokset. ISM-asetuksen liitteend on ISM-sdannosto.

Pelastustoiminta
Aluksen velvollisuudet

Merilain 6 luvun 11a 8:n mukaan paallikdn on viivytyksetté ilmoitettava merihadasta me-
ripelastuskeskukselle® ja saman luvun 12 §n mukaan aluksen joutuessa merihataan
paallikké on velvollinen tekemaan kaiken voitavansa pelastaakseen aluksessa olevat
seka suojatakseen alusta ja lastia sekd ilmoitettava myos VTS-alueella alusliikennepal-
velulain 23 §:n mukaan VTS-viranomaiselle”.

VTS-viranomaisen velvollisuudet

Alusliikennepalvelulaki saatelee VTS-viranomaisten velvollisuuksista mm. meripelastus-
tilanteessa. Lain 17 8:n mukaan VTS-viranomainen voi VTS-alueella olevan meripelas-
tustapahtuman maarata vesialueen, vaylan tai vaylan osan suljettavaksi. Toimenpiteista
on tiedotettava valittomasti VTS-alueella oleville tai sinne matkalla oleville aluksille seka
asianomaiselle satamanpitgjalle.

Meripelastusviranomaisen velvollisuudet

Meripelastustoimen kansalliset perusteet on saadetty meripelastuslaissa (1145/2001) ja
sen nojalla annetussa valtioneuvoston asetuksessa meripelastuksesta (37/2002). Meri-
pelastuslaki maarittelee meripelastustoimen kasittamaan merella vaarassa olevien ih-
misten etsimisen ja pelastamisen, heille annettavan ensihoidon seka vaaratilanteeseen
littyvan radioviestinnan hoitamisen. Laissa saadetddn Rajavartiolaitoksen ja muiden
meripelastusviranomaisten meripelastustoimeen liittyvista tehtavista sekd viranomaisten
ja yksityisten henkildiden velvollisuudesta osallistua meripelastukseen.

Meripelastuslain mukaan Rajavartiolaitos on johtava meripelastusviranomainen. Raja-
vartiolaitoksen merivartiostojen lisdksi meripelastukseen ovat velvollisia osallistumaan
muut meripelastusviranomaiset seké vapaaehtoiset. Merivartioston apuna on meripelas-
tuslohkon johtoryhma, jonka tehtavana on avustaa merivartiostoa meripelastustoimen
suunnittelussa (5 8). Meripelastuskeskus p&attda avun pyytamisesta ulkomailta, milloin
se on ihmishenkien pelastamiseksi tarpeen (7 8). Rajavartiolaitos pitaa sille osoitettujen
voimavarojen asettamissa rajoissa muiden meripelastustoimen tehtaviin soveltuvien et-
sinta- ja pelastusyksikoiden lisaksi valmiudessa helikoptereita, jotka muiden tehtaviensa
ohella soveltuvat meripelastustoimen etsinta- ja pelastustehtavien suorittamiseen (8 8).
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Jos alus on vaarassa joutua merihatéan, josta voi aiheutua vaaraa aluksessa oleville, paallikén on viivytyksetté ilmoitettava
asiasta meripelastuslaissa (1145/2001) tarkoitetulle meripelastuskeskukselle tai meripelastuslohkokeskukselle taikka muulle
asianomaisella alueella etsinté- ja pelastustointa johtavalle yksikélle.

Aluksen péallikbn on Suomen vesialueella ilmoitettava VTS-viranomaiselle: 1) kaikista aluksen turvallisuuteen vaikuttavista
vaaratilanteista tai onnettomuuksista, kuten yhteentérmayksesta, pohjakosketuksesta, vauriosta, toimintahairiosté tai kone-
viasta, vuodosta tai lastin siirtymisesta seka kaikista rungon vioista tai rakenteellisista vioista;
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Meripelastusjohtaja voi tilapéisesti kieltda likkumisen etsinta- ja pelastusalueen meri-
alueella. Alusliikennepalvelulaissa tarkoitetulla VTS-alueella paatdksen etsinta- ja pelas-
tusalueen eristamisesta tekee VTS-viranomainen meripelastusjohtajan esityksesta. Me-
ripelastusjohtaja voi pyytaa limailulaitosta toimivaltansa rajoissa kieltdmaan liikkumisen
etsinta- ja pelastusalueen ilmatilassa ja rajoittamaan sitéd (11 8). Onnettomuuspaikan
johtajan ja lentotoiminnan koordinaattorin asettaa tehtdvdansa meripelastusjohtaja (26
8).

Meripelastusasetuksen mukaan meripelastusjohtaja ratkaisee saamiensa tietojen perus-
teella vaaratilanteen asteen ja vastaa siitd, etté tarvittavat etsinta- ja pelastusyksikot ha-
lytetddn seka etta niille annetaan vaaratilanteen edellyttdamat tehtavat (2 8). Halytystilan-
teessa meripelastuksen johtokeskuksen on mahdollisuuksiensa mukaan laajennettava
tiedustelutoimia ja ryhdyttava etsintéatoimiin mahdollisen avuntarpeen selvittdmiseksi se-
k& valmistauduttava aloittamaan tarpeelliset pelastustoimet (4 8). Meripelastusjohtajan
on huolehdittava tarpeellisten ilmoitusten tekemisesta alusliikennepalvelujarjestelméan
alueelliselle palvelukeskukselle, ilmailulaitoksen alueelliselle lennonvarmistuskeskuksel-
le seka poliisille (7 8).

Asianomaisen merivartioston komentaja asettaa meripelastuslohkon johtoryhméan. Joh-
toryhman jaseniksi kutsutaan keskeisten meripelastuslohkon alueella meripelastustoi-
meen osallistuvien viranomaisten ja vapaaehtoisten yhdistysten tai muiden yhteisdjen
edustajat (11 8). Kun toimenpiteisiin onnettomuusalueella osallistuu useita viranomaisia
tai viranomaisten liséksi vapaaehtoisia, asettaa meripelastusjohtaja tarvittaessa onnet-
tomuuspaikan johtajan avuksi eri alojen asiantuntijoista koostuvan onnettomuuspaikan
johtoryhman (12 8). Meripelastuksen johtokeskuksen on huolehdittava siita, etta meripe-
lastustoimen tehtdviin osallistuvat saavat viivytyksettd etsintd- ja pelastustoiminnassa
tarpeellisia tietoja seka tiedon etsinta- ja pelastustoiminnan keskeyttamisesta ja lopet-
tamisesta (13 8).

Ahvenanmaan itsehallinto

Ahvenanmaan itsehallintolain (1144/1991, 4. luku, Maakunnan toimivalta, 18 8:n kohdat
6, 10 ja 21) mukaan muun muassa poliisi- ja pelastustoimi seka ymparistonsuojelu ja
veneliikenne kuuluvat maakunnan toimivaltaan. Tasavallan presidentin asetus rajavar-
tiolaitoksen tehtavistda Ahvenanmaan maakunnassa (2004/420) 5 8:n 4 mom. mukaan
"Maakunnan viranomaisen tulee toimivaltansa puitteissa osallistua meripelastustoimen
tehtaviin” ja lisdksi 6 8:n mukaan "Maakunnan viranomaisten on toimivaltansa puitteissa
annettava rajavartiolaitokselle saadetyissa tehtavissa tarvittavaa virka-apua”.

IImailulain 22.12.2009/1194 8 §:n mukaan aluelennonjohdon on tarkoituksenmukaisek-
si katsomallaan tavalla rajoitettava tai kiellettava ilmailu mm. pelastusviranomaisen
pyynnosta tietylla alueella enintddn yhden vuorokauden ajaksi. Aluelennonjohdon on vii-
pymatta ilmoitettava Liikenteen turvallisuusvirastolle kiellosta tai rajoituksesta.
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153 Meripelastustoimen organisointi ja merivartioston maaraykset ja ohjeet

Kansallisia pelastusalan saanndksia on taydennetty Rajavartiolaitoksen julkaisemalla
Meripelastusohjeella 2010 liitteineen sekd merivartiostojen hallinnollisilla maarayksilla,
ohjeilla ja oppailla. Meripelastustoimi on Suomessa jaettu hallinnolliseen ja operatiivi-
seen linjaan. Rajavartiolaitoksen esikunta toimii meripelastustoimen valtakunnallisena
vastuutahona. Alueellisella tasolla hallinnollinen johtaminen kuuluu merivartiostojen ko-
mentajalle sekd meripelastustoimen toimialavastaavalle eli meripelastusjohtokeskuksen
paallikdlle.

Meripelastustoimen vastuualue on jaettu Lansi-Suomen ja Suomenlahden meripelastus-
lohkoihin, kuva 34. Lohkot vastaavat omalla alueellaan meripelastuslohkon meripelas-
tustoiminnasta ja etsinta- ja pelastustehtavat johdetaan Turun meripelastuskeskuksesta
(MRCC) tai Helsingin meripelastuslohko-keskuksesta (MRSC, Maritime Rescue Sub-
Centre, Helsinki). AMORELLA:n tapauksessa meripelastusta johdettin MRCC:std, ja
MRSC Helsinki avusti tehtavassa halyttamalla Helsingin MIRG-ryhman seka Vartiolento-
laivueen helikopterin niitd kuljettamaan.

Merivartioston tukena toimii alueellinen meripelastuslohkon johtoryhma, jonka toimintaa
johtaa merivartioston komentaja. Johtoryhman péaéaasiallinen operatiivinen tehtava on tu-
kea meripelastusjohtajaa vaaratilanteen niin edellyttdessa sovittamalla yhteen eri viran-
omaisten, vapaaehtoisten toimijoiden sekd muiden tahojen meripelastustoimen alaan
kuuluvat tehtavat. Tarvittaessa meripelastuslohkon johtoryhmé&é voidaan laajentaa vi-
ranomaisten tai muiden toimijoiden valtakunnallisen johdon edustuksella, jos onnetto-
muuden laajuus tai muu erityisluonne sita edellyttdd. AMORELLA:n onnettomuuden ai-
kana Lansi-Suomen meripelastuslohkon johtoryhmaa ei kutsuttu koolle.

Meripelastusvalmius Saaristomerella perustuu mm. Rajavartiolaitoksen valtakunnalli-
sessa monialaisiin (monen eri ammattialan tai eri viranomaistahojen) merionnettomuuk-
siin varautumisen (MoMeVA) yhteistoimintasuunnitelmassa linjattuihin periaatteisiin ja
toimintatapamalleihin, joiden tueksi on erikseen laadittu paikallisiin olosuhteisiin luodut
yhteistyomallit ja sopimukset. Suunnitelman paivittamisesta vastaa meripelastustoimen
neuvottelukunta ja julkaisemisesta Rajavartiolaitos.
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Lénsi-Suomen merivartiosto Suomenlahden merivartiosto

(Lansi-Suomen meripelastuslohko) (Suomenlahden meripelastuslohko)

MRCC Turku MRSC Helsinki
Meripelastus- Meripelastus-
lohkon lohkon
johtoryhmi johtoryhma
SRU:s SRU:s
ACO 0sC ACO 0sC
: """""" ']"; FEESESRSTE L"L
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SRU:s | johtoryhma 1| SRU:s SRU:s | johtoryhms 1 | SRU:s
L i L i

Kuva 34. Meripelastuksen johtosuhdekaavio. Onnettomuuspaikan johtoryhma tarvi-
taan suurissa ja monialaonnettomuuksissa. SRU (Search and Rescue Unit),
esimerkiksi partiovene. OSC (On-Scene Co-ordinator), onnettomuuspaikan
johtaja, ACO (Aircraft Co-Ordinator), lentotoiminnan koordinaattori. MRCC
ottaa avukseen tarvittaessa OSCin, onnettomuuspaikan johtoryhméan ja
ACOnN. Kuva on muokattu Monialaisiin merionnettomuuksiin varautumisen
yhteistoimintasuunnitelmasta 2012.

