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ALKUSANAT

Onnettomuustutkintakeskus paatti turvallisuustutkintalain (525/2011) 2 §:n nojalla tutkia
8.12.2017 Luotsiveneen L-242 (FIN) kaatumisen ja uppoamisen Suomenlahdella, Emdsalon
eteldpuolella. Turvallisuustutkinnan tarkoituksena on yleisen turvallisuuden lisddminen, on-
nettomuuksien ja vaaratilanteiden ehkdiseminen sekd onnettomuuksista aiheutuvien vahin-
kojen torjuminen. Turvallisuustutkintaa ei tehda oikeudellisen vastuun kohdentamiseksi.

Tutkintaryhman johtajaksi nimettiin merikapteeni, diplomi-insin66ri Tapani Salmenhaara
seka jaseniksi filosofian maisteri [lona Hatakka, tekniikan tohtori Jerzy Matusiak, merikap-
teeni Teemu Leppal3, laivanrakennusinsinoori Niklas Ronnberg, kapteeniluutnantti evp. Matti
Salokorpi ja erikoistutkija Heikki Harri. Tutkinnanjohtajana toimi johtava tutkija Risto Hai-
mila.

Onnettomuustutkintakeskus teetti osana tutkintaa toisen Kewatec Pilot 1500 -luotsiveneen L-
241 kallistuskokeen. Luotsiveneen L-242:n pelastusvélineiden toimintakunto testattiin Meri-
turvassa. Tutkinnassa tehtiin luotsiveneen kaatumisen tekninen analyysi, joka julkaistaan tut-
kintaselostuksen liitteena. Lisdksi tutkinnassa selvitettiin muita luotsiveneiden kaatumisia
Suomessa. Tutkintaryhmalla oli kdytdssdan Finnpilot Pilotage Oy:n (luotsausyhtid) onnetto-
muussimuloinnissa kdyttama aineisto. Onnettomuustutkintakeskus pyysi Belgian onnetto-
muustutkintaviranomaiselta virka-apua sailidalus MT Sten Nordicin perdosan tarkastamiseksi
aluksen saapuessa onnettomuuden jalkeen Antwerpeniin. Luotsiveneen L-242 tallentimet pu-
rettiin valmistajien tiloissa Onnettomuustutkintakeskuksen toimeksiannosta ja valvonnassa.

Turvallisuustutkinnassa selvitetdan tapahtumien kulku, syyt ja seuraukset seka tehdyt pelas-
tustoimet ja viranomaisten toiminta. Tutkinnassa selvitetdan erityisesti, onko turvallisuus
otettu riittdvasti huomioon onnettomuuteen johtaneessa toiminnassa sekda onnettomuuden
tai vaaran aiheuttajina taikka kohteina olleiden laitteiden ja rakenteiden suunnittelussa, val-
mistuksessa, rakentamisessa ja kdytossa. Lisaksi selvitetdan, onko johtamis-, valvonta- ja tar-
kastustoiminta asianmukaisesti jarjestetty ja hoidettu. Tarvittaessa on myos selvitettava mah-
dolliset puutteet turvallisuutta ja viranomaisia koskevissa sadnnoksissa ja maarayksissa.

Tutkintaselostus sisaltda selostuksen onnettomuuden kulusta, onnettomuuteen johtaneista
tekijoista ja onnettomuuden seurauksista sekd asianomaisille viranomaisille ja muille toimi-
joille osoitetut turvallisuussuositukset sellaisiksi toimenpiteiksi, jotka ovat tarpeen yleisen
turvallisuuden lisddmiseksi, uusien onnettomuuksien ja vaaratilanteiden ehkdisemiseksi, va-
hinkojen torjumiseksi seka pelastus- ja muiden viranomaisten toiminnan tehostamiseksi.

Onnettomuuteen osallisille seka tutkittavan onnettomuuden alalla valvonnasta vastaaville vi-
ranomaisille on varattu tilaisuus antaa lausuntonsa tutkintaselostuksen luonnoksesta. Lau-
sunnot on otettu huomioon tutkintaselostusta viimeisteltiessa. Yhteenveto lausunnoista on
tutkintaselostuksen lopussa. Yksityishenkiléiden antamia lausuntoja ei turvallisuustutkinta-
lain mukaisesti julkaista.

Tutkintaselostuksen tiivistelman on kdantanyt ruotsin ja englannin kielelle Semantix Oy.

Tutkintaselostus, tiivistelma ja liitteet on julkaistu Onnettomuustutkintakeskuksen verkkosi-
vuilla osoitteessa www.turvallisuustutkinta.fi.
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Tutkintaselostus 12/2018 tomuuden jalkeen teettima kuva onnetto-

muusveneen kellunta-asennosta.
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1 TAPAHTUMAT
1.1 Tapahtumien kulku

Sailidalus MT Sten Nordic saapui Porvoon Kilpilahden satamaan torstaina 7.12.2017. Seuraa-
vana paivana, perjantaina 8.12.2017 iltapaivalla kello 15.20 MT Sten Nordic lahti luotsattuna
9,1 metrin syvayksessa Kilpilahden 4-laiturista 15,3 metrin syvavaylaa kohti Belgian Antwer-
penia.

Ennen aluksen 1dht6a alukselle noussut luotsi tiedusteli luotsinjattépaikan sdadolosuhteista.
Helsinki VTS ilmoitti tuulen olevan eteldsta 10-12 m/s, merkitsevan aallonkorkeuden 2,1 met-
rid ja korkeimpien aaltojen 3,8 metria. Aallokko tuli suunnasta 205 astetta. MT Sten Nordic
sivuutti Emasalon luotsiaseman kello 16.08, jolloin luotsivene L-242 lahti seuraamaan alusta
sen perdn takana suojassa aallokolta ja tuulelta. Kello 16.30 luotsi antoi ohjeet luotsiportaiden
laskemisesta MT Sten Nordicin vasemmalle puolelle.

Luotsin jattoon liittyen luotsi antoi kello 16.36 MT Sten Nordicin paallikolle ohjeen kdantya
Porvoon majakan sivuuttavalle vaylalle suunnalle 220 astetta. Aluksen nopeus oli tuolloin
10.7 solmua. Taman jalkeen luotsi ohjeisti MT Sten Nordicin paallikk6a muista luotsin jattoon
liittyvista ohjailuliikkeista. Ennen poistumistaan komentosillalta luotsi pyysi lisda valoja luot-
siportaille ja antoi tarkentavat ohjeet aluksen ohjailusta luotsin poistuessa alukselta. Aluksen
tallenteiden mukaan vallitsevan tuulen nopeus oli 16-18 m/s suunnasta 190 astetta.

Luotsi ilmoitti Helsinki VTS:1le luotsauksen paattyvan pian ja MT Sten Nordicin jatkavan vay-
laalueen lansireunaan, jossa se tekee jyrkan kddnnoksen vasemmalle muodostaakseen suojan
luotsin poistumisen ajaksi. Lisdksi luotsi ilmoitti aluksen jatkavan matkaa Kalbadagrundista
lanteen. Helsinki VTS vastasi, ettei vastaantulevaa liikennetta ollut. Taman jalkeen luotsi hy-
vasteli MT Sten Nordicin paallikon ja lahti komentosillalta kannelle. MT Sten Nordic jatkoi
11,1 solmun nopeudella suuntaan 220 astetta.

Kello 16.55 MT Sten Nordicin paallikkoé antoi ruorimiehelle kdskyn kdantaa ensin ruoria va-
sempaan 10 astetta ja heti perdan viela vasempaan 15 astetta. Kiannoksen edetessa lahes tay-
sin vastaan tuleva aallokko muuttui sivuvastaiseksi ja lopulta oikealta tulevaksi sivuaallo-
koksi. Luotsi tarkkaili kddnnosta kannelta ja odotti luotsiveneen siirtymista MT Sten Nordicin
vasemmalle kyljelle. Kddnnoksen tarkoituksena oli tehda mahdollisimman hyvat olosuhteet
luotsiveneen ajamiseksi MT Sten Nordicin kylkeen ja luotsin siirtymiselle luotsiveneeseen.
Tarkoituksena oli, ettd luotsivene palaa timan jalkeen takaisin Emdsalon luotsiasemalle.

Luotsin jattoon valmistauduttaessa luotsiveneen etdisyys MT Sten Nordicin perasta oli noin
50 metria ja lyhimmilladn kddnnoksessa noin 20 metrid. MT Sten Nordicin kulkiessa lahes
vasta-aallokossa se oli tarjonnut hyvan suojan perassa kulkevalle luotsiveneelle.



Kuva 1. Kello 16.55.18 luotsivene L-242 kulki MT Sten Nordicin perdssd. Tumman siniselld nuo-
lella on esitetty pitkien aaltojen vallitseva etenemissuunta. Tumman sininen viiva kuvaa
MT Sten Nordicin kulkua ja vaalean sininen MT Sten Nordicin keulasuuntaa. Oranssi viiva
on VTS-jarjestelman generoima luotsiveneen L-242 kulkema reitti. Keltainen vari kuvaa
veneen tallentimessa olleen GPS-paikantimen antamaa paikkatietoa, mika ei ole riittavan
luotettavaa sijainnin arviointiin. (Kuva: Finnpilot Pilotage Oy)

MT Sten Nordicin kddntyessa vasempaan luotsivene L-242 seurasi kdantyvaa alusta ja pyrki
samalla padsemadn suojaan MT Sten Nordicin vasemmalle puolelle ottamaan alukselta poistu-
vaa luotsia.

Kuva 2. Kello 16.56.19 luotsivene L-242 seurasi kdantyvda MT Sten Nordicia ja pyrki padsemaan
sen vasemmalle puolelle. MT Sten Nordicin kddntyminen vasemmalle altisti luotsiveneen
sivuvastaiselle meriaallokolle. (Kuva: Finnpilot Pilotage Oy)

Kdannoksessa aallot osuivat MT Sten Nordicin runkoon ja alkoivat muuttua jyrkemmiksi kas-
vattaen samalla korkeuttaan. Sivuvastaisen aallokon, liikkuvan aluksen rungon ja siihen koh-



distuvan aallokon vuorovaikutus johtivat siihen, ettd MT Sten Nordicin perdan muodostui jak-
sollisia jyrkkia ja korkeita aaltoja. Niiden harjat olivat 1ahes yhdensuuntaisia MT Sten Nordicin
kulkusuunnan kanssa. Lisaksi laivan perassa vallitsi pyorivan potkurin, kddnnetyn perasimen
ja kdantyvan rungon aiheuttama pyorteinen virtaus. Ndiden yhteisvaikutukselle altistunut
luotsivene L-242 heilahti joitakin kertoja (3-4 kertaa) ja kaatui kello 16.55.20 vasemmalle kyl-
jelleen noin 20...30 metrin paassa ja noin 45 asteen kulmassa MT Sten Nordicin perdn vasem-
malla puolella.

Kannelle poistunut luotsi ja MT Sten Nordicin paallikké havaitsivat luotsiveneen kaatumisen,
jolloin paallikko antoi ruorimiehelle komennon kaantaa ruori oikealle 20 astetta aloittaen
kdaannoksen palatakseen luotsiveneen kaatumispaikalle. Taman jalkeen kello 16.57 paallikko
informoi VHF-radiolla Helsinki VTS:aa tapahtuneesta.

Kello 17.00 luotsi palasi kannelta takaisin MT Sten Nordicin komentosillalle. Han kutsui VHF-
radiolla Helsinki VTS:a ja kertoi luotsiveneen olevan kyljelladan MT Sten Nordicista pohjoiseen.
Helsinki VTS ilmoitti luotsille Meripelastuslohkokeskuksen! (MRSC Helsinki) olevan tietoinen
onnettomuudesta. MT Sten Nordicin miehisto ja aluksella ollut luotsi seurasivat kyljellaan ole-
vaa luotsivenetta.

MRSC Helsinki pyysi MT Sten Nordicia laskemaan laivan nopean pelastusveneen (Man Over
Board, MOB-vene). MT Sten Nordicilla tehtiin paatos, ettei tima onnistu merenkdynnin
vuoksi. MRSC Helsinki ilmoitti MT Sten Nordicille, ettd onnettomuuspaikalle on tulossa meri-
pelastushelikopteri ja Rajavartiolaitoksen partiovene. MRSC Helsinki pyysi myéhemmin MT
Sten Nordicia valaisemaan kaatunutta luotsivenetta.

Kello 17.07 MT Sten Nordicilta tehtyjen havaintojen mukaan luotsivene oli kdantynyt koko-
naan ympadri ja kellui pohja yléspain. Luotsiveneen miehistdsta ei ollut havaintoa.

MRSC Helsinki kdynnisti ja johti pelastusoperaatiota ja pintaetsintda. Ensimmaisina pelastus-
yksik6ind onnettomuuspaikalle saapui Helsingin meripelastushelikopteri (BRH200) kello
17.38 samaan aikaan Porvoon merivartioaseman partioveneen (BSL211) kanssa. Pelastusope-
raatioon osallistui Rajavartiolaitoksen, Helsingin pelastuslaitoksen, Keski-Uudenmaan pelas-
tuslaitoksen, Finnpilot Pilotage Oy:n ja Suomen Meripelastusseuran yksikoita sekd MT Sten
Nordic. Lisdksi pelastustehtavaan tarjoutui Merivoimien ohjusvene Rauma.

Luotsivenetta tarkastaneet sukeltajat havaitsivat kello 18.30 kaatuneen luotsiveneen ohjaa-
mon oven olevan auki. Ohjaamossa ei havaittu olevan henkil6ita. Tieto ei valittynyt onnetto-
muuspaikalle tulossa olevalle Rajavartiolaitoksen vartiolaiva (VL) Turvalle.

VL Turva saapui onnettomuuspaikalle kello 18.58. VL Turvan tehtavaksi annettiin kaatuneen
luotsiveneen tarkastaminen ja sinne mahdollisesti ilmataskuun jadneiden miehistonjasenten
pelastaminen. Epatietoisuus luotsiveneen miehiston tilanteesta ja olinpaikasta vaikuttivat
koko pelastusoperaatioon.

Pintaetsintaa jatkettiin koko pelastusoperaation ajan kayttaen ajelehtimisennusteita. Etsintda
johdettiin padasiassa viranomaiskaytdssa olevalla viranomaisradioverkko Virvell3, joka ei ol-
lut kaytossa kaikilla etsintayksikoilla.

VL Turva yritti kannatella kaatunutta luotsivenettd merenkaynnissa nosturillaan, jotta sukel-
taminen luotsiveneen sisille olisi ollut turvallista. Kannattamisen ja veneen kdantoyrityksen

1 Meripelastuslohkokeskus (MRSC Helsinki) toimii osana Suomenlahden merivartioston johtokeskusta.



aikana veneen runko alkoi tayttya vedella ja lopulta nostoliinojen kiinnitykset veneessa petti-
vat. Veneen pera painui veden alle ja vene upposi noin 30 metrin syvyyteen kello 22.53 kellut-
tuaan yldsalaisin lahes kuusi tuntia.