Lansi-Suomen merivartiostolla on laadittu alueellinen meripelastussuunnitelma, jossa
kuvataan mm. perusteet ja lainsdadantd meripelastustoimelle, selvitetdén johtamista se-
k& meripelastuskeskuksen toimintaa, kuvataan alueen uhka-analyysi, voimavarat seka
muita alueellisia tietoja. Liséksi suunnitelmassa on toimintaohjeet suuronnettomuustilan-
teisiin, erilaisten meripelastustehtavien varalle seka viestintdén ja tiedottamiseen. Kes-
keisimpia osia AMORELLA:n kannalta suunnitelmassa olivat asianosaiset tehtédvaohjeet,
alueellisen yhteistoiminnan ohjeistukset sek& evakuointiin liittyvat suunnitelmat. Suunni-
telman kohdassa 6.8 Varustamot todetaan muun muassa: "Varustamot, jotka liikenndi-
vat saannéllisesti Suomeen aluksilla, joihin otetaan matkustajia, toimittavat meripelas-
tuskeskukselle varustamoiden SAR- manuaalit ja piirustukset aluksista”.

Ahvenanmaan meripelastuksen yhteistoimintaryhmé on eri viranomaisista (mm. poliisi,
tulli, palo- ja pelastustoimi, terveystoimi, Liikenteen turvallisuusvirasto, Ahvenanmaan
maakuntahallitus, varustamot ja Finavia) seka vapaaehtoisista (Ahvenanmaan meripe-
lastusseura, Punainen Risti) koostuva ryhma, jonka paatehtdavdnd on mahdollisessa
suuronnettomuustilanteessa tukea Turussa sijaitsevaa meripelastusjohtajaa paatoksen-
teossa, antaa oma paikallistuntemuksensa meripelastusjohtajan tueksi sekd toimeen-
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panna meripelastusjohtajan maaraamat tehtavat. Ryhmaa johtaa Maarianhaminan meri-
vartioaseman paallikko.

Meripelastuslohkon johtokeskuksella on tehtavaan erikseen nimetty paallikkd. Han vas-
taa siita, ettd keskuksen henkilosto on riittAvan ammattitaitoista ja henkilostéd on tyo-
vuorossa riittavasti. Lisaksi han vastaa, ettd meripelastuslohkon meripelastussuunnitel-
ma on ajan tasalla™.

Meripelastustilanteiden operatiivisesta johtamisesta vastaa meripelastuskeskuksessa
tydvuorossa oleva meripelastusjohtaja. Han maarittaa meripelastustilanteissa vaaratilan-
teen asteen ja vastaa siitd, ettd keskus ryhtyy tilanteen edellyttdmiin toimiin. Hanen
apunaan on meripelastuksen johtokeskuksen muu henkilostd. Useimmissa tapauksissa
meripelastusjohtaja vastaa my0s tiedottamisesta, mutta tilanteen vaatiessa tiedottami-
seen voidaan kayttdd myods erikseen nimettya organisaatiota tai lisahenkiloitd kuten
AMORELLA:n tapauksessa. Meripelastusjohtaja voi tarvittaessa maarata avukseen on-
nettomuuspaikan johtajan tai lentotoiminnan koordinaattorin. Liséksi hanen kaytettéavis-
saan on myo6s keskukseen onnettomuustilanteessa tulevat toimiala-asiantuntijat (esim.
pelastustoimen tai laékintatoimen), ja han saattaa antaa heille tiettyja onnettomuustilan-
teen johtamiseen liittyvia erityistehtavia.

MIRG-ryhmat ovat valtakunnallisesti kaytettava pelastustoimen erikoisjoukkoja, jotka
ovat koulutetut ja varustetut toimimaan meripelastustoimen erityistilanteissa. Toiminnan
painopiste on laivaluokan onnettomuuksissa. Téllaisia erityistilanteita ovat esimerkiksi
laivapalot tai 0ljy- ja kemikaalivuodot. Ryhmien kokoonpano, varustus ja toimintamallit
ovat valtakunnallisesti yhtenevia ja toiminnan perusteet ja johtosuhteet maaraytyvat me-
ripelastuslain mukaisesti.

m"":,/(\‘_‘ MIRG-ryhméaan kuuluu kaksi
Y miehistdn jasenta seka pa-
1 loesimies. Tehtavaan halyte-
tdédn aina ryhmat seka Tu-
rusta etta Helsingista. Tavoit-
teena on, ettd laivalla on
yhteensd 5-6 henkildd (2
sammutusparia sekd 1-2
mestaria). Toimintavarustus
vastaa lahtokohtaisesti pe-
lastustoimen normaalia va-
rustusta, mutta laivalla ty6s-
kentely seka helikopterikulje-
tus asettavat reunaehtoja
varustukselle. Kuvat 35.

Kuva 35a. MIRG-ryhma lentovarustuksessa, edessa henkilékohtainen varustekassi.
Oikealla roikkuu sammutuspuvun takki. Kuvattu Malmin pelastusasemalla.
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Monialaisiin merionnettomuuksiin varautumisen yhteistoimintasuunnitelma
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Onnettomuusalukselle saavuttuaan ryhman
esimies arvioi helikopterista kasin, onko aluksel-
le turvallista menna. Mikali laskeutuminen nayt-
tda turvalliselta, miehistd sekd sen varusteet
vinssataan alas laivan kannelle. Taman jalkeen
ryhman johtaja ilmoittautuu aluksen paallikolle
v tai konepaadllikolle ja miehistd valmistautuu teh-
\ tavalle.

MIRG-ryhmia voidaan kayttaa perinteisten lai-
vapalojen sekd ja Oljy- ja kemikaalionnetto-
muuksien lisdksi myds muissa tehtavissa, esi-
merkiksi ensihoito- ja vauriontorjuntatehtavissa.

Kuva 35b. Henkilokohtaisten varusteiden lisdksi mukaan lahteva varustekassi avattu-
na.

Meripelastusjohtaja paattaa MIRG-ryhmien kayttdmisesta ja ryhmaét toimivat meripelas-
tusjohdon alaisuudessa koko MIRG-tehtavéan ajan. Aluksen paallikko saattaa itse pyytaa
pelastustoimen apua, varsinkin tulipalotilanteessa, mutta koska toimintamalli on viela
melko uusi, sitd ei tunneta kovin hyvin merenkulkijoiden keskuudessa. Meripelastusjoh-
taja voi siten itse ehdottaa MIRG-ryhman apua laivalle. Ryhmat halytetdan hatakeskus-
ten valityksella.

Viestiliikenne onnettomuustilanteessa

Rajavartiolaitos vastaa meripelastuksen vaaratilanteiden radioviestinnasta ja siihen liit-
tyvan valmiuden yllapitamisesta. Vaaratilanteiden radioviestintaan kuuluu hatataajuuksi-
en ja liikenteen seuranta, hatéahalytyksiin ja -kutsuihin vastaaminen, etsinta- ja pelas-
tusyksikoiden halyttaminen seké etsinta- ja pelastusoperaation aikainen radioliikenteen
johtaminen. Meripelastuksen johtokeskuksessa maarataan onnettomuuteen liittyen
mahdollisimman tarkka kanavien kayttd ja annetaan maarayksia viestilikenteesta. Pe-
lastusyksikdn saamaan tehtavaan kuuluu aina myos tieto johtosuhteista ja viestiverkos-
ta.

Operatiivinen johtaminen merella toteutetaan paasaantoisesti VHF:n kansainvalisilla pu-
hekanavilla 16 ja 14, joiden avulla muodostetaan operatiivinen johtoverkko. Viranomais-
ten sisainen liikenne voidaan toteuttaa myds Virve-puheryhmissa. Operatiivisessa johto-
verkossa ovat mukana tarvittaessa: onnettomuusalus, meripelastuksen johtokeskus,
onnettomuuspaikan johtaja(t), lentotoiminnan koordinaattori, MIRG-ryhman johtaja seka
evakuointikeskuksen johtaja.
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Viking Linen maaraykset ja ohjeet
Aluksen turvallisuusjohtamisjarjestelma

Varustamo on laatinut ISM-asetuksen vaatimusten perusteella ISM-suunnitelman’?, joka
kuvaa aluksen turvallisuusjohtamisjarjestelman sisaltden 179 sivua. Siina on kuvattu
muun muassa varustamon turvallisuuspolitiikka, aluksen miehitys, miehiston patevyys-
vaatimukset, miehiston hankintamenettely, johtaminen, vastuut, kriittisten tilanteiden hal-
linta, poikkeamaraporttijarjestelma, huolto- ja yllapitojarjestelmd AMOS seka manuaalin
yllapito ja auditointi (sisainen ja ulkoinen).

Manuaalin kriittiset operaatiot, joilla oli merkitysta tdssé& onnettomuudessa, ovat komen-
tosillan osalta "blackout”, hatdankkurointi, override-tillerin kaytto, sisdinen halyttaminen,
helikopteritoiminta sek& konepuolen osalta "blackout”. Kaikkiaan ISMC-manuaalissa on
15 kriittist& operaatiota ja niiden toimintaohjeet, joiden mukaan niiden harjoittelu toteute-
taan kaksi kertaa vuodessa. Osallistujista pidetéaan kirjaa.

Liikenteen turvallisuusvirasto on tarkastanut ja hyvaksynyt varustamon ISM-
suunnitelman ja antanut ISM-asetuksen mukaisesti Viking Line Abp—yhtiolle AMOREL-
LA:a koskevan vaatimustenmukaisuusasiakirjan (Document of Compliance, DOC) seka
AMORELLA:lle turvallisuusjohtamistodistuksen (Safety Management Certificate, SMC),
jotka ovat voimassa enintdén viisi vuotta. Turvallisuusjohtamisjarjestelman noudattami-
nen ja toimivuus varmistetaan Liikenteen turvallisuusviraston vuosittaisella tarkastuksel-
la, auditoinnilla.

ISM-suunnitelman siséllolle on annettu ISM-sédannostossa yleisvaatimukset, mutta sen
laajuudelle ja muodolle ei ole annettu tarkkoja vaatimuksia kuten esimerkiksi riskien
maarittelytavalle ja niiltd suojautumistavan esitysmuodolle. Saannéston kohdassa 1.2.1
esitettyjen yleisvaatimusten (tavoitteena on mm. varmistaa turvallinen merenkulku) li-
saksi turvallisuuteen liittyvat saannostdssa esimerkiksi seuraavat kohdat, otteita’:

1.2.2.2: arvioitava yksiloidysti alukseen, henkildkuntaan ja ymparistoon kohdistuvat
riskit seka kehitettava suojatoimenpiteet niiden varalle.
1.4.5 menettelyt hatatilanteisiin valmistautumista ja niissé toimimista varten.
5. Yhtidn tulee turvallisuusjohtamisjarjestelmassaan vahvistaa, etta aluksen paallikélla
on ensisijainen maaraysvalta ja vastuu turvallisuuteen ja ympéaristén pilaantumisen
ehkéaisemiseen liittyvassa paatoksenteossa.
0 8.1 Yhtitn olisi luotava menettelyt mahdollisten aluksella tapahtuvien hatati-
lanteiden yksil6imista ja kuvaamista ja niissa toimimista varten.
0 8.2 Yhtion olisi laadittava ohjelmia harjoituksista, joiden avulla valmistaudu-
taan toimimaan hatéatilanteissa.
o0 9.1 Turvallisuusjohtamisjarjestelmaan olisi sisallyttavd menettelyja, joiden
avulla varmistetaan, ettd vaatimustenvastaisuuksista, onnettomuuksista ja
vaaratilanteista ilmoitetaan yhtitlle ja etta ne tutkitaan ja analysoidaan siten,
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VIKING LINE, ISMC-MANUAL m/s AMORELLA.
Perustuu vuoden 2010 saanndstdon, jossa on tdsmennyksia asetuksessa (EY) 336/2006 mainittuun versioon, esimerkiksi

kohta 1.2.2.2. IMO:n pé&atoksella ANNEX 8 RESOLUTION MSC.273(85) (adopted on 4 December 2008) muutokset ovat as-
tuneet voimaan 1.1.2010, koska Suomi ei ole tata vastustanut.
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ettd pyritdadn parantamaan turvallisuutta ja edistimaan ymparistén pilaantumi-
sen ehkaisemista.