VL Turvalla toiminut sukellustoiminnanjohtaja sai kello 23.02 meripelastusjohtajalta luvan
sukellustoimintaan uponneella veneella. Tehtavana oli tarkastaa hylky miehiston jasenten
l6ytamiseksi sekd dokumentoida veneen asento merenpohjassa ja tarkastaa sen mahdolliset
vauriot. Sukellustoiminta aloitettiin kello 23.57, jolloin todettiin veneen olevan pohjassa oi-
kein pdin, hieman vasemmalle kallellaan. Sukeltaja havaitsi luotsiveneen ohjaamohytin avoi-
mesta ovesta sisalla veneessa olleet kaksi luotsiveneenkuljettajaa pelastautumispuvut paalla.
Sukeltaja ilmoitti havainnostaan sukellustoiminnanjohtajalle.

Pelastustyot kestivat yli kahdeksan tuntia. Rajavartiolaitos antoi onnettomuudesta illan ja yon
aikana yhteensa viisi tiedotetta ja tiedotti operaatiosta sosiaalisessa mediassa. Luotsausyhtio
tiedotti tapahtumien kulun aikana seitseman kertaa.

Kuva 3. Luotsivene L-242 kaatui ensin kyljelleen ja kdantyi sitten ympari. Rajavartiolaitoksen par-
tiovene (SL201) toimi sukeltajien tukialuksena. (Kuva: Suomenlahden merivartiosto, Ra-
javartiolaitos)

1.2 Halytykset ja pelastustoimet

1.2.1 Halytykset

Kello 16.57 MT Sten Nordicilta ilmoitettiin Helsinki VTS:lle luotsiveneen L-242 kaatumisesta
("Pilot boat capsized”). Luotsivene oli ollut hakemassa luotsia alukselta. Kello 16.59 Helsinki
VTS ilmoitti onnettomuudesta MRSC Helsingin meripelastusjohtajalle suullisesti.

Kello 17.00 MT Sten Nordicille jadanyt luotsi ilmoitti Helsinki VTS:lle onnettomuudesta ja etta
laivan MOB-venetta ei ole turvallista laskea. Valittdmasti timan jalkeen luotsi ilmoitti onnet-
tomuudesta Emasalon luotsiasemalle. [lmoituksen jdlkeen luotsivene L-228 1dhti Emasalosta
kohti onnettomuuspaikkaa kello 17.14. Orrengrundin luotsiasemalta luotsivene L-243 lahti
ajamaan kohti tapahtumapaikkaa kello 17.41.



Kello 17.00 MRSC Helsinki halytti viranomaisradioverkko Virvella Helsingin meripelastusheli-
kopterin (BRH200) ja kaksi sukeltajaa Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen Helsinki-Vantaan
pelastusasemalta. Helikopteri odotti kentalla sukeltajia l1ahtévalmiina noin 15 minuuttia,
koska pelastusajoneuvo ei pddssyt lentokenttialueelle puutteellisen kulkuluvan ja puuttuvan
saattajan vuoksi. Lentoaika Helsinki-Vantaan lentokentalta luotsiveneen uppoamispaikalle oli
noin 10-15 minuuttia.

MRSC Helsinki halytti kello 17.01 Porvoo merivartioaseman partioveneen (BSL211) ja valitto-
masti tdman jalkeen (kello 17.02) Suomenlinnan merivartioaseman partioveneen (BSL201).
Halyttdmiseen ja tehtavdnantoon liittyvaa radioliikennettd kuunnellut Rajavartiolaitoksen VL
Turva ilmoittautui tehtdavaan kello 17.15 ja ilmoitti saapuvansa onnettomuuspaikalle kello
19.00 mennessa.

Kello 17.47 MRSC Helsinki halytti tehtdvaan meripelastushelikopterin Turusta (BRH100) ja
MIRG-ryhman Helsingin pelastuslaitoksen Malmin pelastusasemalta. Myohemmin MRSC Hel-
sinki halytti kaksi sukeltajaa Helsingin pelastuslaitoksen Erottajan pelastusasemalta. Ita-Uu-
denmaan pelastuslaitokselta tehtdavaan liitettiin plasmaleikkuri ja talle kdyttdja. Porvoon me-
ripelastusyhdistyksen pelastusvene PV Aktia (VSL148) liittyi pelastustehtavaan kello 19.20.

1.2.2 Pelastustoimet

Hatdradioliikenne. MRSC Helsingissa pohdittiin kello 17.27 hataviestin (mayday relay) la-
hettamista luotsiveneen puolesta VHF-radioliikenteena?. Johtokeskuksessa paatettiin, ettei
viestista ole hyotyd, koska alueella ei ollut keskuksen arvion mukaan muita pelastustoimiin
sopivia aluksia. MT Sten Nordic olisi voinut aloittaa hataradioliikenteen toisen aluksen puo-
lesta, mutta sen sijaan se otti yhteytta VTS-keskukseen. Saatuaan tiedon onnettomuudesta
MRSC Helsinki otti yhteyttda MT Sten Nordiciin.

Pelastustoimenpiteiden kdynnistiaminen. VL Turva ilmoittautui omatoimisesti meripelas-
tustehtdvaan kello 17.15. Saatujen alkutietojen perusteella VL Turvalta maarattiin sukellustoi-
minnanjohtaja. Sukellustoiminnanjohtaja paatteli yhdessa aluksen muun henkil6stén ja MRSC
Helsingin henkiloston kanssa, ettda veneessa mahdollisesti olleet henkil6t ovat mita todenna-
koisimmin veneess3, ilmataskussa. Talloin veneen oven avaaminen ei olisi mahdollista henki-
l6iden turvallisuutta vaarantamatta.

Taman perusteella VL Turvalla maaritettiin toimintasuunnitelma tilanteeseen. Pelastussuunni-
telmana oli ottaa kaatunut luotsivene VL Turvalla olevien ilmapussien avulla kannatukseen.
Lisdkannatusta saataisiin tarvittaessa aluksen nosturilla. Varasuunnitelmana, tilanteessa jossa
ilmapusseja ei saataisi asennettua, oli kannatella luotsivenetta VL Turvan nosturilla. Tarkoi-
tuksena oli aloittaa sukellustoiminta heti kun luotsivene saadaan sukellustoiminnan kannalta
turvalliseen kannatukseen. Hdtdsuunnitelmana oli, ettda vene kddannettaisiin oikein pain VL
Turvan nosturilla auttaen.

Henkiléiden pelastaminen luotsiveneesti. Ensimmaisend etsinta- ja pelastusyksikkona

(Search and Rescue Unit, SRU) onnettomuuspaikalle saapui Helsingin meripelastushelikopteri
kello 17.38. Se aloitti alueella pintaetsinnan ja laski pohja ylospdin olleen luotsiveneen paalle
kaksi pintapelastajaa kello 17.39. Pintapelastajat aloittivat veneen pohjalla 4dnimerkkien an-

2 Hataradioliikenteen aloittamisella toisen puolesta aktivoidaan muut onnettomuusalueella mahdollisesti olleet alukset,
jolloin mahdollistetaan tiedon kerdaminen ja kartoitetaan minkélaista apua muut alueella mahdollisesti olevat alukset
pystyvat antamaan.



tamisen koputtaen kasivalaisimilla tarkoituksenaan saada yhteys veneen ilmataskussa mah-
dollisesti oleviin henkil6ihin. Meripelastushelikopteri jatkoi ldhialueen pintaetsintaa kayttiaen
valonheittimia ja lampokameraa.

Porvoon merivartioaseman partiovene valmistautui ihmishengen pelastamiseen veden va-
rasta. MRSC Helsinki tiedusteli kello 17.37 Porvoon partioveneelta voisiko se kiinnittya luotsi-
veneen kylkeen, jotta se voisi toimia sukellusalustana sukeltajille. MRSC Helsinki ja Helsingin
meripelastuskopteri) suunnittelivat kahden sukeltajan laskemista kopterista partioveneen
kyytiin. Sukeltajien vastaanottaminen ja partioveneen kiinnittyminen luotsiveneeseen ei kui-
tenkaan ollut mahdollista kovan merenkaynnin vuoksi.

Porvoon merivartioaseman partiovene oli onnettomuuspaikalla kello 17.38. Partiovene il-
moitti kello 17.42, ettei kaatuneen luotsiveneen laheisyydessa meressa ndy henkiloita. Kello
17.50 varmistui, ettei helikopterista voitu laskea sukeltajia partioveneeseen veneessa havai-
tun ohjainlaitevian vuoksi. Vaihtoehdoksi pintapelastajat esittivat sukeltajien laskemista suo-
raan kaatuneen luotsiveneen paalle. Tama toteutettiin kello 17.56.

MRSC Helsinki keskusteli sukellustoiminnanjohtajan kanssa mahdollisista toimintavaihtoeh-
doista. Keskustelun jalkeen kello 17.55 paatettiin halyttaa Helsingin MIRG-ryhma valmiuteen.
Talla haluttiin turvata mahdollisuus tunkeutua luotsiveneeseen pohjan kautta ja varmistaa
riittdva ensihoitovalmius. Halyttamisen jalkeen Helsingin MIRG-ryhmanjohtaja ilmoitti Turun
MIRG- ryhmalle saamastaan tehtavasta. Ryhmat sopivat mahdollisesta yhteistoiminnasta. Tu-
run meripelastuskopterille (RH100) annettiin tehtavaksi hakea Malmilta Helsingin MIRG-
ryhma.

Meripelastusjohtaja keskusteli kello 17.56 sukellustoiminnanjohtajan ja VL Turvan paallikon
kanssa toimintavaihtoehdoista sukellustoimissa. Kello 18.12 paadytdaan suunnitelmaan, jossa
ensin tarkastettaisiin ikkunoista veneen ohjaamohytti avaamatta ovea. Tdman jdlkeen kiinni-
tettdisiin nostosakit veneen runkoon lisddmaan nostetta. Kun vene olisi saatu vakaaksi ja sen
kannatus varmistettua VL Turvan nosturilla voitaisiin sukeltaa ohjaamoon sisalle.

Rajavartiolaitoksen pintapelastaja ilmoitti radioitse sukellussuunnitelmansa sukellustyénjoh-
tajalle ennen sukellustoiminnan aloittamista. Pintapelastaja kiersi ensin luotsiveneen ympari
pinnalta kasin, jonka jalkeen pelastuslaitoksen sukeltaja tarkisti ikkunoista luotsiveneen oh-
jaamohytin.

Kello 18.30 Helsingin meripelastushelikopteri valitti MRSC Helsingille sukeltajilta tulleen tie-
don siita, ettd luotsiveneen ohjaamon sisalta oli havaittu haalareita. Hytissa ei ollut havainnon
mukaan henkildita ja ohjaamohytin ovi oli auki. Sukeltajat ilmoittivat my®ds, ettei ohjaamohyt-
tiin ollut turvallista sukeltaa kovan merenkdynnin ja veneen uppoamisvaaran takia. Seuraa-
vaksi paatettiin odottaa Helsingin MIRG-ryhméan saapumista Turun meripelastushelikopterin
mukana ja alukseen menoa pohjan kautta. Helsingin meripelastushelikopteri vinssasi sukelta-
jat ylos luotsiveneen pohjan paalta. Rajavartiolaitoksen pintapelastaja jai veneen pohjan
paalle. Helikopteri jatkoi pintaetsintaa.

Kello 18.35 MRSC Helsinki tiedusteli MT Sten Nordicin luotsilta pelastettavien vaatetuksesta.
Luotsi kertoi, ettei etsittavilla todenndkoisesti ole yllaan pelastusliiveja tai pelastautumispu-
kuja, koska tyypillisesti ne puetaan vasta siirryttadessa ohjaamosta ulkotiloihin. Kello 18.45
MRSC vahvisti miehitystdan johtokeskuksessa. Kello 18.49 MT Sten Nordic vapautettiin on-
nettomuuspaikalta. Aluksen tehtdavana oli ollut valaista onnettomuuspaikkaa seka antaa suo-
jaa luotsiveneelle.
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Ennen saapumista onnettomuuspaikalle VL Turvan komentosillalla pidettiin kello 18.50 pala-
veri toimenpidevaihtoehdoista. VL Turvalla ei tiedetty tilanteen alkuvaiheessa, millainen luot-
sivene oli kyseessa ja missa sen nostolenkit sijaitsivat. Luotsiveneen valmistajan verkkosi-
vuilta l6ytyneen mallikuvan perusteella paatettiin kiinnittad nostoliinat neljaan luotsiveneen
kannella olleeseen pollariin. VL Turva saapui onnettomuuspaikalle kello 18.58.

Kello 19.00 MRSC Helsingissa paatettiin, ettd Turun meripelastushelikopteri lentda Porvoo-
seen hakemaan pelastuslaitokselta plasmaleikkurin ja sen kdyttdjan. [td-Uudenmaan pelastus-
laitokselta tarjottiin plasmaleikkuria sukellustydnjohtajalle yhtena vaihtoehtona mahdolli-
seen pohjan lapi tunkeutumiseen. Kello 19.13 MRSC Helsinki nimitti VL Turvan paallikén on-
nettomuuspaikanjohtajan (OSC) tehtavaan. Tehtdvana oli johtaa ihmisen pelastamiseen liitty-
vaa toimintaa. Sukellustoiminnanjohtajaksi maarattiin erikseen oma OSC-johtaja. MRSC Hel-
sinki jatkoi pintaetsintatehtavan johtamista.

Noin kello 19.00 Helsingin pelastuslaitoksen MIRG-yhteyspalomestari saapui MRSC Helsingin
tiloihin tukemaan tilanteen johtamista. Tall6in saatiin tieto, ettd plasmaleikkuria ei voida
kayttaa luotsiveneen pohjan ldapi tunkeutumiseen. Sen kdytto alumiiniveneessa tai suljetussa
tilassa aiheuttaisi vaaraa pelastettaville.

Turun meripelastushelikopteri toi VL Turvalle kello 19.25 Itd-Uudenmaan pelastuslaitoksen
asiantuntijan plasmaleikkurin kanssa, mutta leikkurin kdytosta luovuttiin. Onnettomuuspai-
kanjohtaja sai tiedon, etta luotsiveneen ohjaamosta ei ole kulkuyhteyttad veneen kannen ala-
puolisiin rungon tiloihin.

Kello 19.25 Helsingin MIRG-ryhma oli valmiina Malmilla siirtymaan onnettomuuspaikalle,
jonne se saapui kello 20.55. Noin kello 20.00 meripelastusjohtaja paatti, ettei Turun MIRG-
ryhmalle ole tehtavaa. Taman jalkeen meripelastusjohtaja pyysi yhteyspalomestarin ehdotuk-
sesta Helsingin pelastuslaitoksen sukeltajat Erottajan pelastusasemalta valmiuteen.

Sukellustoiminnanjohtaja ja toinen Rajavartiolaitoksen sukeltaja siirtyivat VL Turvalta Suo-
menlinnan partioveneeseen. Partiovene siirtyi luotsiveneen lahelle. Sukeltaja siirtyi veteen ja
hanelle annettiin partioveneesta nostoliinoja. Tarkoituksena oli, ettd luotsiveneen pohjan
paalla tydskennellyt pintapelastaja yhdessa sukeltajan kanssa kiinnittavat nostoliinat luotsi-
veneeseen.

Sukellustoiminnanjohtajan arvion mukaan kaatuneessa luotsiveneessa oli paljon ilmaa ja va-
han vettd, jolloin ilmataskussa olisi mahdollista selvitda pidempaankin. Taman arvion perus-
teella sukellustoiminnanjohtaja yhdessa meripelastusjohtajan kanssa pysyivat varasuunnitel-
massa eli luotsiveneen kannatuksessa. VL Turvan sukeltajat aloittivat nostoliinojen kiinnityk-
sen luotsiveneeseen noin kello 20.09. Sukeltaja kiinnitti ensin kaksi liinaa luotsiveneen keula-
pollareihin molemmille puolille. Liinojen kiinnitys oli haastavaa ja niiden pysyminen luotsive-
neen pollareissa oli epavarmaa. Merenkdynnin seurauksena liinat irtosivat useita kertoja.
Neljasta liinasta yhta ei saatu kiinnitettya.

Meripelastusjohtaja ja VL Turvalla ollut onnettomuuspaikanjohtaja paattivat, etta huolimatta
yhden liinan irtoamisesta, luotsivene otetaan VL Turvan nosturin kannatukseen. Paatokseen
vaikutti arvio kolmen tunnin selviytymisajasta mahdollisessa ilmataskussa. Lisdksi paatok-
seen vaikutti luotsiveneen ajelehtiminen kohti matalikkoa, jossa VL Turva ei voisi enaa ope-
roida. Kannatuksessa venetta pystyttdisiin liikuttamaan haluttuun suuntaan. Luotsivene saa-
tiin liinoilla vakautettua kannatukseen kello 20.28. Sukeltamista pidettiin timan jalkeen mah-
dollisena. Samalla hankittiin lisatietoa venetyypista ennen mahdollista kddntamista. Sukelta-
jan havainto kello 18.30 avoinna olevasta ohjaamon ovesta ei ollut sukellustoiminnanjohtajan
tiedossa.
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Kello 20.55 Turun meripelastushelikopteri toi Helsingin MIRG-ryhman VL Turvalle. Ryhma oli
savusukellusvarusteissa ja se toi mukanaan rungon lapi menoon tarvittavaa kalustoa. Tarkoi-
tuksena oli, ettd MIRG-ryhman kaksi ensihoitotasoista jasenta ottaisivat ensihoitovastuun
mahdollisista potilaista. FinnHEMS O0Y:n ladkarihelikopterin (EHE P10) ladkaria konsultoitiin
jatkohoitopaikoista.

Kello 21.55 VL Turvalle kuljetetut Helsingin pelastuslaitoksen sukeltajat olivat valmiina sukel-
tamaan VL Turvan pelastusportilta (RESCUE GATE). Kello 21.58 luotsivene oli saatu riittavasti
vakautettua VL Turvan kylkeen, jolloin siihen pddasuunnitelman mukaan oli turvallista sukel-
taa. Tama suunnitelma ei kuitenkaan onnistunut, koska luotsiveneen keulan vasemmanpuo-
leinen (pinnalta katsoen) kiinnitysliina irtosi merenkdynnin vaikutuksesta, jolloin ainoastaan
kaksi liinaa jai pitimaan venetta kiinni nosturin kannatuksessa. Sukeltaminen ei ollut enda ta-
man jalkeen turvallista ja sukellustoiminta keskeytettiin.

Kiinnitysliinan irtoamisen jalkeen siirryttiin hatdsuunnitelmaan eli luotsiveneen kaantami-
seen. Luotsivenettd kddnnettiin VL Turvan nosturilla vasten laivan kylkea noin kello 22.23.
Kdannon aikana VL Turvan perdkannella havaittiin, ettd luotsiveneen ohjaamon ovi oli auki ja
ohjaamo oli tdynna vetta. Tama tieto valitettiin onnettomuuspaikanjohtajalle ja MRSC Helsin-
gille.

Luotsivene saatiin kddntymaan kyljelleen, mutta luotsiveneen toinenkin etupollari repeytyi
irti merenkdynnin seurauksena. Luotsiveneen pera vajosi taman jadlkeen melko nopeasti, jol-
loin vain veneen keula jai nakyviin kannatuksen ollessa vain yhdestad perakulmasta. Viimei-
senkin kannatusliinan katkettua vene kaantyi pystyyn ja alkoi upota pera edella. Kello 22.53
onnettomuuspaikanjohtaja ilmoitti MRSC Helsingille, ettd luotsivene oli uponnut noin 30 met-
rin syvyyteen. Luotsiveneen potkuriakselissa kiinni olleeseen kdyteen kiinnitettiin VL Tur-
valta merkkipoiju.

Pintaetsintd. MRSC Helsinki johti pintaetsintda. Johtokeskus antoi halytetyille ja siihen liitty-
neille yksikoille etsintatehtavat. Tehtavana oli etsid ihmisid veden varasta. Pintaetsinta aloi-
tettiin heti ja suoritettiin samanaikaisesti muiden pelastustoimien kanssa. MT Sten Nordic
tuki etsintda suojaamalla ja valaisemalla kaatunutta luotsivenettd havaitakseen mahdollisesti
veden varassa olevat henkil6t, jos he olisivat omatoimisesti padsseet pelastautumaan ulos oh-
jaamosta ja olisivat veden varassa.

Kohteelle ensimmaisena saapunut Helsingin meripelastushelikopteri aloitti pintaetsinnan
IAMSAR Vol III -kasikirjan mukaisella etsintdkuviolla "laajeneva nelié” (expanding square)
kdyttden etsintddn muun muassa lampokameraa sekd valonheitinta.

Porvoon merivartioaseman partiovene jatkoi pintaetsintda MRSC Helsingin tehtdvanannon
mukaisilla alueilla. Onnettomuusalueelle oli jo aiemmin paikannettu luotsiveneestd irronnut
EPIRB-poiju3. Porvoon merivartioaseman partiovene 16ysi poijun kello 23.12, mutta ei pysty-
nyt nostamaan sitd kovan merenkaynnin vuoksi. Helsingin meripelastushelikopteri poimi poi-
jun myohemmin meresta.

MRSC Helsinki antoi kello 18.41 luotsiveneelle L-228 ensimmaisen, ajelehtimislaskentaan pe-
rustuneen etsintdalueen tehtiavanaan etsia ihmista veden varasta. MRSC Helsinki antoi kello
19.06 toiselle luotsiveneelle L-243 saman etsintdalueen kuin L-228. Molemmat veneet saivat
pintaetsinndn aikana useita perattiisia etsintdalueita.

3 Merenkulun hataldhetin, EPIRB (Emergency Position Indicating Radio Beacon).
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Porvoon meripelastusyhdistyksen pelastusalus PV Aktia Porvoo (VSL148) ilmoittautui meri-
pelastuskeskukselle kello 19.20. MRSC Helsinki antoi ajelehtimislaskentaan perustuvan etsin-
tdalueen, jolla yksikko aloitti kello 20.05. Myohemmin yksikko sai uuden alueen, jolla etsinta
paattyi kello 23.35. Taman jalkeen MRSC Helsinki vapautti yksikon tehtavasta.

Turun meripelastushelikopterille annettiin samanaikaisesti oma etsintdalue. Tehtava kuiten-
kin keskeytettiin, kun MRSC Helsinki antoi sille tehtdvaksi hakea lisaa sukeltajia onnetto-
muuspaikalle Vartiolentolaivueen tukikohdasta Helsinki-Vantaalta. Meripelastushelikopteri
haki sukeltajat ja kuljetti heidat VL Turvalle. Myohemmin helikopteri jatkoi pintaetsintaa ja se
vapautettiin tehtavasta kello 23.55.

Etsintatehtavassa olleet viimeiset yksikot vapautettiin 9.12.2017 kello 00.17, kun pintaetsinta
lopetettiin uhrien l6ytymisen jalkeen.

Uponneen veneen dokumentointi ja uhrien nosto. Sukellustoiminnanjohtaja sai kello
23.02 meripelastusjohtajalta luvan sukellustoimintaan uponneella veneella. Helsingin pelas-
tuslaitoksen sukeltajille annettiin tehtavaksi sukeltaa uponneelle luotsiveneelle miehiston-
jasenten loytamiseksi. Tehtdavana oli lisaksi dokumentoida videokameralla veneen asema me-
renpohjassa ja tarkastaa sen mahdolliset vauriot. Sukellustoiminta aloitettiin kello 23.57. En-
simmainen sukeltaja aloitti dokumentoinnin ja kertoi veneen olevan pohjassa oikein pain, hie-
man vasemmalle kallellaan. Paastydan veneen perdakannelle sukeltaja havaitsi luotsiveneen
ohjaamohytin avoimesta ovesta sisdlla veneessa kaksi luotsiveneen miehistonjasenta pelas-
tautumispuvuissa. Sukeltaja ilmoitti havainnostaan sukellustoiminnanjohtajalle kertoen sa-
malla uhrien paalla olleista pelastautumispuvuista. Sukellustoiminnanjohtaja antoi luvan nos-
taa vainajat. Molemmat vainajat oli nostettu 9.12. noin kello 00.30 mennessa. Alla olevassa
taulukossa (taulukko 1)esitetyt kellonajat ovat osittain suuntaa-antavia johtuen tapahtumien
kirjaamiseen ja jarjestelmaan tallentumiseen liittyvneistd mahdollisista eroista.

Taulukko 1. Pelastustoimiin osallistuneet yksikot.

Haly- Koh- . . Vapautettu tehtivasta
Tunnus tetty teessa Paikka Tyyppi
MT Sten Nordic 16.57 heti onpettomuus- Rahtialus AL itk e et
paikka
Helsingista on- meripelastusheli- 00.17
BRH200 17.00 17.38 | nettomuuspai- be .
kopteri Helsinki
kalle
Turusta Porvoon meripelastusheli- 23.55
BRH100 17.47 19.42 kautta onnetto- P .
. kopteri Turku
muuspaikalle
Porvoon merivar- 00.54 (02.22 luovutti
BSL211 17.01 17.38 tioasemalta op- Porvoon mel."lvartlo- vainajat p.011151.lle Por-
nettomuuspai- aseman partiovene | voon merivartioase-
kalle malla)
Suomenlinnan . . 100.17
merivartioase- Suomenlinnan meri-
BSL201 17.01 18.10 vartioaseman par-
malta onnetto- .
. tiovene
muuspaikalle
Emisalosta etsin- Emaésalon luotsiase- | 00.17
L-228 17.14 17.49 . man nopea luotsi-
taalueelle vene
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Orrengrundin luotsi-

00.17

tos palomestari

L-243 17.41 19.06 OrI:enlgrundlsta aseman nopea luot-
etsintdalueelle .
sivene
Porvoosta etsin- | Porvoon meripelas- | 00.17
VsL-148 1920 taalueelle tusyhdistys PV Aktia
Helsingin edus- 01.00
VL Turva 17.15 18.58 | talta onnetto- Vartiolaiva
muuspaikalle
Keski-Uudenmaan Kaatuneen luotsi- Suk.ellustmmmtaan
PelL sukeltajat (2) 17.00 17.56 veneen paalle sopimukseen mu-
kaan halytettavat
Helsinki MIRG 1747 |2055 |VLTurvalle Yhteistoimintaviran-
omaisia
Halytettaessa yksi Turku MIRG tiedusteli,
. . MIRG-ryhma halyte- | onko heille tarvetta.
Turku MIRG 1959 el el tarvetta tian toinen vihin- | MRSC Helsinki SMC il-
tddn valmiuteen moitti, ettei ole.
Tarkoitus oli sukeltaa
Helsmgln l?elL sukelta- 1755 L s s Lot kohteeseen sen.]alkeen,
jat (Erottajan pelas- 21.55 | VL Turvalle kun vakauttaminen VL
(20.04) teelle .
tusasemalta) Turvan kylkeen olisi to-
teutunut.

. . . Ei kdytetty, vapautui
Plasmaleikkurija leik- 1925 | VL Turvalle [td-Uudenmaan pe- | ., isyses VL Turvan
kaaja lastuslaitos o

saavuttua Kilpilahteen.
Helsingin pelastuslai- 1900 | MRSC Helsinki

1.2.3 Hylyn dokumentointi, valvonta, nosto ja tutkiminen

Onnettomuustutkintakeskus pyysi 11.12.2017 puolustusvoimilta virka-apua luotsiveneen hy-
lyn tarkastamiseksi ja dokumentoimiseksi ennen nostoa. Onnettomuustutkintakeskus pyysi
lisdksi 13.12.2017 Rajavartiolaitokselta virka-apua uponneen luotsiveneen nostamiseksi.

Lisdksi virka-apua pyydettiin Belgian onnettomuustutkintaviranomaiselta MT Sten Nordicin
perdosan tarkastamiseksi aluksen saapuessa onnettomuuden jalkeen Antwerpeniin. Viitteita
luotsiveneen mahdollisesta tormaamisesta MT Sten Nordiciin ei l10ydetty.

Virka-avun tavoitteena oli selvittda hylyn kunto noston suunnittelua varten ja etsia viitteita
mahdollisesta tormaamisesta MT Sten Nordicin kanssa. Merivoimat asetti tehtavaan sukelta-
jaryhman sekd monitoimialus MTA Louhen, joka on 6ljy- ja ympéristévahinkojen torjuntaan
seka Suomen merivoimien huoltotehtaviin kaytetty alus.
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Kuva 4. Merivoimien sukeltajat dokumentoimassa luotsiveneen L-242:n hylkyd ennen nostoa.
(Kuva: OTKES)

MTA Loubhi siirtyi toiminta-alueelle 15.12.2017. Merivoimien sukeltajaryhma aloitti sukelluk-
set 15.-16.12. yolla kuvaamalla luotsiveneen hylyn asennon ja rakenteita. Hylky makasi lahes
tasakolilla hieman vasemmalle kallistuneena kovalla saven ja hiekan sekaisella pohjalla 30
metrin syvyydessa. Hylky oli iskeytynyt pohjaan pera edell3, jolloin sen takana oleva teraksi-
nen perataso oli taipunut. Hylyssa oli viela kiinni kadntoyrityksessa kdytetyn kuormaliinan ja
vahvan kdyden jdanteet seka merkkipoijun kiinnityskoysi.

Hylyssa oli havaittavissa kdantoyrityksen yhteydessa syntyneita ruhjeita rungon palteen alu-
eella ja paikoiltaan irronneiden keula- ja vasemman perapollarin kiinnityskohdat. Naiden li-
saksi ohjaamon oven sulkijana toiminut kaasujousi oli repeytynyt irti oven puolelta. Ovi oli
auki.
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Kuva 5. Luotsiveneen L-242:n ohjaamon avoinna ollut ovi ja irronnut kaasujousi. (Kuva: OTKES)

Perdakannen oikeassa kulmassa, perdsinkonehuoneeseen kansiluukku oli auki. Sen kautta oli
mahdollista todeta perdasinkonehuoneen ja sen etupuolella olevan tankkitilan valisen vesitii-
viin oven olevan teljettyna auki-asentoon. Muut hylyn luukut olivat kiinni. Kiinni olleita luuk-
kuja ei avattu niiden takana mahdollisesti olleiden ilmataskujen aiheuttamien riskien takia.