0 9.2 Yhtion olisi luotava menettelyja korjaavien toimien toteuttamiseksi.

e 10. Aluksen ja laitteistojen kunnossapito

0 10.3 Yhtidn tulee vahvistaa turvallisuusjohtamisjarjestelmassaan menettelyt,
joiden avulla voidaan maaritella sellaiset laitteet ja tekniset jarjestelméat, joiden
akillinen vikaantuminen voi aiheuttaa vaaratilanteita. Turvallisuusjohtamisjar-
jestelmaan on sisallyttava erityisia toimenpiteitda, jotka on tarkoitettu paranta-
maan tallaisten laitteiden ja jarjestelmien luotettavuutta. Naihin toimenpiteisiin
on kuuluttava sellaisten valmiusjarjestelyjen ja laitteiden tai teknisten jarjes-
telmien sdanndllinen testaus, joita ei kayteta jatkuvasti.

0 10.4 Tarkastukset seka 10.3 kohdassa tarkoitetut toimenpiteet olisi otettava
osaksi aluksen toimintaan liittyvaé kunnossapitoa ja tavanomaista kayttoa.

SAR-yhteistoimintasuunnitelma

Aluksella on 61-sivuinen MRCC:n (sekd Ruotsin ja Viron meripelastusviranomaisten)
kanssa yhteistoiminnassa tehty pelastussuunnitelma, versio 1.5 viimeisin paivitys
19.3.2013. Se siséltaa yleisosan (aluksen turvallisuusorganisaatio, alustiedot, tarkeat
yhteystiedot, varustamon yhteystiedot, pelastuslaitteet, palosuojelu) liséksi erilliset oh-
jeet toimintaan Suomen, Ruotsin ja Viron meripelastusviranomaisten kanssa, samoin
yhteisharjoitusaiheet ndiden kanssa, mm. vuosittain kéytannon ja teoreettisia harjoituk-
sia.

"Training Manual m/s AMORELLA”, osa "Sékerhetsdvningar” sisdltaa aluksen turvalli-
suuden yllapitamiseen tahtaavan harjoitteluohjelman. Halytysryhmat on esitetty liitteessa
5. Téassa onnettomuudessa tarvittiin evakuointi-, tiedotus-, vuoto- ja helikopteriryhmat.
Esimerkiksi evakuointiharjoituksia on viisi erilaista. Td&m& manuaali vastaa ISM-
saadoksen kohtaa 8.

Huolto- ja yllapito-ohjelma AMOS

Laitteiden huoltovélejd seurataan AMOS-ohjelmalla. Ohjelmassa laitteille luodaan ty6-
maaraimet. Tydmaaraimia on kaikkiaan noin 6500 kpl (koneet, kansilaitteet, sahko ja au-
tomatiikka). Niiden avulla maaritetdan huoltovali joko tuntipohjaisesti, mikali laitteella on
kayntituntiseuranta, tai kalenteripohjaisesti. Tama jarjestely vastaa ISM-saadotksen koh-
taa 10.

Toiden, erityisesti kriittisten, jarjestely ja dokumentointi perustuvat pitkddn kokemukses-
ta kerattyyn tietoon, jossa otetaan huomioon maaraykset ja valmistajien ohjeet. Paa-
saantdisesti laitteet huolletaan laitevalmistajan suosittelemien huoltojaksojen mukaisesti.
Huoltovalit lyhenevat laitevalmistajan suosituksista laitteen kayton vaativuuden mukaan.
Kaytannossa aluksen konepaallikké on vastuussa siita, etta laitteet tulevat huolletuiksi
ajoissa seka oikein. Varustamon teknillinen tarkastaja, Liikenteen turvallisuusvirasto ja
luokituslaitos voivat seurata huoltojen noudattamista AMOS-ohjelman avulla. ISM-
koodin kohdan 10 mukaan AMOS tulisi sisaltaa kriittisten laitteiden osalta rajoituksia
huollon ja testien suorituksille. Kriittiset komponentit on ilmoitettu tietylla koodilla. Tutkin-
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nassa selvisi, ettd konehuoneen kriittisten laitteiden huollosta komentosilta ei yleensa
saa tietoa.

Piirustusten yllapitojarjestelma

Aluksen piirustukset ovat ajalta ennen sahkdista tallennusta. Piirustukset on p&aosin
siirretty sédhkodiseen PDF-muotoon. Useita piirustuksia on piirretty uudelleen CAD-
ohjelmilla. Monet elektroniikkaa sisaltavien laitteiden piirustukset ovat alihankkijan arkis-
tossa. Loytyy piirustuksia, joihin ei ole viety viimeisimpia muutoksia. On laitejarjestelytie-
toja, jotka ovat vain toimittajan muistissa. Konepaallikkd vastaa piirustusten ja doku-
menttien taltiointijarjestelmastd, ISMC-manuaali sivu 1.7.1(1).

Poikkeamaraportointi

Varustamolla on poikkeamaraportointijarjestelma Audit, joka varmistaa, etta poikkeamat
kasitellaan, tehdaan aiheellisiksi katsotut parantavat toimenpiteet, korjataan ohjeistusta
ja tiedotetaan niista kaikkia aluksia. Tama vastaa ISM-sdadoksen kohdan 9 vaatimusta.

155 Laatujarjestelmat

Yhtiolla ja kaikilla sen aluksilla on Det Norske Veritaksen sertifioima ISO 14001 —
standardin mukainen ymparistonsuojelun laatujarjestelma.

75






sTUT
R t,

M2013-06

%ETTO#
-8
.95"“\‘

%y

M/S AMORELLA (FIN), sdhkdhairio ja karilleajo Ahvenanmaan saaristossa 14.12.2013

2. ANALYYSI

2.1 Tapahtuman taustat

Alus on 25 vuotta vanha. Konepaallyst6 on ollut sielld alusta lahtien. Aluksen satamassa
oloaika on lyhyt, minka johdosta paaosa huolloista taytyy tehda aluksen ollessa liiken-
teessa. Kaikkia tehtyja putkistomuutoksia ja lisayksia ei ole viety piirustuksiin. Ahve-
nanmerta lukuun ottamatta aluksen reitti kulkee saaristossa, mutkaisilla vaylilla. Tutkin-
taryhméan nakemyksen mukaan teknisen ja/tai inhimillisen virheen todennakéisyys ol
aluksen vanhetessa noussut, kuva 36.

AMORELLA KONEISTON HUOLLON
ALUKSENA HUOLLOT RISKEJA
LIUKASTUMINEN.
VANHA HUOLLON VUODOT. PALOVAARA
LAIVA TARVE VENTTILIT HOYRYVUODOT
SUURI. ILMAN SEKAANNUS-
SELKEITA
MAHDOLLISUUS
PUTKISTO- TUNNISTEITA. VENTTIILEJA
MUUTOKSIA ORJEISSAE AVATTAESSA/
YLEENSA
RAJOITUKSIA TEHTAVA SULKIESSA
TIUKKAAIKA- PAIKASTAJA NOPEASTI KIIREEN TUNTU
TAULU, SATA- AJASTA KUN ON
MSQA\:?A AIKAA SAATETAAN
PALJON TEHDATYO
HUOLTOJA AHTAALLAKIN
KONE- MERELLA OMA KONE- VAYLA-
M|_§H|§- PORUKKA. OSUUDELLA
TOSSA NAIN ON
PITKAAN ALUSKOH- TEHTYJA TYOOHJEISTUS
ALUKSESSA TAISET RU- TOIMINUT El OLE AJAN
OLLEITA THNIT TASALLA

Kuva 36 AMORELLA:n koneiston huoltoon liittyvia taustatekijoita.

Analyysitydkaluna on kaytetty Accimap-analyysimenetelmaa.
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Lainsaadants

ISM vaatii riskit
tunnistettaviksi, mutta ei
ota kantaa varautumisiin.

SAR tulee auditoida
ISM:n yhteydessa

Meripelastus-
lainsaadants

I
Aluksen SAR yhteistoiminnan VTSila ja MRCC:Ba on Me:;ﬁ?;";zﬁ"‘s:s‘; ) Me"vammetfgz [Aue_2
Vi iset. ohjeet turvaliisuusjohtamis- vahaisyys. MIRG on vanhentunut " F @
R "af“"‘”?a‘se »onjee janesteimassd ei vaadita heikost tunnettu yhieistyosopimus resurssien Y
ja kaytannot erillista riskianalyysia
Trafi, ELY, pelastus Likkenteen
( p ) T ARCC rajoil imatin MRCC alkoi lakenl’l:an
ETICHICSS i o Ll valmistautui virasto
ohjeistusta riskialista e evakuointitoimenpiteiden hyvaksyi
. hcoilsta kaynnistamiseen aluksen
Organisaatiot T sahkojarecleima o VTS sulki vaylan liikentee-
liokituslaitoksen e
Aluksen kulun kannalta hyvaksyma
riskialttiit huoltotyot [B‘altc'""'"
| I
edellyltavat hyvaksyntaa MRCC halyti iima- ja Lozl
komentositalta Monet aluksen pinta-alusyksikoita,
piirustuksista eivat MIRG-ryhmat seka
vastanneet tehtyja Afvonanmaan
Kuulutusjanestelma pois onnetlomuuspaikan
kaytosta noin 30 min johtoryhman.
Miehists, Tiedolus aluksi
henkilt - ferteiemela Varustamo filasi
Huottoja joudutaan Kunnossapilojarjestelma hinaajan, sukeltajat ja
tekemaan kulussa i antanut perusteita Kanavavaiku- hatytti kriisiryhmat,
aikapaineiden aluksen kulun kannalta fuksesta Maarianhaminan
alaisena myds kulun 1 F Seka pad- etta huolimatia pelastusiaitos tilasi
aikana suorittamiseen apukoneiden .y'angmm Siyntorunta-aluksan
polttoainejarjestelmia
Alus, olosuhteet, ohjataan saman L P aris
infrastruktuuri ja Polttoaineputkisto sahkoverkon kautta karikoite = Dldet:::":;gﬂ
tekniikan toiminta ; 5 | | | ‘ potkuria ja —ankkuria
- Perasimien seka myohemmin
vaikeasti huollettava Poikkeuksellisten taajuus ja
2 asentoa ei
RRUOROD VS e o D"'f" ol takia. jannitevaihteluiden vuoksi tiedetty, I D ERE ST
oltioair i :
irrotettu ja putkilinja laipalla. nalege-ner,?iT:::Wi ia — koska
! ¥ indikaattorit
ol muun muassa paakoneet seka eivat
Alus rakennettu Lyhyet posg I
‘ v.1988 satamassaoloajat hairioilmoitus noin 12.25 Z loimineet
i 2 L g dus memoli lnonmachiy Tilanteen MRGC vastaanotli iimoituksen
AMORELLA lahti Turusta Alus Iahestyi venttilien kasittelyn aikana alkoi ohjaitavuutensa 12.33, jonka vakaudutiua alus 12.41 ja vaimistautui
;:1 :2‘ 20:302%“;';'1' Hjulgrundatin raskast? 005210\)‘@ _‘t'g;am;a_" Jpkn 5':;’“'1"%8:’“&"'%“ iimoitti karilleajosta matkustajien evakuointiin
Tu:ni\r:al e zm:' kapeikkoa 12.30 S NN P sr:ama . 12.38. Tilanteen Alus irrotettiin karita
L Is| Konehuoneessa laipasta; Violoa e I sehittaminen jatkui. [ merenkuluntarkastajan luvalla ja
mukaan miehitettyna tahtiin venttiilin kasitieleminen katkaisi saaliin kadntymaan oikeale, Matkustajille lisalarkastuksen jalkeen se siirlyi
mukanaan 1853 hetkeksi apukoneiden multa kaantymista ei saatu
tai ia last apukoneiden Htoa 1232 4 " tiedotettiin saatettuna matkustajineen
allusigea, ja lastina madraaikaisia Ppostoainsan saannin noin enad pysaytettya lilanteesta ja kansi 2 Maarianhaminaan. Alus
minka seurauksena aluksen Hetaankkurcinnisth. huokimaita evakuoitiin telakoitiin Raumalla 15,12.2013
lastikansilla hairiintyi alus ajautui karille . _ _

Kuva 37. Accimap-kaavio.