Kuva 6. Luotsiveneen L-242:n repeytynyt vasen perapollari. (Kuva: OTKES)

Hylyn oikeassa perdkulmassa sijainnut pelastuslautta 16ytyi meren pohjasta noin 10 metrin
paasta hylyn takaa lautan laukaisukoysi osittain purkautuneena. Ohjaamon takaseindssa ollut




pelastusrengas oli paikoillaan ja osittain vedenpaineen rusentama. Lisdksi ohjaamon vasem-
malla puolella ollut radioantenni oli irronnut kiinnikkeistaan ja roikkui johdon varassa. Hy-
lyssa ei havaittu reikid ja sen rungossa olevien neljan nostokorvakkeen todettiin olevan kun-
nossa. Hylyn laitasuojat olivat ehjat ja paikallaan, eikad rungon tai ohjaamon rakenteissa ha-
vaittu tormadmiseen viittaavia jalkia.

Kuva 7. Luotsiveneen L-242:n pelastuslautan tyhja teline. (Kuva: OTKES)

Hylyn dokumentaation jalkeen sukeltajaryhma ryhtyi valmistelemaan nostoa. MTA Loubhi jai
tapahtumapaikalle valvomaan hylkya varautuen antamaan hylyn nostossa mahdollisesti tar-
vittavaa virka-apua Rajavartiolaitokselle.

Rajavartiolaitoksen VL Turva toteutti noston 19.12.2017. Nostoon osallistui myds muun mu-
assa Meritaito Oy:n vaylanhoitoalus MKL Oili ja Porvoon merivartioaseman partiovene seka
teknisena tukena luotsiveneen valmistajan, suunnittelijan ja Finnpilot Pilotage Oy:n edustajat.
Onnettomuustutkintakeskus toimi noston toimeksiantajana. Sukellustoiminnan valmistelusta
ja toteutuksesta vastasivat VL Turvan sukeltajat, joista sukellustoimintaupseeri toimi sukel-
lusjohtajana. Sukellustoiminta toteutettiin Porvoon merivartioaseman partioveneelta.

Kello 9.30 sukeltajat siirtyivat varusteineen Porvoon merivartioaseman partioveneeseen.
Kello 10.00 partiovene kiinnitti luotsiveneeseen kiinnitetyn merkkipoijun koyteen. VL Turvan
sukellusrobotti (ROV) tarkasti ensin luotsiveneen. Taman jalkeen kello 10.20 sukeltaja irrotti
luotsiveneeseen pelastusoperaatiossa kiinnitetyt nostoliinat ja kiinnitti luotsiveneeseen kaksi
paikannuslaitetta (transponderia). Kello 11.20 VL Turva siirtyi luotsiveneen L-242 ylapuolelle
ja sukeltajat kiinnittivat nostokettingit luotsiveneen keula- ja perdosan nostolenkkeihin. Su-
kellustoiminta paattyi kello 12.30.

Nosto tehtiin VL Turvan perdkannen nosturilla. Nosto aloitettiin kello 13.50 ja kello 14.15
luotsiveneen ohjaamo oli vedenpinnan ylapuolella. Nostoon kului aikaa noin 23 minuuttia.
Luotsiveneen noustua pintaan sen rungon kunto tarkastettiin sukellusrobotilla. Luotsiveneen
perdsimet olivat vahaisesti taittuneet. Rungossa ei ollut reikia.
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Kuva 8. Luotsivene L-242:n nosto. (Kuva: OTKES)

Taman jalkeen luotsiveneeseen siirrettiin uppopumppuja. VL Turvan nosturin teho ei ollut
riittava, jonka seurauksena luotsiveneeseen paasi keulaluukuista vetta. Perdan kohdistetun
painon jalkeen luotsivene alkoi nousta ja uppopumppujen teho saatiin optimoitua. Vesitiiviin
osastoinnin vuoksi luotsiveneen keskiosan kanteen tehtiin reika, jota vesi saatiin tehokkaam-
min pumpattua pois konehuoneesta. Noin kello 16.00 luotsivene kellui omin avuin ja vastuu
hinauksen jatkotoimenpiteista siirtyi luotsausyhtiolle.

Luotsivene kuvattiin ulko- ja sisdpuolelta ennen kuin se valmisteltiin hinausta varten. Erityi-
sesti konehuone, rungon sisdlle olleet ovet ja luukut, ohjaamo, seka veneen ulkopuoliset tilat
dokumentoitiin kuvaamalla. Ohjaamosta tarkasteltiin erityisesti veneen ohjailulaitteet. Taman
jalkeen luotsivene hinattiin telakalle, jossa se nostettiin turvallisuustutkinnan paikkatutkintaa
varten sisatiloihin. Teknisen tutkinnan paatyttya luotsivene L-242 luovutettiin 28.12. luot-
sausyhtiolle.

1.2.4 Psykososiaalinen tuki

[ta-Uudenmaan sosiaalipdivystys sai tiedon onnettomuudesta Finnpilot Pilotage Oy:1td ja me-
diasta. Sosiaalipaivystyksen tyopari lahti Finnpilot Pilotage Oy:n pyynnosta onnettomuusil-
tana noin kahdeksan aikaan Emasalon luotsiasemalle. Heilla oli tieto siit3, ettd asemalla on
useita tyontekijoita. Sosiaalipaivystajat tarjosivat kriisiapua luotsiaseman henkilokunnalle ja
asemalle tulleille omaisille.

[ta-Uudenmaan sosiaalipdivystys oli perjantai-illan aikana yhteydessa luotsausyhtioon ja lau-
antaina 9.12.2017 Eteld-Kymeenlaakson sosiaali- ja kriisipaivystykseen valittéman kriisiavun
koordinoimiseksi. Yhteisty6lla varmistettiin, ettd onnettomuuden uhrien omaisille oli tarjolla
kriisitukea heti viikonlopun aikana. Sosiaalipdivystykset eivat saaneet halytysta tai tilannetie-
toa tapahtumasta operatiivista tilannetta johtaneelta MRSC Helsingilta.

Onnettomuusillan aikana Finnpilot Pilotage Oy oli useaan kertaan yhteydessa etsittdavien luot-
siveneenkuljettajien omaisiin tiedottaen etsinta- ja pelastustoimien kulusta. Vainajien 16yty-
misen jalkeen kuolinviestien valittimisesta keskusteltiin MRSC Helsingin ja Finnpilot Pilotage
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Oy:n valilla. MSCS Helsinki sopi kuolinviestien valittimisesta Itd-Uudenmaan poliisin kanssa.
Luotsausyhtio valitti kuolinviestit niille omaisille, jotka luotsausyhtiélle oli lahiomaisiksi il-
moitettu. [td-Uudenmaan poliisipartio vei yhdelle lahiomaiselle kuolinviestin aamuy®lla. Tieto
oli tullut jo luotsausyhtion kautta.

Luotsausyhtion johto vieraili Emasalon luotsiasemalle onnettomuuden jalkeisena pdivana
9.12.2017. Luotsausyhtio tiedotti onnettomuudesta henkilost6dan heti onnettomuusillasta al-
kaen. Yhtio jarjesti henkilostolleen yhdessa tyoterveyshuollon palveluntuottajan kanssa akuu-
tin kriisin purkutilaisuudet maanantaina 11.12.2017 yhdeksalla luotsiasemalla ja my6hemmin
luotsinvalitykselle ja yhtion hallinnolle. Kriisiapua tarjottiin aktiivisesti koko henkilostolle
tyoterveyspalvelujen kautta.

Onnettomuuden jdlkeen sosiaali- ja kriisipdivystykset seka tyoterveyshuollon palveluntuotta-
jat tarjosivat ja antoivat psykososiaalista tukea onnettomuuden uhrien omaisille yksilokoh-
taisten tarpeiden mukaisesti. MT Sten Nordicin paallikko jarjesti keskustelu- ja muistotilai-
suuden laivan henkilokunnalle tapahtuneesta ennen aluksen saapumista Antwerpeniin. Ita-
Uudenmaan sosiaalipdivystys jarjesti purkutilaisuuden etsintdatehtdavaan osallistuneille Por-
voon meripelastusyhdistyksen miehistonjdsenille. Rajavartiolaitos jarjesti onnettomuuden jal-
keen yhdessa Finnpilot Pilotagen Oy:n kanssa VL Turvalla tilaisuudet molempien menehtynei-
den omaisille.

1.3 Seuraukset

Onnettomuudessa luotsivene L-242 kaatui vasemmalle kyljelleen noin 120 asteen kulmaan.
Kelluttuaan noin kymmenen minuuttia vene kdantyi ylosalaisin ja jdi kellumaan pohja ylos-
pain.

Pelastusyritysten aikana luotsivene sai pienid vaurioita ja tayttyi vahitellen vedella veneen ra-
kenteissa olleiden aukkojen ja lapivientien kautta.

Nostoliinojen irrottua kiinnityksesta veneen perdosa painui veden alle ja lopulta vene upposi
noin kuusi tuntia kaatumisesta. Luotsiveneen perdosa sai vaurioita veneen upotessa vasen pe-
rakulma edelld merenpohjaan.

Onnettomuudessa kuoli kaksi luotsiveneenkuljettajaa.

Hylysta havaittiin vuotavan vahdinen maara 6ljya mereen. Ennen nostoa luotsivene L-242 oli
upoksissa noin 30 metrin syvyydessa 11 vuorokautta altistuen meriveden ja paineen vaiku-
tukselle.
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2 TAUSTATIEDOT
2.1 Toimintaympadristo, laitteet ja jarjestelmat

2.1.1 Vayla ja tapahtumapaikka

Kilpilahden 15,3 metrin vayla kulkee Kilpilahden 6ljysatamasta Emasalon ohi Porvoon maja-
kan itdpuolitse, josta vayla jatkuu Porvoon majakan lounaispuolella sijaitsevalle luotsipaikalle.
Luotsipaikka sijaitsee avomerelld ja on suojaton ita-, eteld- ja lansituulille. Vayldn pituus on
noin 21 meripeninkulmaa ja silla on seitseman linjatauluin merkittya linjaa. Vaylalla on kardi-
naalimerkintd ja se on valaistu.

Helsinki VTS:n antaman onnettomuusraportin mukaan luotsivene L-242:n onnettomuus-
paikka oli Porvoon majakasta 1,6 meripeninkulmaa lounaaseen. Onnettomuus tapahtui vayla-
alueen sisalla. Onnettomuusalueella veden syvyys oli noin 50 metria. Luotsivene upposi lo-
pulta noin 30 metrin syvyyteen.
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2.1.2 Luotsivene L-242

Luotsivene L-242 oli tyypiltadn nopea luotsivene Kewatec Pilot 1500. Se toimitettiin luotsaus-
yhtidlle syksylla 2015. Luotsivene oli 14,5 metria pitka ja 5,1 metria leved, varustettu kahdella
331 kW:n Scania DI13 akselivetoisella meridieselmoottorilla ja kahdella perasimella. Veneen
uppouma oli 19 tonnia ja maksiminopeus 27 solmua. Varindvaimennettu erillinen ohjaa-
mohytti oli rungon paalla. Veneen runko oli jaettu viiteen vesitiiviiseen osastoon. Vesitiiviys
edellytti, etta kaikki laipion ovet ja kansiluukut olivat suljettuina ja lukittuina. Veneen kellu-
vuus kesti yhden osaston tayttymisen vedella.

Luotsivene L-242:ssd oli pelastautumisvalineet 10 hengelle. Varustukseen kuului pelastus-
lautta, pelastusliivit, pelastautumispuvut, kannettavia hatasignaalilahettimia (EPIRB ja SART),
hatiraketteja ja pelastusrengas. Tilauserittelyn mukaan veneessa olisi pitdnyt olla henkil6-
kohtainen AlS-ldahetin. Lahetinta ei 10ydetty veneen teknisen tutkinnan yhteydessa.
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Kuva 10. Luotsivene L-242:n yleiskuva. (Kuva: Kewatec AluBoat Oy)

Luotsivene L-242 oli rakennettu Merenkulkulaitoksen ammattivenesaannéston (FMAW)#4
suunnitteluluokan B mukaisesti. Suunnitteluluokka B ei edellyta veneeltad itseoikaisevuutta.
VTT Expert Services Oy oli laatinut luotsiveneen tarkastusselostuksen 25.9.2015. Liikenteen
turvallisuusvirasto oli katsastanut veneen ja myontanyt sille katsastustodistuksen kuukautta
aikaisemmin 25.8.2015. Vene oli katsastettu lastialukseksi kotimaan liikennealueelle III.

4 (FMAW), versio 2009.1 seka sen myohempien paivitysten mukaan (5 VTT Tutkimusselostus nro VTT-S-04199-15).
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Veneelle oli rakennusvaiheessa tehty tarkastuksia telakalla 7.4 ja 27.8.2015. Vene oli ollut Lii-
kenteen turvallisuusviraston peruskatsastama ja hyvaksytty liikenteeseen VTT Expert Servi-
ces Oy:n telakalle tekeman toisen tarkastuksen aikaan. VTT Expert Services Oy:n tarkastusse-
lostuksessa viitattiin muun muassa EN-ISO -standardeihin, koskien veneiden rakentamista ja
hyvaksyntaa.

Tarkastusselostuksen mukaan veneen vakavuuslaskelma oli hyvaksytty 4.9.2015 sisaltaen eh-
jan aluksen vakavuuden ja aluksen vuotovakavuuden. Veneen vakavuuden maarittdminen pe-
rustui venetyypin aiempien veneiden ominaisuuksien laskennalliseen tarkasteluun.

Veneen katsastustodistus oli voimassa 25.11.2017 saakka. Seuraava vuositarkastus oli sovittu
erikseen Liikenteen turvallisuusviraston kanssa. Katsastustodistuksessa oli myods maininta,
ettd vakaavuustiedot oli hyvaksytty 1.10.2010 eli ennen veneen rakentamista.

2.1.3 Luotsivene L-242:n hylyn tutkinta

Uppoamisen jdlkeen luotsivene L-242 nostettiin meresta 19.12.2017 ja hinattiin telakalle. On-
nettomuustutkintakeskus teki veneelle teknisen tutkinnan 21.- 22.12. ja 28.12.2017. Luotsi-
vene dokumentoitiin ja tutkittiin rakenteiden, laitteiden ja varusteiden osalta ulko- ja sisdpuo-
lelta.

Kuva 11. Luotsivene L-242 nostettuna telakalle tutkintaa varten. (Kuva: OTKES)

Luotsiveneen runko tarkistettiin ulkopuolelta mahdollisten yhteentérmaykseen viittaavien
jalkien havaitsemiseksi. Aluksen rungossa havaittiin pienid naarmuja seka painaumia, joiden
todettiin syntyneen luotsiveneen nosto-operaatiossa. Perdtason vasen kulma oli vaantynyt ja
mudassa. Vaurio oli syntynyt luotsiveneen vajotessa meren pohjaan vasen perakulma edella.
Mikdan ei viitannut osumiseen tai tormaamiseen MT Sten Nordicin kanssa eika ajon aikana
syntyneeseen runkovaurioon. Perdkannen kansiluukku oli auki ja sen todettiin voivan aueta
voimakkaan iskun seurauksena, mikali se ei ole huolellisesti lukittu.
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Kuva 12. Pohjan tarkastelussa havaittiin luotsiveneen perdssa olevan tason vadntyneen vasem-
masta reunastaan. Perdsimet olivat hyvakuntoiset ja kddntyneena jyrkasti vasemmalle
noin 40 asteen kulmaan. (Kuva: OTKES)

Kuva 13. Peradsimet olivat ddriasennossa vasemmalla. Oikeanpuolen potkurin kahden lavan paassa
oli pieni taipuma. Trimmitasot olivat lokeroissaan. (Kuva: OTKES)
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Kuva 14. Keulan kiinnityspollari oli repeytynyt irti. Repeytymiskohdasta oli kaksi 50 mm yhteytta
aluksen suljettuun keulatilaan. (Kuva: OTKES)

Luotsiveneen rungossa olleissa pilssien tyhjennysaukoissa tai pakoputkistossa ei nakynyt
ulkoisia vaurioitumisen merkkeja. Keskikannelle oli leikattu aukko noston yhteydessa merive-
den poistoa varten. Takakannen oikealla puolella olleen perasinkonehuoneen luukun lukituk-
set olivat auki-asennossa. Kannen keula- ja perdn vasen pollari olivat repeytyneet irti kan-
nesta nosto-operaation yhteydessa. Repeytymiskohdissa oli kaksi 50 mm aukkoa.

Luotsiveneen ohjaamohytin ulko-oven ovipumpun vastakappale oli repeytynyt irti ja puut-
tui kokonaan ovesta. Vastakappale 16ytyi meren pohjasta aluksen noston yhteydessa. Oven
aukeamissuunta on vasemmalle kannelta sisadn mennessa. Muina ulkoisina vaurioina oli kat-
kennut VHF-antenni. Ohjaamon takaosassa vasemmalla sen ulkoseindan kiinnitetty EPIRB-
laukaisinmekanismi oli lauenneena. Ohjaamon oikeanpuoleinen tuulilasinpyyhin oli vaanty-
nyt.

Ohjaamon sisitilat, laitteet ja varusteet olivat altistuneet kaatumisen seurauksille, kosteu-
delle ja veden paineelle. Ohjaamohyttiin mennessa oikealla puolella oli kahden VHF-
radiopuhelimen teline, jossa oli yksi VHF-kdsipuhelin. SART-hatalahetin oli telineessa kaytta-
mattdmana. Yksi pelastautumispuvuista oli ohjaamon lattialla pussissa ja toinen avattuna.
Muut puvut olivat pusseissaan sijoituspaikassaan penkkien alla.

Ohjaamon takaosassa olevat kaapit olivat auki. Kaappien takana olevat ilmanvaihtokanavat
johtivat ohjaamon yldosassa sijaitseviin ilmanvaihtoventtiileihin. [Imanvaihtoaukoissa ei ollut
sulkuventtiileita. Veneen lattialla ohjaamon oven edessa oli lattiakaivo, josta oli suora yhteys
ohjaamon ja kannen viéliseen tilaan. Lisdksi ohjaamon etuosassa on avoin yhteys ohjaamon ja
rungon valiseen tilaan, jossa oli kaksi konehuoneesta tulevaa noin 200 mm halkaisijaltaan ole-
vaa kaapelildpivientia. Lapivientien ja ohjaamon pohjan aukkojen valissa kiersi noin 25 mm
tiivistdmaton alue.

Valokytkimien asennon perusteella veneen valoista oli paalla kulkuvalot (peravalo, sivuvalot,
luotsivalo, ankkurivalo), keulan ja peran kansivalot seka hakuvalo (valonheitin). Ohjaamon
sisdlla oli kytkettyna paneelin punavalo seka sisdvalaistus.

Veneen ruori oli kddntyneena yli vasempaan. Konekdskynvalitin osoitti oikeanpuoleiselle paa-
koneelle 20% tehoja eteenpdin, ja vasemmanpuoleinen konekaskyvalitin oli neutraalissa 0%
asennossa.
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Kuva 15. Ohjauskahvojen asennoista vasemman puoleisen moottorin kytkin oli nolla-asennossa ja
oikeanpuoleinen osoitti noin 20 % tehoa eteenpdin. (Kuva: OTKES)

Ohjaamossa ollut sininen paksu koysi oli sotkeutunut konekaskyvalittimen kahvoihin ja ruo-
riin. Veneen SART-ldhetin oli telineessdan. Pelastuslautta oli 16ytynyt hylyn dokumentaatiosu-
kellusten yhteydessa veneen takaa meren pohjasta. Veneen pelastusrengas oli kiinnitettyna ja
paikallaan ohjaamon takaosassa olevassa telineessa.
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Kuva 16. Polttoainesailididen pikasulkuventtiilit ja konehuoneen ilmanottoaukkojen sulkukahvat.
(Kuva: OTKES)

Konehuoneen ilmanottoaukot olivat suoraan paiakoneiden ilmanottojen vieressa ja taysin
auki. Muiden rungon eri osastojen ilmanvaihtoputket olivat varustettu letkumaisilla sulkume-
kanismeilla. Polttoainetankeissa oli kohoperiaatteella toimivat sulkeutuvat ilmanvaihtovent-
tiilit, jotka tarkastuksen perusteella toimivat kdyttotarkoituksensa mukaisesti. Konehuoneen
perdosan tankkitilan laitteet ja varusteet olivat paikoillaan. Tankkitilan polttoainetankit olivat
tdysin ehjat.

Kannen alla olevat tilat olivat meriveden aiheuttamia vahinkoja lukuun ottamatta ehjat.
Paikkatutkinnan aikana veneen pilssissa oli vielad vettd ja veden taso oli noin 10 senttia turkki-
levyjen ylapuolella. Keulaosan tankkitilassa todettiin molempien polttoainetankkien olevan
sisdanpain lommoilla. Kaikki muut laitteet ja varusteet olivat paikoillaan.

Perdsinkonehuoneessa ei ollut merkittdvia vaurioita. Perdpeilin vasen kulma oli vasem-
malta puolelta painunut sisdan. Perdsinkoneisto oli kddntyneena taysin vasemmalle. Kaikki
laipiot olivat ilman vaurioita ja perdasinkonetilan vesitiivis ovi perdaosan tankkitilan valilla oli
auki.

Konehuoneessa akustojen laatikoiden kannet olivat avattu ja akkukaapelit irrotettu akuista.
Tama toimenpide oli suoritettu aluksen noston jalkeen. Padkoneet olivat paikallaan eika me-
kaanisesta ongelmasta johtuvia nakyvia vaurioita ollut havaittavissa. Padkoneiden kampikam-
miot olivat tdynna merivetta. Polttoainesuodattimien huoltoilmaisimet olivat jadneet maksi-
miasentoon, mika osoitti imuvastuksen kasvaneen suodattimien lapi. Noston yhteydessa paa-
koneiden ja kytkimien elektroniset ohjausmoduulit ja tallennuslaitteet olivat valmistajien toi-
mesta poistettu veneesta jatkotutkimuksia varten.

Aluksen putkistoista, venttiileista tai kaapeloinneista ei l0ydetty merkkeja ulkoisista vau-
rioista. Sahkolaitteiden osalta voitiin todeta, ettd voimakas oikosulku oli tapahtunut veden
taytettya konetilat. Pilssipumpun ja halytysten kytkimet olivat paikallaan, eikd mitdan pump-
pua ollut kdynnistetty onnettomuustilanteen aikana.
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2.1.4 Vartiolaiva Turva

Rajavartiolaitos otti kdyttéon VL Turvan vuonna 2014. Turvalla on valmiudet erilaisten onnet-
tomuus- ja kriisitilanteiden johtamiseen, varusteet etsintd- ja pelastustoimintaan, kyky ihmis-
henkien evakuointiin, ensivasteeseen, sukellustoimintaan, palontorjuntaan, seka 6ljyntor-
junta- ja ympadristonsuojelutehtaviin. Lisdksi aluksella on helikopterin nousu- ja laskeutumis-
alusta seka polttoaineen tdydennysmahdollisuus. Aluksella on kaksi pienempaa partiovenetta,
joita voidaan tarvittaessa kdyttaa ihmisten pelastamiseen meresta.

Kuva 17. VL Turva. (Kuva: Rajavartiolaitos)

Taulukko 2. VL Turvan tekniset tiedot.

Radiokutsu OJEM

IMO 9650377

MMSI 230018000

Tyyppi Vartiolaiva

Kotisatama Helsinki
Rakennuspaikka ja -aika | STX Rauman telakka 2014
Omistaja Rajavartiolaitos
Luokituslaitos Det Norske Veritas
Miehitys 15-18

Suurin pituus 95,90 m

Leveys 17,40 m

Suurin syvays 550m

Uppouma 4000 t

Koneteho 1*5400 kW, 2*2700 kW
Propulsiolaitteisto 2*Azimuth, 1*saatolapa
Maksiminopeus 18 kn
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2.1.5 MT Sten Nordic

MT Sten Nordic on vuonna 2005 rakennettu Norjan lipun alla purjehtiva sailidalus, jonka koti-
satama on Bergen. Tapahtumahetkella aluksen syvays oli 9,1 metria.

STEN NORDIC

Kuva 18. MT Sten Nordic. (Kuva: MarineTraffic / ]. Dohrn)

Taulukko 3. MT Sten Nordicin tekniset tiedot.

Pituus 141,1 m

Leveys 23,0m

Kuollut paino 16657

Brutto 11935

Netto 5133

IMO-numero 9351567

Kutsutunnus LAEY6

Lippuvaltio Norja [NO]

Padkone Wartsila 6300 kW (Maksimi 6300 kW 500 rpm)

Rakennusvuosi 2005

Perasin 1 Becker Pro Pack Flap (maksimikulma 42°)

Ruorin kdadantymisnopeus 17 s

(hardover-hardover)

Potkuri 1 Vasenkatinen saatolapa

Syvays Syvéys on'rle'ttomL.l.uden aikaa.rl: keula 9,00 metria, keskilaiva
9,05 metria ja pera 9,10 metria

Jaaluokka 1A
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2.2 Olosuhteet

2.2.1 Emadsalon luotsipaikka

Emasalon luotsipaikalla vdaylan suunta avomerelle on 196 astetta. Etdaisyys Emasalon luotsi-
asemalta luotsin jattopaikalle on noin 10 meripeninkulmaa.

Vidyldalueen laajuus mahdollistaa luotsin otto- ja jattotilanteissa luotsattavan aluksen kdanta-
misen riittdvan suojan tekemiseksi luotsiveneelle.

2.2.2 Saaolosuhteet tapahtuma-aikaan

Onnettomuuden tapahtuma-aikaan oli pimeda. Helsinki VTS:n mukaan Emasalon luotsipai-
kalla tuulen suunta oli 190 astetta ja tuulen nopeus 10-12 m/s. Merkitsevaksi aallonkorkeu-
deksi ilmoitettiin 2,1 metria ja korkeimpien aaltojen olevan 3,8 metria. Aallokon suunnaksi
ilmoitettiin 205 astetta.

[Imatieteen laitoksen mukaan vesi- ja rantdsade alue ylitti Suomen eteldarannikon torstai-illan
(7.12.2017) ja perjantaiaamun (8.12.2017) aikana. Porvoon edustalla sda poutaantui sateiden
vaistyttyd noin yhden aikaan perjantaina paivalla. Loppupdivasta nakyvyyden Porvoon edus-
talla voidaan olettaa olleen samaa luokkaa kuin Harmajan havaintoasemalla eli noin 18 000-
30 000 metria.

Suomenlahdella tuuli 8.12.2017 eteldlounaasta (suunta 190-210 astetta) ja sen voimakkuus
oli pddosin 11-14 m/s. Kovin 10 minuutin keskituuli esiintyi kello 10-14 valilla kaikilla Suo-
menlahden havaintoasemilla®. Kovin hetkellinen puuska Porvoon Emasalossa oli 18,2 m/s.
Onnettomuuden tapahtuma-aikoihin tuuli oli heikoimmillaan (keskituuli 8-12 m/s ja puuskat
alle 15 m/s). Illaksi tuuli voimistui lahelle paivan ylimpia havaittuja tuulilukemia.

Suomenlahden lansiosassa Hankoniemestd Eméasaloon yltavalla merialueella oli voimassa
8.12.2017 kello 5.25 annettu kovan tuulen varoitus eteldlounaisesta tuulesta 15 m/s seuraa-
valle 24 tunnin jaksolle. My6s meriennusteessa kova tuuli oli mainittu varoituksineen, vaikka
tuulen ennustettiin voimistuvan vasta yota kohden.

Onnettomuustutkinnassa saatujen tietojen mukaan tapahtuma-aikaista aallokkoa kuvailtiin
poikkeuksellisen teravaksi ja korkeaksi, ja se eteni nopealla frekvenssilla. Merella olleiden pe-
lastajien havaintojen mukaan "tuulilukemat ja keli eivdt tdsmdnneet”.

5 Porvoo Emaésalo 15,0 m/s; Sipoo Eestiluoto 10,5 m/s; Porvoon Kalbadagrund 14,0 m/s.
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Kuva 19. Tuulen voimakkuus (10 min keskituuli, keltainen; hetkellinen puuska, musta) kolmella eri

havaintoasemalla 8.-9.12.2017 (kellonajat UTC-aikaa eli UTC+2h = Suomen aika). Vasen
pystyviiva kuvaa luotsiveneen kaatumisajankohtaa ja oikeanpuoleinen varsinaista uppoa-
mishetked. Porvoon Eméasalo mittaa tuulta hieman kahta muuta asemaa korkeammalta,
joka selittdd voimakkaammat tuulilukemat. (Kuva: Ilmatieteen laitos)

2.2.3 Merenkaynti alueella

Merenkdynnin olosuhteiden selvittdmiseksi tutkinnassa kaytettiin Ilmatieteen laitokselta saa-
tuja Suomenlahden aaltopoijun tallentamia aaltotietoja seka aikaisempia Aalto-yliopiston Ota-
niemen monitoimialtaassa suoritettujen kidnnésympyrakokeiden videoaineistoa.