Esilammittimen vaihto ja aluksen ajautuminen karille

Ohjelman mukaisen esilammittimen huoltotydn ohjeessa ei ollut, eiké tyon antaja esitta-
nyt rajoittavia ohjeita tyon ajankohtaan tai aluksen sijaintiin liittyen. Rutiininomaisista

toistd, kuten tasta, ei ole tehty riskianalyysid, vaan toimintaohjeet perustuvat valmistajan

ohjeisiin, kokemukseen ja henkilbkunnan osaamiseen. Tasta rutiinityosta ei tiedotettu
komentosiltaa. Ainoastaan suurista toistd oli tapana tiedottaa ja sopia komentosillan
kanssa. Edellisena iltana oli ylimaaraisena huoltotydna kyseisen putkiston toinen vis-
kosimetri otettu huoltoon. Avointa aukkoa ei ollut suljettu sokealla laipalla. Mydskaan
laitteen venttiileja ei ollut varmistettu. Uusi ty6 aloitettiin saattamatta loppuun jo aloitettua
viskosimetrin huoltoa. Esilammittimen huoltotydlla ei ollut kiiretta. Ty® oli annettu tehta-
vaksi sopivan tilaisuuden tullen. Noin kello 12:26 tulleella suodattimen paine-ero -
halytyksella ei tutkinnassa saadun tiedon mukaan ollut vaikutusta esilammittimen huol-
lon aloitusajankohtaan. Vaikka halytys ei edellyttanyt valittdmia toimenpiteita, saattaa se
kuitenkin olla osaltaan vaikuttanut paatokseen aloittaa huolto.

Osa kasitellyista venttiileista sijaitsee turkin alla, eika niita ole selkeéasti merkitty. Varmaa
on se, etta venttiilien avaamisissa ja sulkemisissa on tapahtunut erehdys tai erehdyksia.

Sahkohairion johdosta aluksen normaali ohjailu ei toiminut komentosillalla, jolloin yritet-
tiin kayttaa vaihtoehtoisia ohjailujarjestelmia, mutta mikaan niista ei toiminut. Override-
tillerin kayttdon ei siirrytty suoraan, mika olisi normaalin hairion ollessa kyseessa no-
peimmin palauttanut ohjailukyvyn. Nyt talla jarjestyksella ei kuitenkaan ollut merkitysta.
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Huomattavana hairidtekijana oli monien yhtaaikaisten halytysaanien muodostama kako-
fonia, halytyksia piti kuittailla pois yksi kerrallaan, mika vaati huomattavan maaran tyota.

Paallikkd ja muuta péaallystoa tuli nopeasti komentosillalle, mutta heilla ei ollut mahdolli-
suutta vaikuttaa aluksen kulkuun niin kauan kuin ei ollut sdhkéa, eli vajaan kolmen mi-
nuutin aikana. Vain hatdohjaus paineakulla oli kaytettéavissa. Se kaynnistettiin muiden
ohjailuyritysten epdaonnistuttua, mutta perdsinkulman osoittimien toimimattomuuden
vuoksi ei saatu varmaa tietoa perasinten asennosta. CONNING-naytéilla perasinkulmat
olisivat todennakoisesti olleet ndhtavissa, mutta niita ei ilmeisesti huomattu katsoa, mika
saattaa viitata kriittisten tilanteiden harjoittelun vahaisyyteen AMORELLA:n komentosil-
lalla.

UPS-jarjestelman kaavion perusteella osoittimien olisi pitédnyt olla toiminnassa. UPS-
jarjestelmaa oli korjailtu muutamia vuosia sitten, jolloin uudet kytkennat olivat osittain
virheelliset, eika kytkentoja ollut viety piirustuksiin.

Hataohjausta varten perasinkoneiden kaikki pumput oli kytketty seis-asentoon. Taméan
johdosta ne eivét olleet kaytettavissa hatageneraattorin kdynnistyttya. Miehiston kes-
kuudessa on eridvia kasityksia siita, taytyykd pumput pysayttdd ennen paineohjailun
kayttéonottoa. Varustamon antaman tiedon mukaan ne taytyy pysayttdd. Tama epasel-
vyys viittaa siihen, etté jarjestelmien toiminta ei ole taysin tunnettua, eika niiden kayttoa
ole riittavasti harjoiteltu.

Kaksi pumppua olisi ollut kaytettéavissa jo noin 2% minuuttia ennen karilleajoa hata-
generaattorin kaynnistyttya. Siita ei kuitenkaan saatu tietoa komentosillalle. Tuossa vai-
heessa oli menossa hataohjauksen kaynnistdminen hairitsevan halytysaanikakofonian
ollessa taustalla. Lisdksi UPS-jarjestelméassa olleiden virhekytkentdjen vuoksi perasin-
kulmien viisariosoittimet eivat toimineet, mik& osaltaan antoi vaikutelman s&hkohairion
jatkumisesta. Jos pumput olisi kytketty takaisin kayttdvalmiiksi, perasimet olisivat olleet
kaannettavissa. Ohjailuvaikutus olisi jaanyt pieneksi, vaikka nopeus oli 12-13 solmua,
koska potkurit eivat toimineet. Liukumisen edetesséa aluksen kulku hidastui nopeasti ja
mahdollinen pieni ohjailuvaikutus olisi poistunut.

Aluksen kadannds vasempaan kohti vaylan vaarallisempaa reunaa saatiin pysahtymaan
ja vaihtumaan kaannokseksi oikealle. Kdannosta saattoi osaltaan auttaa vaylan tuolla
kohdalla keulaa oikealle painava ns. kanavavaikutus. Kaannosta ei kuitenkaan saatu
enaa pysaytettyd, koska hataohjailulaitteen paine oli kaytetty loppuun. Viimeisena kei-
nona oli hatdankkurointi, jonka toteutusta piti odottaa, kunnes ahtaalla vaylalla oli edetty
lantisen poijuparin tasalle. Paallikkd paatti laskea SB-ankkurin ensin. BB-ankkuri paatet-
tiin pitdd varalla. Tassa vaiheessa aluksen kaantyminen jatkui todennakdisesti hitaus-
voiman ja ankkurin vaikutuksesta edelleen kohti matalikkoa, eika karilleajoa voitu estaa.
Vaylan leveys mitattuna 6 m syvyyskayriltd on 150-200 metria kapeikon lansipaassa.
Ennen viimeista poijuparia tehty ankkurin lasku olisi saattanut kaantaa aluksen peran
kohti vaylan reunaa, jolloin potkurit ja perasimet olisivat saattaneet vaurioitua.

Sahkohairio kesti epanormaalin pitkaan. Tavallisen sahkokatkon ollessa kyseessa hata-
generaattori kaynnistyy 15-20 sekunnissa ja alus on ohjailtavissa sen jalkeen puolitehol-
la. Viskosimetrista havaitun vuodon jalkeen tehdyt venttiilien ké&sittelyt johtivat siihen, et-

79



M2013-06

M/S AMORELLA (FIN), sahkdhéairi6 ja karilleajo Ahvenanmaan saaristossa 14.12.2013

2.3

80

té apukoneiden polttoaineen saannissa syntyi kello 12:33:50 tilanne, jossa apugeneraat-
torien jannite ja taajuus putosivat, mutta ne eivat irronneet taulusta. Paékoneiden taa-
juudesta riippuvat pumput pyséahtyivat ja samalla my6s paékoneet 2, 3 ja 4 kytkeytyivat
irti potkuriakseleista. Apukoneet toimivat jonkin aikaa vajaasti, eikda hatageneraattori
kaynnistynyt. Vasta kun apukoneet irtosivat taulusta, hatageneraattori kdynnistyi (arviol-
ta 12:34:10), apukoneiden booster-pumput kaynnistyivat ja apukoneet saatiin takaisin
verkkoon. Taman jalkeen paakoneiden pumput saatiin kayntiin ja sitten paakone 4 kello
12:35:35 ja padkone 3 hieman mythemmin. P&aékone 4 kytkettin ensin SB-
potkuriakseliin hieman kello 12:36 jalkeen, mutta sitd ei enda ehditty ottaa jarrutuskayt-
téon. Konevalvomossa ei harkittu, kumpi akseli olisi edullisempi ottaa ensin kayttddn
tassa tilanteessa, eika sita kysytty komentosillalta.

Tilanteen hallinta karilleajon jalkeen

Komentosillalle oli tapahtuman kuluessa kerdantynyt useita paallystéon kuuluvia. Johto-
ryhman kokoontumisesta sahkokatko- ja karilleajotilanteessa on aluksen ISMC-
manuaalin ja kyseisten tilanteiden tarkistuslistojen perusteella epaselvaa, mika olisi ollut
ohjeistuksen mukainen menettely.

Tilanteen hallintaa varten vakea oli tullut riittavasti komentosillalle. Toiminta oli nopeaa
tiimity6ta, ilman ISMC-manuaalin ohjeita. Vuodon rajoittuminen vain keulapiikkiin ja vai-
kutukset selvitettiin nopeasti. Kaytannodssa karilleajon jalkeen toimittiin Grundstétning-
tarkistuslistan mukaan siltd osin kuin se sahkdhairion vuoksi oli mahdollista. Tarkistuslis-
tan mukaan kaikki vesitiiviit ovet olisi tullut sulkea heti ja 2. kannen matkustajille olisi
kuulutuksella kerrottu, ettd on kaytettava portaita. Paallikkoé harkitsi paremmaksi tassa ti-
lanteessa, ettd varmistetaan alimman matkustajakerroksen (kansi 2) matkustajien pois-
tuminen, minka jalkeen vesitiiviit ovet vasta suljettiin. TAma ratkaisu osoittautui oikeaksi
tassa tilanteessa. Yleisesti ottaen vesitiiviit ovet tulee sulkea varotoimenpiteena valitto-
masti karilleajon jalkeen, koska lieviltdkin vaikuttavien vaurioiden laajuudesta voidaan ol-
la varmoja vasta tarkistamisen jalkeen.

Alukselta tehtiin halytykset meripelastuskeskukselle seka varustamoon ohjeiden mu-
kaan. Ensimmainen kutsuyritys MRCC:lle tehtiin 47 sekuntia karilleajon jalkeen, mutta
yhteys sinne saatiin siella olleen laitevian vuoksi vasta VTS-yhteyden oton jalkeen. Va-
rustamolle ilmoitettiin tapahtumasta pian sen jalkeen, kun yhteys meripelastukseen oli
saatu avattua. Varustamon kriisiryhmat saatiin mukaan nopeasti. NAPA-laskelmilla to-
dettiin aluksen olevan vakaa ja veden syvyys aluksen ymparilla riittdva irrotusta varten.

Sukeltajien paikalle tulon aikataulu on karilleajossa kriittinen. Jatkotoimenpiteet riippuvat
siitd, kuinka nopeasti aluksen vauriot, aluksen kiinnittymistapa karille, merenpohjan laatu
ja syvyys saadaan selville. Taman voivat tehda vain koulutetut ja Liikenteen turvalli-
suusviraston ja luokituslaitoksen hyvaksymat ammattisukeltajat, joita ei Lansi-Suomen
merivartiostolla eika Liikenteen turvallisuusvirastolla ole.

Aluksen kuulutusjarjestelma ei toiminut karilleajon jalkeen. Sen toiminnassa oli aiem-
minkin havaittu hairiditd hatageneraattorin kaynnistymisen yhteydessa. Tata vikaa ei ol-
lut poistettu. Jarjestelman kayttdénotto onnettomuustilanteessa viivastyi tietoisesti, kos-
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ka ensin haluttiin varmistua perasinlaitteiston ja hissien toiminnasta. Tiedotus hoidettiin
noin puolen tunnin ajan jalkautumalla, missa onnistuttiin kohtuullisesti.

Aluksen kaantyminen karilleajon jalkeen oikealle jatkui. Tilanne saatiin vakautettua ja
alus pysymaan Karilla kayttamalla SB-potkuria pienelld nousulla ja kaantamalla perasi-
met vasempaan. Aluksen pysymista paikoillaan auttoi myos styyrpuurin ankkuri seka hi-
naajan kaytto.

2.4 Pelastustoiminta
24.1 AMORELLA ja varustamo

Hinaajaa pyydettiin aluksi MRCC:lta, mutta koska tilanteen ei katsottu olevan hatatilan-
ne, varustamo tilasi hinaajan kaupalliselta yhtilta. Tassa tilanteessa ei ollut perusteita,
etta hinausapua olisi annettu meripelastustehtavana.

Vaikka AMORELLA:n tila oli vakaa karilleajon jalkeen, aluksella koettiin huolta karilla
pysymisesta ja tilanteen koettiin helpottuvan hinaajan avulla. Hallitsematon irtoaminen
olisi voinut johtaa suurempiin vaurioihin.

Varustamon kriisiryhmat kokoontuivat suunnitelmien mukaan ja alkoivat kasitella tilan-
netta — aluksen pelastamiseen tahtaavia toimia sekad matkustajista huolehtimista. Sukel-
tajat ja hinausapu tilattiin nopeasti eikd esimerkiksi hinaajan kiinnittamista estetty tai pit-
kitetty sdastosyista. Sukeltajien osalta ei huomattu tarkistaa, ettd Ahvenanmaalla olisi ol-
lut auktorisoitu sukeltaja valmiudessa lahtddn heti, mika olisi nopeuttanut pelastustoimia.
Varustamo pyrki varmistamaan myds yhteydet viranomaisiin ja siten pelastustoimien su-
jumisen. Varustamo osoitti tilanteen hoitamiseen runsaasti voimavaroja, pyrki selvitta-
maan sen mahdollisimman hyvin ja otti huomioon myds matkustajien turvallisuuden.

Alkoholin myynti ja tarjoilu keskeytettiin varustamon johdon maarayksesta. Tama oli pe-
rusteltu toimenpide matkustajien turvallisuuden kannalta mahdollisen evakuointiin varau-
tumisen nakokulmasta.

2.4.2 Meripelastusviranomaisten toiminta

AMORELLA:Ita ilmoitettiin aluksi MRCC:lle, etta siella ei ole vuotoja. Talla oli vaikutusta
meripelastusjohtajan tekemaan tilannearvioon, mihin vaikutti myds rutiinilikenteena an-
nettu ilmoitus karilleajosta sekéd avunpyynnon laatu (hinausapu). Tilanteen ei nahty ole-
van kovinkaan vakava. Talla perusteella ka&ynnistyivat ensimmaiset toimenpiteet. Aluk-
sella alkuilmoitusta perusteltiin silla, etté keulapiikin vuoto ei kdytannossa ollut todellinen
vuoto, koska se oli ensimmaisen térmayslaipion etupuolella. Meripelastusjohtaja arvioi,
etta aluksella ei ole vélitonta vaaraa ja se tarvitsee lahinn& hinausapua. Tilanteen ei kat-
sottu olevan hatatilanne, joten hinaaja tilattiin varustamon ja vakuutusyhtion kautta.

Meripelastusjohtaja varautui tilanteen pahenemiseen. Evakuointivalmiutta kohotettiin ha-
lyttamalla tehtdvaén useita pinta-aluksia sek& Maarianhaminan merivartioasemalle Ah-
venanmaan yhteistoimintaryhma valmistelemaan tarkempia suunnitelmia mahdollisen
evakuoinnin toteuttamiseksi. Koska suomalaisia helikoptereita ei ollut riittavasti kaytetta-
vissd, MRCC pyysi apuun helikopterin myds Ruotsin meripelastuskeskuksesta
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JRCC:sta. Evakuointivalmius pohjautui suunnitelmiin tarvittavasta aluskalustosta seka
Langnasiin perustettavasta evakuointikeskuksesta.

Alusta asti oli melko selvaa, ettd evakuointitarvetta ei ole. Alustava evakuointisuunnitel-
ma kuitenkin laadittiin yhdessa Viking Linen kanssa. Evakuoinnin vaativin ja aikaa vievin
osa on siirtaa asiakkaat laivasta pelastusyksikkdon ja siitd edelleen evakuointikeskuk-
seen. Taman toiminnan suunnittelusta ja johtamisesta olisi vastannut MRCC, Ahvenan-
maan yhteistoimintaryhman vastatessa kaytannon jarjestelyista.

Mikali AMORELLA olisi jouduttu evakuoimaan, l&ahin soveltuvin evakuointipaikka olisi ol-
lut Langnasin satama Ahvenanmaalla. Taman vuoksi oli tarpeen kutsua koolle viran-
omaiset Ahvenanmaalta, jotta evakuointisuunnitelmat pystyttiin laatimaan tosiasiallises-
sa vastuussa olevien seka paikalliset olosuhteet ja resurssit tuntevien viranomaisten ja
muiden toimijoiden yhteistyolla.

Meripelastuskeskuksen uudessa radiojarjestelmassa (NERCS) oli esiintynyt ajoittain
kuuluvuusongelmia. Hairid esiintyi myés AMORELLA:n onnettomuuden aikana, minka
takia MRCC ei kuullut AMORELLA:n ensimmaisté kutsua. Ha&irid toistui muutaman ker-
ran pelastustoimien aikana. Turvallisuusradioliikenteelle suunniteltu varajarjestelma Tur-
ku Radio toimi, ja AMORELLA:n viestit saatiin valitettya eteenpain. Mikali AMORELLA
olisi kayttanyt viestiyhteyden avaamiseen DSC:t&, yhteys olisi saatu varmemmin toimi-
maan.

Vartiolaiva TURSAKSEN matka onnettomuusalueelle kesti noin kuusi tuntia. Vaikka tas-
sa tapauksessa vartiolaivaa ei tarvittu pelastustoimissa, se on tarkea pelastusyksikko
laivaluokan onnettomuuksissa hinaus- ja evakuointikykynsad sekd parempien onnetto-
muuspaikan johtamisen resurssiensa vuoksi.

MIRG-ryhman ilmaantuminen alukselle odottamatta kaikkine varusteineen tilanteessa,
jossa oli pyydetty ainoastaan hinausapua, oli hAmmentavaa. Meripelastustoimi on jonkin
verran viime vuosina lisdnnyt MIRG-ryhmien kayttéa laivaluokan onnettomuuksissa.
Tehtavatyyppind karilleajotilanne tai avustaminen evakuointitilanteessa oli MIRG-
ryhmille uusi. MIRG-ryhmien tulosta alukselle MRCC olisi voinut keskustella etukateen
aluksen paallikdn kanssa. Vallinneissa olosuhteissa ne olisi myds voitu pitda valmiudes-
sa Turussa tai Ahvenanmaalla.

VTS:n toiminta

Pelastustoimien kannalta VTS:n seka Turku Radion toiminta oli ohjeiden ja toimintatapo-
jen mukaista. MRCC:n radiolaitevika huomattiin heti, ja tieto AMORELLA:n kutsusta vie-
tiin saman tien keskukseen. VTS-viranomainen sulki vaylan varmistaakseen pelastus-
toimien turvallisuuden ahtaassa kapeikossa. Alueella oli toinen vayla, joka mahdollisti
muun liikenteen jatkumisen. Vaylan sulkeminen saattaa kuitenkin aiheuttaa haittaa
muulle liikenteelle ja vaikuttaa kiertoreitista johtuvaan luotsien riittdvyyteen. Liikenteen
ohjaaminen voi téllaisessa tapauksessa sitoa VTS:n resursseja merkittavasti.
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Aluksen irrottaminen Kkarilta ja varautuminen evakuointiin

Pelastustoimissa kriittisten paatdsten tekeminen ja vastuu kuuluvat lahtdkohtaisesti
aluksen paalliktlle. Meripelastusjohtajan tehtdvéanéa on varmistaa ihnmisten turvallisuus, ja
han on siten vastuussa ihmishenkien pelastamiseen tahtaavista toimenpiteista ja niihin
liittyvistéa paatoksista. Merenkulun tarkastajan velvollisuus taas on valvoa toimenpiteita
meriturvallisuuden nakdkulmasta.

AMORELLA:n tapauksessa naiden kolmen tahon vastuut yhdistyvat erityisesti aluksen
karilta irrotuksessa, joka on merkittdva aluksen turvallisuuteen vaikuttava pelastustoi-
menpide. Aluksen paallikkoé vastaa irrotuspaatoksesta, mutta meripelastusjohtaja muo-
dostaa siihen perustellun kantansa suhteessa aluksella olevien ihmisten turvallisuuteen
ja evakuointivalmiuksiin. Mikali kanta olisi ristiriidassa suhteessa aiottuun toimenpitee-
seen, meripelastusjohtaja esittdd toimenpiteen lykk&amista, kunnes aluksella olevien
ihmisten turvallisuus on saatu varmistettua. Merenkulun tarkastajan on taas saatava riit-
tava varmuus siita, etta alus voidaan turvallisesti irrottaa karilta. Toimenpidetta harkites-
saan, meripelastusjohtajan ja merenkulun tarkastajan tulisi pyrkia yhteiseen ratkaisuun.
Heidan tulisi myds pyrkid muodostamaan yhteista ndkemystéa aluksen paallikon (ja taus-
talla varustamon) nakemyksen kanssa. Mikali yhteista nakemysta aluksen kanssa ei
syntyisi, merenkulun tarkastaja voi kayttaa lain suomaa méaaraysvaltaa alukseen nah-
den. llman hanen lupaansa irrotukseen ei voi ryhtyd. Toisaalta myts Rajavartiolain
40:8:n mukainen rajavartiomiehen kaskyvalta voi pated, erityisesti mikali ihmishenkien
turvallisuus katsottaisiin olevan uhattuna’.

AMORELLA:n tapauksessa merenkulun tarkastaja koki joutuneensa tekemaan paatok-
sen aluksen karilta irrotuksesta yksin.

Lahtokohtaisesti yhteistyd AMORELLA:n paallikon, varustamon seka MRCC:n valilla su-
jui hyvin. Osapuolet eivat kuitenkaan olleet taysin tietoisia toistensa varautumissuunni-
telmista mahdollisen evakuoinnin varalle. Evakuointiin varautuminen oli perusteltua
alussa, kun tilanteen vakavuus ei ollut viela kaikilta osin selvinnyt. Lisaksi karilta irrotuk-
sen yhteydessa on olemassa aina suuri riski lisavaurioiden syntyyn, ja yli kahden tuhan-
nen matkustajan turvallisuus oli syyta varmistaa valmiuden nostamisella, jotta mahdolli-
sessa ongelmatilanteessa pelastustoimet voitaisiin kaynnistaa viiveetta.