Ilmatieteen laitoksen aaltotietojen mukaan Suomenlahden aaltopoiju mittasi 8.12.2017
merkitsevaksi aallonkorkeudeksi 1,6-2,3 metrin valilld olevia arvoja siten, ettd aallonkorkeus
oli korkeimmillaan kello 10.00-13.00. Perjantai-illan aikana aallonkorkeus laski tilapaisesti
vahan, mutta kohosi yosta alkaen uudelleen hieman 2,0 metrin ylapuolelle. Aallon tulosuunta
oli pddosin lansilounaasta (220-255 astetta). Aaltopoijulla havaittu meren pintalampétila
vaihteli tarkasteluvalilla 5,4 ja 5,8 asteen valilla. Yksityiskohtaisempi tieto vallitsevasta aallo-
kosta on esitetty alla olevassa kuvassa (kuva 20).
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Kuva 20. [Imatieteen laitoksen tietojen mukaan aallokko oli kaksisuuntaista. Pidemmait ja onnetto-
muuden olosuhteiden ndakdkulmasta tarkeimmat aallot etenivdt suunnasta 240 astetta.
Lyhyemmat aallot etenivat suunnasta 180 asteetta. Taulukossa olevat ajat ovat UTC -ai-
koja. (Kuva: [Imatieteen laitos)

Kuvassa 20 on esitetty Suomenlahden aaltopoijulla onnettomuuspaivana mitatut kolme aalto-
sarjaa. Jokaisen sarjan pituus on 26 minuuttia. Aaltosarjojen mittauksien lopetus tapahtui ku-
van mukaisesti kello 15.30, 15.59 ja 17.00 (ajat paikallista aikaa UTC +2). Viimeinen aaltosar-
jasta vastaa onnettomuuden tapahtuma-aikaa, jolloin voidaan olettaa, ettd aalto-olosuhteet
onnettomuuspaikalla vastasivat hyvin mitattua aaltosarjaa.

Ylin kuva esittda aallokon tehon spektritiheytta tai lyhyesti sanottua aaltospektria. Aaltos-
pektreista lasketut merkitsevat aallon korkeudet ovat olleet ldhes samat eli Hs [m] = 1.8 m.
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Nollaylityksen periodi on pysynyt myos samanarvoisena eli Tz=4.7 s, joka vastaa 34 metrin
aallonpituutta.

Keskimmainen kuva esittida aaltojen etenemissuuntaa ja alempi kuva edustaa etenemissuun-

nan hajontaa. Kuvasta nahdaan, etta pitkat aallot (pituudeltaan 50-150 metrid) etenivat lahes
kaikki samansuuntaisesti eli suunnasta 240 astetta. Lyhyiden aaltojen etenemissuunta on ol-

lut eteldsta (180 astetta).

Kaannosympyrikokeet. Kiantyvan MT Sten Nordicin perdssa vallitsi aaltojarjestelma, joka
on syntynyt monien tekijoiden vaikutuksesta. Olosuhteiden ymmartamiseksi tutkinnassa kay-
tettiin hyvaksi Aalto-yliopiston Otaniemen monitoimialtaassa suoritettujen mallikokeiden tu-
loksia. Kokeissa kaytettiin laivamallia, joka edusti 150 metria pitkaa ja 16,5 solmun nopeu-
della kulkeva Ro-Ro -alusta.

Altaassa muodostettiin epasaanndllisia pitkdharjaisia aaltoja, joiden merkitseva korkeus oli
Hs=4.8 m ja periodi T1=5.9 s laivan mittakaavassa. Kdantyvaan malliin ovat kohdistuneet
muun muassa vasta-aallot, sivuvastaiset ja sivusta tulevat aallot. Vaikka kokeissa mallinnettu
aalto oli huomattavasti korkeampi kuin onnettomuustilanteessa, se vastasi laadullisesti on-
nettomuuden ldhtotilannetta, jolloin MT Sten Nordic kulki vasta-aallokkoon. Luotsivene L-242
seurasi alusta 20-40 metrin etdisyydelld. Kun MT Sten Nordic lahti kddntyman vasempaan,
luotsivene pyrki siirtymaian MT Sten Nordicin vasemmalle puolelle.

Kuva 21. Ro-Ro -mallilaiva epdsddnnollisissa pitkdharjaisissa aalloissa Otaniemen monitoimial-
taassa. Jyrkkien ja korkeiden aaltojen harjat olivat lahes yhdensuuntaisia mallilaivan kul-
kusuunnan kanssa. Lisdksi mallilaivan perassa vallitsi toimivan potkurin, kdannetyn pe-
rasimen ja kddntyvan rungon aiheuttama pyorteinen virtaus. Saman tyyppinen ilmié on
todenndkoisesti vallinnut MT Sten Nordicin perdssa. (Kuva: Aalto-yliopiston meritek-
niikka)

Tarkastelun perusteella voidaan osoittaa, etta aaltojen tormatessa MT Sten Nordicin runkoon

ne muuttuvat jyrkemmaksi kasvattaen samalla korkeutta. Sivuvastaisen aallokon ja liikkuvan

aluksen vuorovaikutus seka aluksen rungon muodostama aalto johtaa siihen, etta aluksen pe-
rassa syntyy jaksollisia jyrkkia ja korkeita aaltoja, joiden harjat ovat ldhes yhdensuuntaisia
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aluksen kulkusuunnan kanssa. Kuva 21 esittaa tata diffraktioksi kutsuttua ilmi6ta. Lisaksi on-
nettomuustilanteessa aluksen perdssa vaikuttaa toimivan potkurin, kidnnetyn perdasimen ja
kdantyvan rungon aiheuttama pyorteinen virtaus. Tasta syntyvat olosuhteet ovat erittdin
haastavat ilmion vaikutusalueella kulkevalle luotsiveneelle.

2.3 Henkil6t, organisaatiot ja turvallisuusjohtaminen

2.3.1 Onnettomuudessa menehtyneet henkilot

Ajovuorolistan mukaan aluksen paallikkona toiminut 44-vuotias henkil6 oli aloittanut luotsi-
veneenkuljettajana vuonna 1995. NyKkyisessa sijoituspaikassaan ja tehtiavdssaan Eméasalon
luotsiasemalla han oli toiminut vuodesta 2006 alkaen. Turvamiehena toiminut 33-vuotias
henkil6 oli toiminut luotsiveneenkuljettajana vuodesta 2012 ja siirtynyt Emasalon luotsiase-
malle 2015. Molemmilla onnettomuudessa kuolleilla henkil6illa oli veneen paallikon ja ko-
neenhoitajan tehtdvien edellyttdmat patevyydet.

Taulukko 4. Merionnettomuusilmoituksen perusteella menehtyneiden luotsiveneenkuljettajien tyos-
kentely oli ty6aikasadanndsten puitteissa edeltdvan viikon osalta. Ty6aika on esitetty alla olevassa

taulukossa.
Tyoajat Paallikko Turvamies
Edeltdva 24 h 7 h (ajoaika) 7 h (ajoaika)
Edeltdva 48 h 9 h 40 min (ajoaika) | 9 h 05 min (ajoaika)
Viimeinen viikko 21 h (ajoaika) 21 h (ajoaika)
Vahdissaoloaika onnettomuushetkelld | 3,5 h 3,5h

Luotsiveneenkuljettaja. Luotsiveneenkuljettajat tyoskentelevat normaalisti viikko-viikko -
jarjestelmalla luotsiasemilla ja viettavat usein koko viikon luotsiasemalla. Ty6ta tehdaan kaik-
kina vuorokauden aikoina, kuitenkin niin, ettd yhtdjaksoista lepoaikaa vuorokaudessa on ol-
tava vahintaan kahdeksan tuntia. Tulevan luotsivenematkan luotsi ilmoittaa vuorossa olevalle
luotsiveneenkuljettajalle seka turvamiehelle, jotka lahtevat luotsaustehtdvaan tilanteeseen
sopivalla veneella.

Luotsiveneenkuljettajan patevyydestda maaraa valtioneuvoston asetus aluksen miehityksesta
ja laivavaen patevyydesta. Luotsiveneenkuljettajat tyoskentelevat kotimaanliikenteessa lii-
kennealueella III liikkkuvilla veneilla, joiden suurin bruttovetoisuus on alle 100 ja suurin kone-
teho alle 750 kW. Ty6hon vaaditaan kotimaanliikenteen laivurin koulutus, nelja kuukautta
meripalvelua ja ROC-meriradiopuhelinhoitajan patevyys. Luotsiveneenkuljettajalla on oltava
myos koneenhoitajankirja. Lisdksi luotsausyhtio vaatii luotsiveneenkuljettajilta B-ajokortin.

2.3.2 Finnpilot Pilotage Oy

Suomessa luotsaustoiminnan on hoitanut vuodesta 2011 alkaen yksinoikeudella valtion omis-
tama erityistehtavayhtio Finnpilot Pilotage Oy. Suomen aluevedet ja Saimaa on jaettu kuuteen
luotsausalueeseen. Finnpilot Pilotage Oy:lla on 15 luotsiasemaa ja 10 tukiasemaa eri puolella
Suomea. Emasalon luotsiasema kuuluu Helsingin luotsausalueeseen ja toimii Helsingin luotsi-
aseman tukiasemana.

Luotsausyhtion palveluksessa tydskentelee noin 140 luotsiveneenkuljettajaa ja 140 luotsia.
Luotsiveneen kuljettajien keski-ikd on 51 vuotta (2016). Vuositasolla luotsauksia on noin
23000.
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Finnpilot Pilotage Oy:n kalusto koostuu nopeista luotsiveneistd, luotsikuttereista ja hydrokop-
tereista. Nopeita alumiinirakenteisia luotsiveneita yrityksellda on 30 kappaletta ja terdksisia
luotsikuttereita 33 kappaletta (2016).

Luotsaustoiminta. Finnpilot Pilotage Oy:lla on osana yrityksen laatujarjestelmaa luotsaus-
lain® edellyttima luotsaustoiminnan toimintakasikirja, joka maarittelee prosessit luotsaustoi-
minnan eri osa-alueille. Toimintakasikirja ohjaa luotsausyhtion luotsauspalvelujen toteutta-
mista. Toimintakasikirjassa kuvataan luotsaukseen liittyvien prosessien lisdaksi yhteistyo kes-
keisimpien yhteisty6tahojen, kuten luotsattavan aluksen komentosiltaorganisaation ja VTS:n
kanssa. Toimintakasikirjassa ei ole kuvausta luotsiveneiden toiminnasta tai niihin liittyvasta
ohjeistuksesta.

Finnpilot Pilotage Oy on toimittanut Liikenteen turvallisuusvirastolle luotsauslain’ edellytta-
man luotsaustoiminnan toimintakasikirjan. Toimintakasikirja ei voimassa olevien sdadosten
mukaan vaadi Liikenteen turvallisuusviraston hyvaksyntaa vaan kasikirja toimitetaan valvo-
valle viranomaiselle ainoastaan tiedoksi.

Akillisiin onnettomuuksiin liittyvan kriisityén kdynnistiminen on ohjeistettu luotsausyhti-
0ssa. Toimintaohjeet kriisitilanteisiin seka kriisipalveluohjeistus ovat osa yrityksen tyoter-
veyspalvelusopimusta.

Riskien arviointi. Finnpilot Pilotage Oy toteutti toimintovirheanalyysin maaliskuussa 2017
tunnistaakseen toimintoja, joita yhtion toimintakasikirjassa tulisi erityisesti kuvata. Analyy-
sissd luotsausyhti6 kartoitti toimenpide-ehdotuksia yrityksen ohjeisiin, kdytantéihin, komen-
tosiltayhteistyohon ja yhteistyohon varustamojen, VTS:n, satamien, hinaajien ja jAdnmurtajien
kanssa. Toimintovirheanalyysissa tarkasteltiin noin 80 erilaista luotsaukseen liittyvaa toimen-
pidettd. Ainoastaan kahdessa toiminnossa sivuttiin luotsivenetta. Ensimmaisessa naista arvi-
oitiin tilannetta epdonnistuneen suojanteon yhteydessi, jolloin riski tunnistettiin 1dhinna luot-
sattavaan alukseen kohdistuvana. Toisessa toiminnossa arvioitiin luotsiveneen vaaraa sijain-
tia. Riskeind timankaltaiseen tilanteeseen liittyen tunnistettiin luotsattavan aluksen joutumi-
nen vaaraan ja aluksen paallikon paine jattaa luotsi liian aikaisin. Toimintovirheanalyysin li-
saksi Finnpilot Pilotage Oy on toteuttanut tyonantajalta velvoitetun tyoturvallisuusriskien ar-
vioinnin.

Poikkeamaraportointi. Luotsausyhtiollda on kdytossadan poikkeamaraportointijarjestelma,
johon on raportoitu vuodesta 2011 alkaen 15 luotsiveneeseen kohdistuvaa poikkeamahavain-
toa. Poikkeamat koskevat veneiden teknisia vikoja, ja niitd on ollut vuosittain 0-5.

Vuoden 2017 aikana luotsaustoiminnassa raportoitiin 1552 poikkeamahavaintoa, joista yksi-
kdan ei liittynyt luotsiveneisiin tai niiden operointiin. Poikkeamahavaintojarjestelma on kehi-
tetty ensisijaisesti mittaamaan luotsauksen vaikuttavuutta eli kuinka paljon onnettomuuksia,
0ljypaastoja ja aineellisia vahinkoja kyetaan estimaan luotsauksen avulla.

Finnpilot Pilotage Oy:lla on lisdksi ollut kaytossa vuodesta 2016 kalustonhallintajarjestelma,
johon on kirjattu teknisten jarjestelmien toimintaan ja ylldpitoon liittyvia havaintoja ja toi-
menpiteita.

6 940/2003 (4 d §) Luotsauslaki, 1312/2016 Laki luotsauslain muuttamisesta.
7 940/2003 Luotsauslaki.
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Perehdyttaminen. Luotsausyhti6llda on perehdyttamisohjeisto luotsiveneenkuljettajille. Oh-
jeistolla viitataan valtioneuvoston asetukseen aluksen miehityksesta ja laivavaen patevyy-
destas8, jonka mukaan laivaisannan on varmistettava merenkulkijan perehdyttamisesta ajan-
kohtaisten ohjeiden mukaisesti hdanen toimiensa mukaisiin erityistehtaviin ja aluksen kayt-
toon ja siind toimimiseen. Ohjeistossa on maaritelty perehdyttamisen tapa, kohteet ja vastuu-
henkild. Lisaksi perehdyttimisdokumenttien sailyttdmisesta on ohjeet perehdyttamisohjeissa.
Perehdyttdmisohjeen mukaan tyontekijan on tiedettdva tehtavansa ja osattava toimia hatati-
lanteessa. Perehdyttaminen kirjataan erillisiin lomakkeisiin ja varmennetaan perehdytyksen
antajan nimikirjaimilla. Perehdyttaminen tehdddn saman materiaalin pohjalta kaikkiin venei-
siin. Ohjeen mukaan esimies sailyttaa taytetyn perehdyttamislomakkeen asemalla.

Perehdyttamisen tarkoituksena on varmistaa, ettd jokainen luotsausyhtion palvelukseen
otettu luotsiveneenkuljettaja saa ennen tyon aloittamista mahdollisuuden tutustua riittavalla
tavalla aluksen laitteisiin ja toimintatapoihin seka niihin jarjestelyihin, jotka ovat tarpeellisia,
jotta hdn voisi suorittaa omat tehtdvansa asianmukaisesti.