Merenkulun tarkastajan, samoin kuin muiden vastuuviranomaisten tulee itse huolehtia
siitd, ettd he saavat tilanteessa oleellisen tiedon, jotta voivat toimia velvoitteidensa mu-
kaan. Toisaalta Rajavartiolaitos johtavana meripelastusviranomaisena on avainasemas-
sa Yyhteisen tilannetietoisuuden muodostamisessa. Koordinoivalta taholta odotetaan
usein enemman tiedon jakamista ja aloitteellisuutta yhteistoiminnan kaynnistamisessa.
MRCC:sséa on hyvat tilat tilannekuvan jakamiseen ja johtoryhmétydskentelyyn, jota voisi
hyddyntdd myods muissa tilanteissa kuin vain suuronnettomuuden aikaisessa johtoryh-
matyoskentelyssa.
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83






M2013-06

M/S AMORELLA (FIN), sahkdhairi6 ja karilleajo Ahvenanmaan saaristossa 14.12.2013

3.1

JOHTOPAATOKSET

Toteamukset

Tapahtumat AMORELLA:lla

1.

10.

11.

Huolto-ohjelman mukaisen rutiininomaisen huoltotydn ajoitusta vaylalla sijaintiin
nahden ei ollut ohjeissa rajoitettu eika siitd mainittu tehtavaa annettaessa. Tydsta ei
informoitu komentosiltaa.

Edellisena iltana aloitettua viskosimetrin huoltoa ei saatettu loppuun ennen uuden
huoltotydn aloittamista. Vuotomahdollisuutta ei ollut poissuljettu sokealla laipalla tai
sinetdimalla (plommaamalla) venttiilit.

Huoltotyon aikana venttilien kasittelyssa tapahtui erehdys, mika aiheutti hairibn
apukoneiden polttoaineen saannissa ja johti sdhkdhairion syntyyn.

Sahkohairion johdosta aluksen paakoneet ja potkurit pysahtyivat seka komentosil-
lan ohjailulaitteet lakkasivat toimimasta.

UPS-jarjestelman johdotuksen virheellisyyksista johtuen viisarimalliset perasinkul-
maindikaattorit eivat olleet kytkettyinda hatasyottoon, jolloin komentosillalla ei kyetty
seuraamaan perasimien asentoa.

Alus saatiin ohjattua vaikean vaylakohdan ohi ja pysahtymaan lievalla pohjakoske-
tuksella karille ankkuroituna.

Aluksen tila karilla saatiin nopeasti vakautettua ja alus pysymaan paikoillaan, kun-
nes sen hallittu irrottaminen oli mahdollista.

Aluksen kuulutusjarjestelma ei toiminut noin puoleen tuntiin, minka takia matkusta-
jille tiedotettiin tapahtumista jalkautumalla aluksen eri osiin.

Varustamon kriisiryhmat saatiin nopeasti kokoon ja ne antoivat tukea aluksen tur-
vallisuuden varmistamiseksi.

Aluksen matkustajille tiedotettiin alun tiedotusvaikeuksien jalkeen riittavasti ja heis-
ta pidettiin huolta.

Alkoholitarjoilu ja taxfree-myynti olivat keskeytyksissa kriittisen vaiheen ajan.

Pelastustoiminta

12.

13.

Halytyksen vastaanotto ei onnistunut aluksi MRCC:n radiojarjestelméssa olleen
hairion johdosta.

Alus ei aloittanut GMDSS-jarjestelman mukaista hataliikennetta.
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3.2
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14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

Meripelastusjohtaja lahetti AMORELLA:lle yhteysupseerin, joka toimi linkkind aluk-
sen ja MRCC:n valilla.

MRCC varautui tilanteen pahenemiseen evakuointivalmiuden nostamisella.

Maarianhaminassa kokoontui Ahvenanmaan yhteistoimintaryhma, joka laati kay-
tdnndn suunnitelmia evakuointitilanteen varalle.

VTS-viranomainen sulki vaylan ja ARCC rajoitti onnettomuusalueen ylépuolista il-
matilaa pelastustoimien ajan.

Aluksen siirto karilta Maarianhaminaan tehtiin kunkin vaiheen riskit selvittaen ja tur-
vallisesti yhteistydssa paallikon, varustamon, merenkulun tarkastajan ja meripelas-
tusjohtajan kesken.

Alus irrotettiin kaupallisen hinausyhtion avustamana eika Meripelastuslain mukaisia
ihmishenkien pelastamiseen tahtddvia pelastustoimia ollut tarvetta kaynnistaa.

Eri osapuolilla ei ollut taytta tietoisuutta toistensa suunnitelmista (esim. evakuointiin
varautumisesta). Ahvenanmaan yhteistoimintaryhmalla ei ollut tietoa kaikista meri-
pelastusjohtajan paatoksista tai kaytdssa olleista resursseista.

MIRG-ryhman tulo alukselle oli yllatys, eika siella tunnettu ryhmaa. MRCC ei ollut
tiedottanut alusta ryhman tulosta ja tehtavasta.

Merenkulun tarkastaja oli Viking Linen kriisiryhmassa, mik& vaikutti yhteistoimin-
taan meripelastusjohtajan kanssa. Yhteisty6 varustamon ja MRCC:n valilla oli va-
haista.

Tehtavananto Helsingin MIRG-ryhmalle kiersi usean valikaden kautta eik& ryhmalla
ollut aluksi selkeda kasitysta minkalaiseen tehtavaan he olivat lahdossa.

Tapahtuman syyt

Esilammittimen huollon yhteydessa tehty virheellinen venttiilien k&sittely johti polttoaine-
vuotoon avoimeksi jddneen viskosimetrin laipasta. Havaitun vuodon jalkeen tehdyt vent-
tiilien virheelliset kasittelyt johtivat hairiodbn apukoneiden polttoaineen sy6tdssa, minka
seurauksena apukoneet irtosivat verkosta synnyttden sahkohairion. Se, ettd sahkohairié
sattui reitin talla kohdalla, johtui siita, ettd huoltotdiden ohjeistus ei sisaltanyt varoitusta
tai rajoitusta huollon tekemiseksi kyseisella ohjailun kannalta kriittisella reitin osuudella.
Sahkohairion kesto oli tavanomaista pidempi, minka johdosta hallittu ohjailukyky oli me-
netettynd noin 4 minuutin ajan. Kapealla vaylaosalla tama aika oli liian pitka, ja alus
ajautui vaylaalueen ulkopuolelle karille.
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3.3 Muita turvallisuushavaintoja
Aluksen koneistojen huolto

AMORELLA:n reitistd johtuen sen satama-aika on hyvin lyhyt. Vanhojen laivojen kone-
huoneessa esiintyy tyypillisesti pienia 6ljyvuotoja. Seurauksena on kohonnut palovaara
ja heikentynyt tyoturvallisuus. Aluksella joudutaan kiinnittamaéan paljon huomiota tilojen
puhtaana pitamiseen, mika varsinaisen huollon lomassa on haasteellista. Sen takia
huoltojen suunnitteluun on AMORELLA:ssa paneuduttava huolellisesti.

Pelastustoiminta

Karilla ollessaan alus valttaméatta liikahtelee ja vauriot saattavat lisdantyd. Taman vuoksi
auktorisoidut sukeltajat tulisi saada paikalle tarkastamaan aluksen vauriot mahdollisim-
man nopeasti, minka johdosta varustamolla, MRCC:ll4 ja Liikenteen turvallisuusvirastol-
la olisi hyva olla valmiina yhteinen sukeltajien tilausmenettely.

Yhteistydn parantamiseksi seka yhteisesti muodostettujen nakemysten muodostamisek-
si tulisi meripelastusjohtajan, merenkulun tarkastajan sekd varustamon edustajan tyos-
kennell& samoissa tiloissa MRCC:ss&a. TAma edistaisi turvallisuuden varmistamista seka
pelastustoimien sujuvuutta.

MIRG-ryhma oli alukselle tuntematon. ISMC-manuaalin paivityksen yhteydessa on syyta
lisata siihen kuvaus ryhman toiminnan perusteista ja mihin tarkoituksiin sitéd aluksella
voi-si kayttaa. Lisdksi Rajavartiolaitoksen johtavana meripelastusviranomaisena tulisi
huolehtia, ettd MIRG-ryhmien toiminta tulee tutuksi kauppa-aluksille, jotta resurssia voi-
taisiin hyodyntaa paremmin.

Rajavartiolaitos on kehittanyt toimintaohjeistusta ja -tapoja voimakkaasti viime vuosina.
Uusien toimintamallien omaksumisessa menee aikaa ja jatkuva muutos saattaa johtaa
epaselviin tilanteisiin. Meripelastustoiminnassa tapahtuvista muutoksista tulee tiedottaa
saannollisesti varustamoille ja muille kauppamerenkulun edustajille. Merenkulun ammat-
tilaisia on hyva olla myds mukana, mikali mahdollista, uusien toimintatapojen kehittamis-
tybssa.

Meripelastuksen johtavan viranomaisen resurssien vahetessa yhteistoiminta muiden
meripelastusviranomaisten seka yksityis- ja vapaaehtoissektorin kanssa korostuu. Tama
asettaa erityisia vaatimuksia johtamis- ja koordinointitydlle, jotta yhteistyo ja tilannetie-
toisuus kaikkien osapuolten kesken olisivat tarvittavalla tasolla. Asia on varmistettava
myds meripelastusjohtamisen koulutuksessa seké toimintaohjeiden laatimisessa.

Aluksen turvallisuus ja harjoitusohjelma

Aluksen turvallisuutta pyritddn pitAmaan riittavana viranomaiskatsastuksin, ohjein, sisai-
sella valvonnalla, harjoituksin ja yllapitdmalla miehiston péatevyyttd. Tama nakyy laajana
dokumentaationa varustamossa seka aluksella ja dokumentaation mukaisina harjoituk-
sina. Dokumentaation ajanmukaisuus ja laajuus eivat takaa turvallisuutta, jollei toimintaa
my0s harjoitella ohjeiden mukaisesti.
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Kriittisten operaatioiden harjoituksia on AMORELLA:ssa lueteltu 15 kappaletta. Tiettyjen
miehistdn jasenten on osallistuttava niihin maaratyn ohjelman mukaan. Kriittisten ope-
raatioiden harjoitusten toteutuksessa ja kirjaamisessa on havaittu puutteita, minka takia
nayttaa silta, etta harjoittelut eivat ole toteutuneet taysin vaatimusten mukaisessa laa-
juudessa.

Paperilla olevat turvallisuusohjeet ovat merkityksettémia, jos niita ei noudateta tai niiden
mukaan ei osata toimia. Toiminnan sujumiseen ja ohjeiden sisdistamiseen tarvitaan har-
joitusta. Tutkinnassa on saatu viitteitd siitd, ettd kriittisten operaatioiden harjoittelun
maaraé ja laatua on seurattava nykyista tarkemmin.

ISM-koodissa on esitetty vaatimus riskeihin varautumisesta. Varustamon kanta on, etta
aluksen kaytdssa oleva ohjeistus sisaltaa riittdvan riskianalyysin ml. vaarojen ehkaisyn
ja varautumisen niihin. TAman kannan on Liikenteen turvallisuusvirasto hyvaksynyt. Tut-
kinnassa saatujen havaintojen mukaan ohjeistus on hyvin kattava ja edella oleviin kasi-
tyksiin voidaan yhtya. Varustamo tekee laajat riskianalyysit uusien riskien osalta (esi-
merkiksi LNG-kaytto). Perinteisten riskien (karilleajo, sédhkokatko, tulipalo, yhteentérma-
ys) hallinta perustuu pitkdn kokemuksen ja viranomaisvaatimusten pohjalta syntyneisiin
ohjeistettuihin kaytantoihin.

Turvallisuutta kyetdan edelleen parantamaan lisddmalla riskianalyyttistéa lahestymista-
paa erityisesti aluksen kulkuun vaikuttavien toimien ja laitteiden osalta silloin, kun niihin
tehdaan korjauksia ja ohjelmistopaivityksid. Tavoitteena on saada aluksen miehisto ajat-
telemaan normaalina ty6hon kuuluvana osana riskien arviointia ja riskien minimointia.
Tata tavoitetta varten tarvitaan sopivasti suunnattua koulutusta.

Dokumentaation ajantasaisuus ja tallenteiden laatu

Tutkinnassa todettiin, ettd osa piirustuksista on paivittamatta jarjestelmiin tehtyjen muu-
tosten jalkeen, eikd muutosten vaikutuksia ole riittavasti testattu, eika riskeja arvioitu.
Varustamo on siirtanyt piirustusten hallintajarjestelmaan liittyvaa vastuuta alihankkijoille.
Piirustusten hallintajarjestelman tulee sisaltaa riittavat tiedot piirustuksen saatavuudesta
tarvittaessa myos alihankkijoilta.

Tutkinnassa todettiin, ettd VDR-tiedot ja koneistovalvontajarjestelman tiedot ovat osin
epaluotettavia. Naiden jarjestelmien toimittajan kanssa on syyta tiivistad yhteistyota
muun muassa testaamalla jarjestelmid. Samasta kohteesta saattoi olla eri lahteista eri
suuria arvoja. Lisaksi sahkohairio aiheutti selkeita katkoksia tietoihin. Selkeéat tiedot, mis-
téa ja milla kalibrointikertoimella mikakin muuttuja on mitattu, puuttuivat. AMORELLA:n
VDR-tallenteesta puuttui kokonaan AlS-informaatio eikd purkuohjelmassa ollut ns.
CONNING-toimintoa, jolla olisi saatu kaikki oleelliset kone- ja ohjailuparametrit skaalat-
tuina tietoina esille.

Koneistohalytysjarjestelmassa havaittiin rekisterdintiajoissa aikahyppyja samoin kuin
useiden halytysten puuttumista kokonaan. Sahkohairio ja mahdolliset anturiviat saatta-
vat selittdéd nadma osittain. Koneiston paivittédinen kaytté ja huolto tulevat epavarmaksi
tallaisten vikojen johdosta.
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SAR-yhteistoimintasuunnitelma  tulee  pdivittdd IMO:n  vaatimuksen mukaan
(MSC/Circ.1041) ja auditoida yhdessa ISMC-manuaalin kanssa. Liikenteen turvallisuus-
viraston kaytantbnd ei ole esittdd mainintaa ISM-auditointiraportissa SAR-manuaalin
auditoinnista. Talléin jaa epaselvaksi, onko myés SAR-manuaali tarkastettu.

SAR-yhteistoimintasuunnitelman mukaisia yhteisharjoituksia MRCC:n ja Viking Linen ja
sen alusten kesken ei ole pidetty muutamaan vuoteen. Tassa asiassa aloitteen tulee olla
MRCC:lIa.

Komentosillalla oli keskustelua haittaava meteli samanaikaisten eritaajuisten halytysaa-

nien johdosta sahkohairion alettua. Aénet héiritsevét toimintaa ja kuittaaminen vie aikaa
muilta toimenpiteilta.
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4 TOTEUTETUT TURVALLISUUTTA PARANTAVAT TOIMENPITEET

Onnettomuustutkintakeskus jarjesti onnettomuuden tutkinnan tilanteesta esittelyn
2.6.2014 Turussa. Talldin Viking Line, MRCC, Liikennevirasto, Liikenteen turvallisuusvi-
rasto ja Helsingin seka Turun pelastuslaitokset (MIRG-ryhméan osalta) kertoivat onnet-
tomuuden johdosta omissa organisaatioissaan tehdyista tai suunnitelluista turvallisuutta
parantavista toimenpiteista. Alla on esitetty merkittdvimmat.

Viking Line

Varustamolla on menossa laaja toimenpideohjelma onnettomuuden analysoinnin pohjal-
ta. On kehitetty jarjestely, jolla pyritddn estamaan kriittiset huollot ns. punaisilla vayla-
osuuksilla. Jarjestelméassa on elektroniseen merikorttiin kytketty punainen lamppu, joka
syttyy maaratyilla vaylaosuuksilla GPS-tiedon perusteella tai tarvittaessa. Valot sijaitse-
vat komentosillalla ja konevalvomossa. Punaisia alueita koskevat toimintaohjeet luodaan
samalla. Kriittiset huollot maaritellaén ja niille sallitut ajat.

Kriittisten harjoitusten sisalt6ja on tarkistettu, konehuoneen menettelytavat ja ns. stan-
ding orders on uudistettu, tiedonkulkua konehuone/komentosilta parannetaan, mm. kuu-
kausittaisen kokoukset (kasitellaan mm. tydnjakoa ja kommunikointia konehuo-
ne/komentosilta sahkokatko- tilanteessa) tulevat kayttdoon, sahkokatko-testien raportoin-
tia tdsmennetaan. Aluksen ollessa poissa kaytosta 28.4. 2014 tehtiin laaja séhkdkatko-
testi koskien komentosillan UPS-varmistuksen toimintaa.

Havaitut laiteviat ja puutteet on korjattu: 1) on selvasti merkitty, mitka navigointi- ja
kommunikointilaitteet saavat syotténsa hatataulusta, UPS-jarjestelméasté tai hatdakuista.
2) PA-jarjestelman testausta on parannettu, sulake on vaihdettu ja jarjestelman toimitta-
ja tarkastaa sen. 3) on perustettu tydryhma paivittamaan ISMC- manuaali. 4) perasin-
kulman osoittimien UPS-syo6ttévirhe on korjattu.

Varustamo tulee hyvaksyttamaan kaikki muutokset Liikenteen turvallisuusvirastolla.
MRCC

MRCC on ottanut yhteyttd varustamoihin tarkoituksena yhdessa suunnitella pitkan téah-
taimen SAR-yhteistoimintasuunnitelman edellyttamia yhteisharjoituksia. MRCC tutkitutti
ja vaati korjaamaan kanavan 16 kuuluvuuspuutteet.

Lansi-Suomen merivartiosto

Lansi-Suomen merivartiosto ohjeisti onnettomuuden jalkeen, ettd meripelastusjohtajan
tulee jatkossa kirjata ylos seka saattaa merenkulun tarkastajan tietoon kantansa aluk-
seen kohdistuvien merkittdvien meripelastustoimien suhteen. Liséksi MRCC:n seka Lii-
kenteen turvallisuusviraston Saaristomeren tarkastusyksikon edustajat ovat sopineet, et-
ta merenkulun tarkastaja voi tulla meripelastuskeskukseen kaikissa onnettomuustilan-
teissa, vaikka hanta ei olisi sinne erikseen kutsuttu.
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Lansi-Suomen merivartiosto piti 19.8.2014 yhteistoimintapaivan suurimpien matkustaja-
alusvarustamoiden (Viking Line, TallinkSilja, Finnlines, Eckerd, Wasa Line) turvallisuu-
den kehittdmiseksi. Liséksi Lansi-Suomen merivartiosto on lausunnossaan 1.12.2014
esittanyt useita aloittamiaan kehitystoimenpiteita (lausuntoliite).

Liikenteen turvallisuusvirasto

Liikenteen turvallisuusvirasto tarkasti AMORELLAN konehuoneen siisteyden noin kuu-
kauden kuluttua onnettomuudesta, ja tarkkailee sita edelleen. Virasto on aloittanut va-
rustamoiden riskiprofiloinnin, jonka pohjalta kayvat kahdenkeskiset keskustelut. Se tar-
kentaa ISM-auditointejaan. MRCC:hen tulee onnettomuustilanteessa merenkulun tar-
kastaja, mika korjaa havaitut epaselvyydet tiedon kulussa.

Liikennevirasto, VTS

Liikennevirasto on selvitellyt vaylavaihtoehtoja, jos yleisesti likennoity vayla joudutaan
sulkemaan. Jos joudutaan ohjaamaan kaukaa etelésta, niin pullonkaulaksi tulee luot-
sausresurssi.

Pelastuslaitos, MIRG-ryhmaét

Pelastuslaitos on laatimassa MIRG-ryhmille toimintaohjekortin laivojen karilleajotilanteita
varten. Ryhmilla on kaytdssaan vastaavia kortteja mm. laivapalo- tai kemikaalivahinkoti-
lanteisiin.

MIRG-toiminnasta jarjestettiin Viking Linen pyynnosta luento syksylla 2014. Vuodelle
2015 on suunniteltu yhteisia harjoituksia. Liséksi Helsingin pelastuslaitos on suunnitte-
lemassa MIRG-ryhmien halyttamistd koskevaa yhteisty6td MRSC:n ja alueen hatékes-
kuksen kanssa.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Aluksen propulsioon ja ohjailuun suoraan vaikuttavat laitteet (essential equipment) ovat
kriittisid; niiden toiminta tulee olla varmistettua samoin kuin niiden huollot ja testaukset
tulee tehda niin, ettei niissd synny vakavia hairiditd. Samassa jarjestelmassa ei tule
aloittaa uutta huoltoa ennen kuin keskenerdinen on saatu valmiiksi. Aluksen reitilla on
ahtaita ja mutkaisia kohtia ja siella tehdaan paljon ohituksia ja sivuutuksia, jolloin turval-
lisuusmarginaali jaa paikoin hyvin pieneksi.

1 Liikenteen turvallisuusvirastolle suositetaan, ettd se valvoo varustamon teke-
mien aluksen huoltojarjestelmé&n muutosratkaisujen toteutumista siten, etté
huoltojarjestelman ohjeiden tulee sisaltda olosuhteista ja reitista riippuvat rajoit-
teet riskialttiden huoltotdiden tekemiselle, vastaten ISM- koodin kohdan 10
vaatimuksia.

Onnistuneet meripelastustoimet edellyttdvat yhtenevaa tilannekuvaa, saumatonta yh-
teistytta seka tehokasta johtamista. Resurssien vahetessa ja toimijakentan laajetessa
tama kaikki korostuu entisestaan.

2 Rajavartiolaitokselle suositetaan, ettd se kehittda yhdessa alueen muiden me-
ripelastusviranomaisten kanssa tiedonvaihtoa ja yhteistoimintaa myds pienem-
piin vaaratilanteisiin ja onnettomuuksiin soveltuvaksi. Niissa tulisi huomioida
my0s varustamoiden resurssit, tarpeet ja yhteistydmahdollisuudet.

Meripelastuksen alueellisten yhteistoimintaryhmien rooli korostuu, mikali ne joutuvat ot-
tamaan pelastustoimien resurssien koordinoinnissa vastuuta, esimerkiksi massaevaku-
ointitilanteessa. Jotta ryhma pystyisi toimimaan téllaisessa tilanteessa tehokkaasti, tie-
toisuus pelastusyksikoista, olosuhteista ja muista tarvittavista tilannetiedoista seka meri-
pelastusjohtajan nakemyksista ja paatoksistd on tarkedad valittda ryhman kayttdéon.
Isompien onnettomuuksien johtaminen on vaativa prosessi, jossa resursseja tulee va-
pauttaa tilannekuvan valittamiselta tarkeampiin arviointi-, paatdksenteko ja johtamisteh-
taviin.
3 Rajavartiolaitokselle suositetaan kehittaa jarjestely, jolla alueellisille yhteistoi-
mintaryhmille saadaan kattava tilannekuva paikallisten pelastusresurssien
koordinoinnin tehostamiseksi.