Luotsivene L-242:n hankintasopimuksen mukaan aluksen miehistén on pitanyt saada koulu-
tus alukseen viimeistaan 15.9.2015 telakalla ja luotsiasemalla. Suunniteltu perehdytyskoulu-
tus keskittyi padasiassa veneen yleisjarjestelyihin, tekniikkaan ja kdyttdohjeisiin. Koulutuk-
seen ei kuulunut perehdyttdminen veneen vakavuusominaisuuksiin.

Ajotehtidvien perehdytys. Luotsausyhtiolla on ohjeet sen varmistamiseksi, etta tyotekija ym-
martaa veneelle asetetut toiminnalliset rajoitukset ja pystyy noudattamaan niitd. Perehdytta-
misohjeissa on Kkirjattu muun muassa operointi alumiiniveneilld "kovassa kelissa” sekd veneen
kuormitukseen ja vakavuuteen liittyvat rajoitukset.

Kadytannossa perehdyttdminen tapahtuu aina uusille kuljettajille luotsiaseman vuoroesimie-
hen ja tai vanhemman kuljettajan opastuksella. Osaaminen ja tieto perustuvat pitkalle koke-
neiden kuljettajien niin sanottuun hiljaisen tiedon valittdmiseen. Tietoa jaetaan uusille kuljet-
tajille tyon ohella oppimisen yhteydessa. Uudet kuljettajat otetaan usein sijaisiksi. Ty6jakson
aikana vanhemmat kuljettajat arvioivat henkilon osaamista ja oppimisen tasoa tehtdvien hoi-
tamiseksi. Luotsiveneenkuljettajilla on usein aiempaa kokemusta muun muassa kauppalai-
voilta, vesibusseilta ja hinaajilta.

Perehdyttdmisohjeistuksessa edellytetidan muun muassa perehtyminen luotsiveneen turvalli-
suuskasikirjaan ja tydskentelyaseman riskeihin perehtyminen asemakohtaisen arvioinnin tu-
losten mukaisesti. Ohjeessa edellytetdan perehtyminen veneilld ajettavien reittien suunnitel-
miin ja niihin liittyviin erityisoloihin. Perehdyttamisohjeistus edellyttdd muun muassa eri
tuulensuuntien ja tuulen nopeuksien vaikutusten ymmartamista toiminta-alueen riskiolosuh-
teiden tunnistamiseksi.

Yksityiskohtaisesta toimintotasolla olevasta perehdyttdmisen sisalloista ei ole dokumentaa-
tiota. Onnettomuudessa osallisten tyontekijoiden perehdyttamisesta ei ole dokumentaatiota.

Luotsiveneiden turvallisuuskisikirja. Luotsiveneiden turvallisuuskasikirjassa on ohjeet ve-
neiden kaytolle ja raportoinnille seka ohjeet toimintaan hatitilanteiden varalle. Ohjeet rajoit-
tuvat hatadtilanteisiin veteen pudonneen pelastamiseksi seka toimintaan tulipalon sattuessa.
Halytys- ja pelastusohjeistus on kuvattu toimintakasikirjassa ja luotsiveneen turvallisuuskasi-
Kirjassa.

8 166/2013 Valtioneuvoston asetus aluksen miehityksesta ja laivavden patevyydesta.
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IImoitus merionnettomuudesta on kirjattu merilakiin®. Laki velvoittaa aluksen paallikk6a
tai laivanisantaa viipymatta ilmoittamaan Liikenteen turvallisuusvirastolle tietoonsa tulleista
aluksen kayton yhteydessa tapahtuneista onnettomuuksista ja vaaratilanteista suomalaisella
aluksella. Finnpilot Pilotage Oy toimitti ilmoituksen luotsivene L-242:n uppoamiseen liitty-
vastd merionnettomuudesta Liikenteen turvallisuusvirastolle 1.3.2018.

2.4 Viranomaisten toiminta

2.4.1 Liikenteen turvallisuusvirasto

Suomessa alusturvallisuuden valvonnasta vastaa Liikenteen turvallisuusvirasto (Trafi), joka
on liikenne- ja viestintdministerion alainen virasto. Ammattiveneiden turvallisuutta koskevat
yleiset sdddokset ovat padosin sisallytetty lakiin aluksen teknisesta turvallisuudesta ja turval-
lisesta kaytostdll vuodelta 2009. Lain mukaan Liikenteen turvallisuusvirasto antaa tarkem-
mat madraykset alusten valvonnasta, katsastuksista ja ammattiveneiden vaatimuksista.

Vuonna 2013 Liikenteen turvallisuusvirasto aloitti maarayshankkeen tarkentaakseen ammat-
tiveneita koskevia vaatimuksia. Tdman maardayshankeen oli tarkoitus valmistua vuoden 2013
aikana siten, ettd maarays tulisi voimaan vuoden 2014 alusta, mutta hanke ei ole vield valmis-
tunut.

Ammattiveneitd koskevan ajantasaisen sdanndston puuttuessa Liikenteen turvallisuusvirasto
soveltaa niihin lastialuksia koskevia maarayksia koon ja liikennealueen perusteella, vaikka
luotsiveneiden kaytto poikkeaa huomattavasti lastialusten kaytosta.

2.4.2 Liikennevirasto

Liikennevirasto yllapitaa alusliikennepalvelua eli VTS-palvelua. Suomen rannikon merialueet
on jaettu kuuteen VTS-alueeseen, joista yksi on Helsinki VTS. Meriliikennekeskusten aluslii-
kenneohjaajat seuraavat alusliikennetta pitden ylla reaaliaikaista liikenteen tilannekuvaa.
VTS-keskuksista annettavat alusliikennepalvelut ovat tiedotukset, navigointiapu ja alusliiken-
teen jarjestely. Aluksille annetaan tietoa muun muassa liikenteestd, vaylien ja turvalaitteiden
kunnosta, kiytettavyydestd sekd muista alusten turvalliseen liikenndintiin vaikuttavista teki-
joista.

2.4.3 Sosiaalipaivystys

Onnettomuuksiin liittyvasta psykososiaalisen tuen palveluista vastaa kunnan sosiaali- ja ter-
veystoimi. Porvoossa virka-ajan ulkopuolella sosiaalipaivystyksesta vastaa Ita-Uudenmaan
sosiaalipdivystys. Vuonna 2017 Itd-Uudenmaan sosiaalipadivystys oli yhdistetty yoaikaan Por-
voon turvakodin paivystdjan tehtdviin. Vuoden 2018 alussa kdytantéa muutettiin niin, etta
kdytdssa on 24 /7 aktiivitydssa toimiva sosiaalipdivystys ja tdiman lisdksi varalla oleva tydpari.

[td-Uudenmaan sosiaalipdivystys on varautunut dkillisiin onnettomuuksiin ennakolta laati-
malla halytys- ja johtamiskaavion seka ohjeet tehtaviin ja tyonjakoon. Kaytantona on ollut ha-
lyttaa etupainotteisesti lisdhenkil6ita toihin onnettomuustilanteissa. Naihin tilanteisiin on va-
rauduttu yllapitamalla tilapaistyontekijoiden reservia. Tilapadistyontekijat ovat perehdytetty
sosiaalipdivystyksen tehtaviin, jolloin heitd voidaan kayttaa normaalitehtdvien hoitamiseen

9  482/2017 (§ 15 ) Laki merilain muuttamisesta.
10 1686/2009 Laki aluksen teknisesta turvallisuudesta ja turvallisesta kdytosta.
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onnettomuustilanteiden aikana. [td-Uudenmaan sosiaalipdivystyksellda on toimintamalli Van-
taan sosiaali- ja kriisipdivystyksen!! hdlyttamisesta suurissa ja poikkeuksellisissa tapahtu-
missa. Sosiaalipaivystyksen suunnitelmat onnettomuuksien varalle oli linkitetty Porvoon kau-
pungin sosiaalitoimen valmiussuunnitelmiin, erityisesti kriisiviestintisuunnitelman osalta.

[td-Uudenmaan sosiaalipaivystys on sopinut halytyskdytannoista Keravan hatiakeskuksen
kanssa niin, ettd hatakeskus valittaa tiedon onnettomuudesta sosiaalipaivystykselle teksti-
viestilla (ns. Info-viesti). Sosiaalipdivystys kayttda Virve-paatelaitteita. YhteistyOsta on lisdksi
sovittu muiden viranomaisten, kuten poliisin, ensihoidon ja pelastustoimen kanssa. Esimer-
kiksi kuolinviestin vélittamiseen liittyen on sovittu, ettd poliisi antaa viestin viedessaan esit-
teen, jossa on kuvattu kdytannon ohjeita ja listattu kriisitukea antavien tahojen yhteystietoja.
Tilanteessa, jossa onnettomuudessa on osallisia useista kunnista, sosiaalipdivystys on yhtey-
dessd muihin sosiaalipaivystyksiin psykososiaalisen tuen koordinoimiseksi. Sosiaalipaivystys
osallistuu saannollisesti viranomaisten yhteisiin palavereihin. Saaristossa tapahtuviin onnet-
tomuuksiin liittyen sosiaalipdivystys on varautunut pyytamaan virka-apua kuljetuksissa Raja-
vartiolaitokselta.

2.5 Meripelastustoimen organisaatiot ja toimintavalmius

2.5.1 Rajavartiolaitos

Rajavartiolaitos on johtava meripelastusviranomainen ja vastaa meripelastustoimen jarjes-
tamisestd Suomessa. Rajavartiolaitos on velvollinen huolehtimaan meripelastuksen suunnitte-
lusta, kehittdmisesta ja valvonnasta sekd meripelastustoimeen osallistuvien viranomaisten ja
vapaaehtoisten toiminnan yhteensovittamisesta. Rajavartiolaitos johtaa ja suorittaa etsinta- ja
pelastustoimintaa ja vastaa vaaratilanteeseen liittyvan radioviestinnan hoitamisesta.

Meripelastuksen johtokeskus (MRCC tai MRSC). Meripelastuskeskus johtaa meripelastuk-
sen etsintd- ja pelastustoimintaa. Meripelastusohjeen!? mukaan meripelastuskeskusten tehta-
vana on meripelastuslohkollaan tai sen osalla huolehtia meripelastustoimen valittéman johta-
mis- ja viestitysvalmiuden yllapitdmisestd ja avun osoittamisesta merelld vaarassa oleville.
Meripelastuskeskus voi hdlyttida resurssit viranomaisradioverkko Virven, meri-VHF-radion,
GSM-tai lankapuhelinverkon kautta.

Helsingin meripelastuskeskus (MRSC). Meripelastuskeskuksessa yllapidetaan ymparivuo-
rokautista johtamisvalmiutta niin, ettd tyévuorossa on nimetty meripelastusjohtaja ja hanta
tukevat operaattorit. Tavanomaisissa meripelastustilanteissa meripelastuksen johtokeskuk-
sen henkildsto hoitaa tehtdavan johtamisen itsendisesti. Meripelastuslohkokeskuksessa on
vahventamissuunnitelma, jolloin Rajavartiolaitoksen pdivittdistoimintaa johtaja kenttdjohtaja
voi tukea meripelastusjohtajaa. Tehtavan luonteesta riippuen ja erityisesti tilanteissa, jossa
tarvitaan pelastusalan henkil6st6d, halytetdan keskukseen ao. toiminta-alueen paivystava pa-
lomestari.

Suomenlahden merivartiosto. Suomenlahden merivartiostossa on kahdeksan merivartio-
asemaa seka kaksi vartiolaivaa (VL Turva ja VL Merikarhu). Porvoon merivartioasemalla pide-
taan ylla yhden ja veneilyn sesonkiaikana kahden meripelastusyksikon (SRU) meripelastus-
valmiutta. SRU:n perusmiehitys on kolme tehtdvaan koulutettua rajavartiomiesta.

11 Vantaan sosiaali- ja kriisipdivystys on ympéarivuorokautisessa suuronnettomuusvalmiudessa ja vastaa erityistilanteissa
psykososiaalisen tuen jarjestamisestd. Vantaan sosiaali- ja kriisipdivystys on sosiaali- ja terveysministerion nimedma val-
takunnallinen toimija psykososiaalisen tuen palvelujen osalta. http://www.vantaa.fi/sosiaali-_ja_kriisipaivystys.

12 Meripelastusohje (paivitetty 2011). Rajavartiolaitos.
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Meripelastushelikopterit. Rajavartiolaitos pitda ylla meripelastushelikoptereiden valmiutta.
Veneilyn sesonkiaikana miehist6é on tukikohdassa. Talviaikana miehiston tulee olla tunnissa
valmiina tehtavaan.

2.5.2 Pelastuslaitokset

Keski-Uudenmaan pelastuslaitos vastaa pelastustoiminnasta Keski-Uudenmaan maakun-
nan alueella pelastuslain!3 ja sen nojalla alueelle vuosille 2017-2020 laaditun palvelutasopaa-
toksen4 mukaisesti. Palvelutasopaiatoksen mukaan pelastuslaitokset pitavat yleisesti ylla va-
hintdan pintapelastusvalmiutta. Pintapelastuksella tarkoitetaan veden pinnalta tai valitto-
masti pinnan alta ilman vesisukelluslaitetta tehtavaa ihmisen, eldimen tai omaisuuden pelas-
tamista ja vahingon torjuntaa. Palvelutasopaitoksen perusteella pelastuslaitos voi yllapitaa
alueellaan myds valitonta vesisukellusvalmiutta tai muuta vesisukellusvalmiutta. Palvelutaso-
paatoksen mukaan Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen kaikki vakinaiset pelastusyksikot
seka erikseen madritetyt sopimuspalokuntien yksikot kykenevat pintapelastustoimintaan
koko maakunnan alueella.

Pintapelastusvalmiuden lisdksi Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen alueelle on palvelutaso-
paatoksessa paatetty jarjestaa sisdministerion pelastusosaston pelastussukellusohjeen!> mu-
kainen I-tason vesisukellusvalmius. Valmius on olemassa ympari vuorokauden Helsinki-Van-
taan lentoaseman ldheisyydessa sijaitsevalla Paloasema 3:lla. Sukeltajien kokonaisvahvuus on
noin 20 henkil6a. Sukeltajien maksimi koulutus- ja toimintasyvyys on 30 metria ja heilld on
HUETé-koulutus.