Helsingissa 16.12.2014

Olavi Huuska Sakari Hayrinen Tuomo Lindell

Mirva Salokorpi Risto Haimila
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Liite 1. Checklista grundstotning (tarkistuslista karilleajo)

VIKING
LINE

Checklista GRUNDSTOTNING

Omrade: ISMC Bilagor
Kapitel: Checklista GRUNDSTOTNING

Version: 1.4 |Dat 2007-12-18 |Sidac  02-05-06
Ersdtter: 1.3 |Dat 2008-02-22 |Forf.
Godk. av: DP BEF




Liite 2. Checklista blackout (tarkistuslista sahkdkatko)

Checklista BLACKOUT
VIKING Omrade: ISMC Bilagor Version: 1.3 |Dat 2006-03-21 |Sida:  02-05-05
LINE Kapitel: Checklista BLACKOUT Ersétter: 1.2 |Dat: 2002-11-12 |Ford.
Godk. av: DP BEF

BLACKOUT

- NOTERA HANDELSEFORLOPPET - TIDER - POSITIONER

- STALL KaMeWa | NOLLAGE (I UTPROVAT SPAKLAGE)

- MEDDELA BEFH. - MASKINCH. - INFO

- STAND - BY VID NODSTYRNING

- STAND - BY ATT FALLA ANKAR

- TAND NUC - LANTERNORNA (2 réda) ELLER HISSA DAGSIGNAL

- LARMA NARLIGGANDE FARTYG PA VHF

- BEFALHAVAREN BEORDRAR HOGTALARUTROP "BLACKOUT"

- ALARMERA LANDORGHNISATIONERMNA ENLIGT ALARM PLAN

UTFORT




Liite 3. Katastrofmapp (katastrofimappi)

ISMC-MANUAL m/s AMORELLA

1.

VI KI‘N.G Ommade: FARTY GEHAMNDBOS Wersionc Z7 |Dab 20M0-02-18 | Sida: 11
L]hE Kapliel: KRITISKA OPERATICMER, DACH |Emalter 20 |Dat: 2001-01-15 |Far ISMC-GR
HATASTROFMAFF Godk. @ oF BEF
BYFTE

Syfiel med katastrofmappen dr alt snabbt fa fram uppgifter om fartyged,
alarmeringsatgdnder ooh fGefaranden vid &n evenbusl oiycka
Katasbofmappen innehaker manuaker och checkision

ANIVAR

Bafdlhavaren har get Swergripande ansvarst | sn négsheabion.

HATASTROFMAPPENS INMNEHALL

Irinarialis? Brtackning

Almmmamngspian (Grad 1, 2 ooh 3], nnehalande belefonnusmemer B8 Alasmmosntrasesn

I hariehaemn, Tartypets sdksrhatsoganisation saml felsfonnummesr il samSga

parsoner | Viking Lines landbasarade sakerhetsonganisation

Checklislor Brand, Blackhoul, GrundsiSining, Kosion, Man Swer bord,
HEdamnmop, Bomb aslier anmal hot)

Lapesbeskivning (Brand, GrundsiSning, Eolision, Esignal/lmeddeslande)

Telsfonlista mead =lefonmummess t ofka myndigheter och nslanser

Lomding kanwal.

Damape Stabdity A0C. SOLAS 30,

Ranual fSr Slgdrder vid Bckskada. (Damage Conbrol Plan)

Genaral Arrangement.

Safety Plan.

Fire Safety Pian.

Hapaci=lsplan

Docking Plan.

Maskinmnumsarragemang

Shell Expansion.

Dljebekxdmprangsmanuad

BAR-manual

Towwing manuwal.

|Elnh2.:|.1 11]




Liite 4. Kaavio SAR-yhteistoimintasuunnitelman laadinnasta

B
5 KAAVIO SAR-YHTEISTOIMINTASUUNNITELMAN LAATIMISESTA
Kaavio 1
Matkustaja-aluksen varustamon (laivanisannan) on laadittava
SAR -vhieistoimintasuunnitelma
SOLAS -yleissopimuksen VIT.3 -maarayksen mukaisesti
Ks.
Alus liikenndi sadnndlliselld reitila, L | E | MSC/
esimerkiksi autolautta tai muu matkustaja-alus. Circ. 1079
Kylla
Laivanisanta oftaa yhteyita likenndintialueensa meripelastusioi-
Meen.
l Osa 1: laivanisanta

Osa 2 alus, aluksst

Laivanisanta tyttad osat 1 ja 2. Meripelastustoimi taytta5 osat 3ja 4. Osa 3: menpelastustoimen

Laivaisénti ja meripelastustoimi tayttavat mesipelashusheskukcel
osuutensa osista 5 ja 6. Osa 4: menpelastustoimien
etsintd- ja pelashssresurssit
Osa §: Sedottaminen meripelas-
l hesHanieissa
Oea fi: madraakaishanordukset
SAR -yhteistoimintasuunnitelma toimitetaan
alukselle, laivanisannalle ja merpelastustoimelle.

l

Alus, laivanizanta ja meripelastustoimi tarkistavat SAR -
yhieistoimintasuunnitelman ja paivittavat muutokset. Suunnitelman
ajantasaisuus tarkastetaan vuosittain aluksen muiden tarkastusten

yhiteydessa.




Liite 5. AMORELLAnN turvallisuusorganisaatio

SAR-manual M/S Amorella

TKING .
‘TII\' - Omrade: Farlygets sdkerhetsorganisation |Version: 1.2 |Dat 2008-01-01 | Sida:  03-01-01
LmE Kapitel: Fartygsinformation Erséfter: 1.1 |Dat: 2003-10-02 | Foérf.
Godk. av: Sl Beih.
M/S Amorella sdkerhetsorganisation
ERYGGAN
LEDNINGSGRUFFEN
Befilhavars
Maskinchsf s IO
Oversteman B
Pursar/Intendant
Selraterara
|
|
FﬁR_STA UT-
HJALP EYMNING
|
HATLSO- DACKES-
VARDAFRE CHEF
SAMARIT- GRIUEPPE-
GELUFP CHEF
UTEYMWINGS
GRUPPER

Sida (8)




Liite 6. Syvyysmittaukset

Kasiluodilla saadut luotaustulokset FRB-veneesta. Luvut ilmoittavat veden syvyy-
den aluksen ymparilla.



Liite 7. 1(2)
Yhteenveto tutkintaselostusluonnoksesta saaduista lausunnoista

Liikenteen turvallisuusvirasto on ilmoittanut lausunnossaan ottavansa huomi-
oon tutkintaselostuksen luonnoksen suosituksen 1. Suosituksesta 2 saadun lau-
sunnon johdosta aihe on siirretty tutkintaselostuksen kohtaan 3.3 "Muita turvalli-
suushavaintoja” ja suositus on poistettu.

Viking Line on lausunnossaan esittanyt tdasmennyksia tutkintaselostuksen luon-
nokseen.

Rajavartiolaitos on lausunnossaan esittanyt tasmennyksia tutkintaselostuksen
luonnoksen yhteistoimintaryhma-nimityksiin ja ehdottanut tdsmennysta suosituk-
seen 4.

Lansi-Suomen merivartiosto on lausunnossaan esittdnyt tdsmennyksia tutkin-
taselostuksen luonnokseen. Lisaksi Lansi-Suomen merivartiosto toteaa seuraa-
vaa:

Tutkintaselostuksen 4. luvussa on mainittu toteutettuja turvallisuutta parantavia
toimenpiteitd. Mainitut kohdat perustuvat 2.6.2014 pidetyssa tilaisuudessa esiin
tulleisiin toimenpiteisiin. Naiden kehitystoimien liséksi:

Lansi-Suomen merivartiosto piti 19.8.2014 yhteistoimintapaivan suurimpien
matkustaja-alusvarustamoiden (Viking Line, TallinkSilja, Finnlines, Eckerd, Wa-
sa Line). Kyseisessa tapaamisessa sovittiin seuraavista yhteistoimintaa kehitta-
vista toimista:

Yhteyshenkildiden kayttd on jatkossa pysyva kaytantod. Johtava meripelastusvi-
ranomainen asettaa mahdollisuuksien mukaan yhteysupseerin onnettomuus-
alukselle ja varustamot toimittavat yhteyshenkilonsd MRCC:hen sekd mahdolli-
sesti meripelastuslohkon johtoryhmaan.

Harjoitustoiminta varustamoiden kanssa on jatkossa saanndllista. Henkilosto tu-
tustuu molemmin puolin toistensa suunnitelmiin ja tytskentelytapoihin seké
matkustaja-alukset harjoittelevat pelastustoimen MIRG- ryhmien ja Rajavartio-
laitoksen vartiolaivojen kanssa (vartiolaivojen osalta harjoitusten paapaino on
hatahinauksessa). Mainittakoon, etta Viking Linen osalta kyseiset aiheet siséal-
tava harjoitus pidettiin 10.-12.11.2014. MRCC seuraa jatkossa harjoituksien to-
teutumista.

Jarjestetdaan simulaattoriharjoitus varustamoille Aboa Maren toimesta Lansi-
Suomen merivartioston tukemana 2.2.2015.

Onnettomuustilanteiden tiedottamisen osalta kunkin toimijan tiedotusvastaavat
tulevat jarjestamaéan saannollisesti yhteistoimintatapaamisia.
Yhteistoimintapaiva koettiin tarpeelliseksi ja se tullaan jatkossa jarjestamaan
vuosittain.

Alueellisia tilapaisia yhteistoimintaryhmia on perustettu Maarianhaminan liséksi
Vaasaan ja Ouluun.

MRCC Turku aloittaa erityisen meripelastuksen laatujarjestelman kehittdmisen,
missa toimitaan yhteistyossa meripelastuksen johtamisen koulutuksesta vas-
taavan Raja- ja merivartiokoulun kanssa.
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Reaaliaikaisen tilannekuvan saamiseksi tilapéisille yhteistoimintaryhmille Lansi-
Suomen merivartiosto on esittanyt saatavaksi kayttoon Rajavalvonnan tietojar-
jestelman meripelastusosiota, jossa oleelliset osat ovat: toimenpideluettelo, ti-
lannearvio ja toiminnan perusajatus. Tama yhdistettyna Tracknet ja POKE- jar-
jestelmiin syntyy paras mahdollinen tilannekuva.

Suomen rannikon alueelle on maaritelty ennalta mahdolliset evakuointikeskuk-
set (pl. Perameren alue, jonne kyseinen keskus suunnitellaan 9.12.2014)
MRCC Turun suuronnettomuusvalmiutta on kehitetty kouluttamalla ja harjoitut-
tamalla henkilostba useissa eri tilaisuuksissa sekd uusimalla toimenpidekortte-
ja.

Meripelastuslohkon johtoryhmén tytskentelytapoja ja tilannetietoisuutta onnet-
tomuustilanteissa on kehitetty teknisin ratkaisuin ja harjoituksin.

Vartioston yleisjohtajan ja meripelastusjohtajan suhdetta on selkiytetty ohjeis-
tuksella.

Meripelastusjohtajan vastuuta irrotuspaatoksen yhteydessa on selkiytetty; ha-
nen tulee ottaa irrotuspaatdkseen kantaa ihmishenkien turvallisuuden nakokul-
masta. Tarvittaessa meripelastusjohtajan tulee jopa viivyttaa irrotusta kunnes
valmiudet ihmisten pelastamiseen on nostettu tarvittavalle tasolle.

MIRG- toimintaan liittyen on tehty uusi SOP yhteistytssa pelastustoimen kans-
sa, joka méaarittelee MIRG- ryhmien kayttn aluksen evakuoinnin tukemisessa.