Vesisukeltajien nopean toimintavalmiuden yllapitdmiseksi pelastuslaitos tukeutuu halytys-
tehtdvissa tarvittaessa Helsinki-Vantaan lentoasemalla sijaitsevaan Rajavartiolaitoksen Var-
tiolentuelaivueen helikopterikalustoon. Tdsta toiminnasta on sovittu keski-Uudenmaan pelas-
tuslaitoksen, Suomenlahden merivartioston ja Vartiolentolaivueen valille 19.5.2017 laaditulla
yhteistoimintamuistiolla. Muistion tarkoituksena on edistda ja selventda Suomenlahden meri-
vartioston, Vartiolentolaivueen ja Keski-Uudenmaan pelastuslaitoksen yhteistoimintaa. Muis-
tiolla pyritaan siihen, etta pelastuslaitokselle ja Rajavartiolaitokselle saddetyt meripelastus- ja
pelastustoimintaan liittyvat tehtavat tulisivat hoidetuksi tarkoituksenmukaisesti, tehokkaasti
ja taloudelliset seikat huomioiden. Halytysvasteet eri onnettomuustyyppeihin on sovittu yh-
teisteistyossa vartioston ja pelastuslaitoksen kanssa. Keski-Uudenmaan pelastuslaitos on laa-
tinut toiminnasta toimintaohjeen sukeltajien osallistuessa sukellustehtavaan, jonka kuljetus
onnettomuuspaikalle tapahtuu Vartiolentolaivueen helikopterilla.

Henkil6ston osalta muistiossa on todettu, ettd osapuolet osallistuvat annettuihin tehtaviin ti-
lanteenmukaisesti sen hetkisen toimintakyvyn ja resurssien puitteissa. Vartiolentolaivue kou-
luttaa laitoksen sukeltajat riittavalla tavalla kopterissa toimimiseen. Muistiossa koulutuksiin
osallistumisesta on todettu, ettd osapuolet varaavat toisilleen mahdollisuuden osallistua jar-
jestettdviin harjoituksiin, jotka edistavat kummankin osapuolen operatiivista toimintaa ja yh-
teistyota. Vuonna 2017 yhteisharjoituksia oli kaksi; peruskoulutus sukeltajille kopterissa toi-
miseen ja sukellusleirin yhteydessa pidetty harjoitus. Vuonna 2017 Keski-Uudenmaan pelas-
tuslaitoksen sukeltajat saivat yhteensa 36 halytystehtavag, joista osa peruttiin jo ennen lahtoa

13 379/2011 Pelastuslaki.

14 Keski-Uusimaan pelastuslaitoksen palvelutasopaatos 2017-2020.

15 Pelastussukellusohje. Sisdasiainministerion julkaisuja 48/2007.

16 Pelastautuminen uponneesta ilma-aluksesta, Helicopter Underwater Escape Training (HUET).
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tukikohdasta ja osa peruttiin lennon aikana. Kahdessa tehtavassa sukeltajat osallistuivat ope-
ratiiviseen toimintaan.

Helsingin pelastuslaitos vastaa pelastustoiminnasta Helsingin kaupungin alueella pelastus-
lainl” ja sen nojalla alueelle vuosille 2016-2017 laaditun palvelutasopaatoksen!® mukaisesti.
Palvelutasopaatoksen mukaan pelastuslaitos pitaa ylla vahintaan pintapelastusvalmiutta.
Erottajan paloaseman sukellusyksikko yllapitaa pelastussukellusohjeen I-tason mukaista vesi-
sukellusvalmiutta 35 sukeltajan voimin. Pelastussukeltajat siirtyvat onnettomuuspaikalle pe-
lastusyksikolld, veneella tai tarvittaessa myos helikopterilla. Helsingin pelastuslaitoksen su-
keltajilla ei ole voimassa olevaa HUET- pelastautumiskoulutusta ja he eivat sédnnénmukai-
sesti harjoittele yhteistoimintaa helikopterien kanssa. Kopteritoimintaa on kayty vahaisissa
madrin teoriassa lapi sukeltajille. Sukeltajia on ohjeistettu toimimaan kopterin miehistén oh-
jeiden mukaisesti ja muun muassa sukeltajien painot varusteineen pitaa olla etukiteen selvi-
tetty ennen mahdollista lentoa. Sukeltajien maksimi koulutus- ja toimintasyvyys on 30 metria.

Keski-Uudenmaan ja Helsingin pelastuslaitokset kuuluvat HIKLU1?-alueeseen. Alueen sukelta-
jille jarjestetdan satunnaisesti yhteisia sukellusharjoituksia. Uudet sukeltajat koulutetaan yh-
teistyona HIKLU-alueen laitoksissa.

MIRG. Helsingin ja Varsinais-Suomen pelastuslaitoksilla on Rajavartiolaitoksen tueksi erikois-
koulutetut meripelastusryhmat (MIRG?29), joiden tarkeimpana tehtavana on tulipalojen sam-
muttaminen aluksella seka aluksen miehiston ja matkustajien saattaminen turvaan vaara-alu-
eelta. Lisaksi MIRG-ryhmat varautuvat vaarallisten aineiden onnettomuuksiin seka ensihoitoa
tai ihmisen pelastamista vaativiin tehtaviin aluksen tiloista. Ryhmia voidaan kayttada myos
muissa meripelastuksen tehtavatyypeissa, joissa resurssista katsotaan olevan hyotya. MIRG-
ryhmat eivat operoi itsendisesti, vaan johtavan meripelastusviranomaisen johdossa. Meripe-
lastusjohtaja tekee padtoksen ryhmien kdytosta.

MIRG toiminnan tarkoitus on tuottaa ymparivuorokautista, valitonta toimintavalmiutta laiva-
luokan meripelastustilanteisiin. MIRG-ryhmien henkildstd, varusteet, seka toimintamallit ovat
valtakunnallisesti yhteensovitetut. Ryhman jasenten varustus poikkeaa normaalissa pelastus-
tehtdvissa kaytettavista. Normaalin sammutuspuvun alla pidetaan pelastautumispukua, joka
suojaa mahdolliseen vedenvaraan jouduttaessa. Ryhman jasenilla on kdytossa helikopteri-
vinssaukseen sopivat nostovaljaat. Ryhman jasenilla on ensihoidon ja pelastustaitojen lisaksi
helikopterimiehistoille tarkoitettu vinssaus- ja helikopterin kanssa toimimisen koulutus ja
HUET-pelastautumiskoulutus. Vuosittain ryhmat suorittavat pakolliset mieskohtaiset vins-
sausharjoitukset helikopterin kanssa.

Pelastuslaitokset ovat varautuneet lahettamaan heti halytyksen tultua ty6vuorosta yhden
paallystoviranhaltijan, yhden paloesimiehen ja 3-4 pelastajaa ensimmaiseen MIRG-
vasteeseen. Normaalisti MIRG-ryhmaa halytystehtdvassa aluksella johtaa palomestari MIRG
P30, jonka alaisuudessa on paloesimies ja kolme palomiestd. Palomestarin yksi keskeisim-
mistd tehtdvista on huolehtia, ettd meripelastuskeskuksella oikea tilannekuva aluksen tilasta
ja tehdyista toimenpiteista.

Meripelastusjohtaja voi pyytda meripelastuskeskukseen MIRG-toimintaan osallistuvalta pe-
lastuslaitokselta tarvittaessa MIRG-yhteyspalomestarin, jonka tehtdvana on toimia pelastus-
toimen asiantuntijana meripelastusjohtajan alaisuudessa. Yhteyspalomestari toimii linkkina

17 379/2011Pelastuslaki.

18 Helsingin pelastuslaitoksen palvelutasopaatds 2016-2017.

19 HIKLU= Helsingin, Itd-Uudenmaan, Keski-Uudenmaan ja Lansi-Uudenmaan pelastuslaitosten vélinen yhteistoimintasopi-
mus.

20 Maritime Incident Response Group (MIRG).
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aluksella olevaan MIRG-ryhmaén ja sen MIRG P30:n. Lisdksi han on tarvittaessa yhteydessa
toiseen tehtavaan osallistuvaan MIRG-pelastuslaitokseen ja huolehtii toiminnan jatkuvuuden
turvaamisesta tilanteen jatkuessa pidempaan.

2.5.3 Porvoon meripelastusyhdistys

Porvoon meripelastusyhdistys Ry on Suomen Meripelastusseura Ry:n jasenyhdistys. Suomen
Meripelastusseura ry:n yhdistykset suorittavat tehtavia, jotka niille osoitetaan joko meripelas-
tuskeskuksen, hatdkeskuksen tai muun viranomaisten toimesta. Merialueilla yhdistysten yksi-
kot toimivat yhteistydssa merivartiostojen kanssa. Rajavartiolaitos auditoi Suomen Meripelas-
tusseura Ry:n veneyksikon ja yhdistyksen toimintakyvyn osallistua meripelastustoimeen. Hy-
vaksytyn auditoinnin jalkeen yhdistys on osa virallista meripelastusvalmiutta.

Yksikoiden halyttaminen tapahtuu meripelastusjohtajan paatoksella Meripelastusseuran yksi-
kon ollessa toimintavalmiudessa. Halyttdminen tehdaan joko viranomaisradioverkko Virve-
tai GSM-verkoissa. Meripelastusseuran alusyksikot toimivat padasiassa avovesikauden aikana
touko-lokakuussa ja paivystavat enintdan yhden tunnin lahtévalmiudessa.

Porvoon meripelastusyhdistykselld on kdytossaan kaksi meripelastusalusta, joiden kotisa-
tama on Tolkkisten Augustinrannassa. Vuonna 2017 Porvoon yhdistyksella oli noin 60 meri-
pelastustehtdvaa ja 68 partioajoa. Koulutustapahtumia oli 35. Koulutuksen yhtena tavoitteena
on, ettd miehisto osaa kasitelld venetta kaikissa sddolosuhteissa.

2.6 Tallenteet

Tutkinnassa kaytettiin hyvaksi useita tallenteita. Tallennetiedoissa todettiin pienia aikaeroja
tallenteiden ja tapahtumien valilla.

2.6.1 VDR

MT Sten Nordic oli varustettu IMO:n maaraykset tayttavalla VDR-tallentimella (Voyage Data
Recorder). VDR-laite tallentaa tietoa muun muassa tutkakuvasta, koneen asetuksista, aluksen
paikasta, suunnasta, ruorin asennosta, aluksen kddnnésnopeudesta sekd nauhoittaa danet ko-
mentosillalla.

Onnettomuustutkintakeskus sai kiayttoonsa MT Sten Nordicin VDR-tallenteet 8.12.2018 ta-
pahtuneesta onnettomuudesta. MT Sten Nordicin VDR-tallenne purettiin Suomessa 16.1.2018
yhteistyodssa laitetoimittajan kanssa.

Tutkinnassa VDR-tallenteita verrattiin muihin tallenteisiin ja kuulemisissa saatuihin tietoihin.
VDR-tallenteista selvitettiin komentosillalla kaydyt keskustelut, ruorikomennot, tiedot aluk-
sen koneistosta sekd perdasimen asetuksista ja vallitsevista tuulista. Tallenteiden mukaan MT
Sten Nordic kulki normaalisti, eikd mikdan viitannut yhteentérmaykseen luotsiveneen kanssa.

2.6.2 VTS

Helsinki VTS:n sektori 2 itdinen kattaa Kilpilahden ja Emasalon luotsausalueeseen liittyvan
liikenteen. Helsinki VTS:1la on kdytdssadan Emasalon luotsiaseman ja Pirttisaaren tutkat seka
kattava AIS-verkko. Tutkinnan kaytossa olivat tutka- ja AIS-tiedot, viestiliikennetallenteet ja
VTS:n kirjoittama onnettomuusraportti. Tietojen perusteella pystyttiin tarkentamaan luotsi-
veneen L-242:n ja MT Sten Nordicin sijaintia toisiinsa ndhden ja sulkemaan pois yhteentor-
mays.
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Tutkinnassa havaittiin, ettd Helsinki VTS:n tilannekuvajarjestelman teknisen ominaisuuden
takia luotsivene L-242:n AIS-maali jatkoi onnettomuuden jalkeen matkaansa samaan suun-
taan pitden nopeutensa, vaikka luotsiveneen liike oli todellisuudessa jo pysdahtynyt.

2.6.3 Meripelastuslohkokeskuksen tallenteet

Onnettomuuden tutkinnassa kaytettiin Meripelastuslohkokeskuksen meripelastustoiminnan
johtamiseen liittyvia seka Rajavartiolaitoksen helikoptereilta saatuja tallenteita. Teknisista
syista johtuen tutkijoilla ei ollut kdytettavissa Viranomaisradioverkko Virven ldhtevan liiken-
teen tallenteita. Tutkijoilla oli kdytettavissa VL Turvalta ja partioveneiltd saatua, pelastustoi-
mintaan liittyvaa kuva- ja videomateriaalia.

2.6.4 Luotsivene L-242:n tallentimet

Luotsivene L-242:ssa oli padkoneiden ja kytkimien elektroniset ohjausmoduulit tiedontallen-
timineen seka ohjaamoon sijoitetut tallennuslaitteet, joilla luotsiveneen operointia merella
voidaan seurata reaaliaikaisesti. Kayttoliittyman avulla luotsiveneiden liikkeita voidaan seu-
rata karttasovelluksella. Lisdksi veneessa oli AlS-lahetin, joka valitti tietoa veneen liiketilasta
VTS-jarjestelmaan. Veneen tiedot tallentuivat noin sekunnin vélein ja valittyivat 3G-modee-
min kautta maissa olevalle palvelimelle.

Uponneen luotsivene L-242:n tallentimet olivat kastuneena yli kymmenen vuorokautta 30
metrin syvyydessa. Tallentimet poistettiin veneesta teknisen tutkinnan yhteydessa. Tallenti-
met toimitettiin valmistajille jatkotutkimuksia varten. Tallentimet tutkittiin 6.2.2018 valmis-
tajan tiloissa Onnettomuustutkintakeskuksen valvonnassa.

Tallenteissa ei ilmennyt tekniseen vikaan viittaavia tietoja. Merivesi oli vahingoittanut osaa
tallentimista, siten ettd niihin jadneita viimeisia sekunteja koskevia tietoja ei saatu purettua.

Taulukko 5. Luotsivene L-242:n kayttoliittymasta keratty tieto on esitetty taulukossa kymmenen se-
kunnin vilein. Taulukkoon on esitetty tieto neljdsta eri parametristi ajan suhteen: nopeus (knots),
molempien koneiden kierrosluvut (RPM/min), koneiden 6ljynpaineet (kPa) sekd molemman ko-
neen teho (propulsio %).

Aika Nopeus Vasen Oikea Vasen Oikea Vasen Oikea
/ knots | kone RPM | kone RPM | kone Oil kone 0il kone kone
/min / min Press / Press / Propul- Propul-

kPa kPa sio / % sio %

16:55:00 | 11,15 1080 1210.44 410 436 62,56 91,44

16:55:10 | 12,15 1160,25 1202,75 430 440 100,19 98,87
16:55:20 | 13,35 1065,75 410 116,18
16:55:30 | 13,72 876,06 360 111,52
16:55:40 | 11,67 1054,81 408 80,43
16:55:50 | 11,01 1031,13 404 98,85
16:56:00 | 11,63 947,75 384 126,46
16:56:10 | 10,78 899,91 350 131,04

16:56:20 635,44 218
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Kuva 22. Kuvassa on esitetty luotsivene L-242 vasemman koneen tietoja onnettomuusmatkalla. Si-
ninen vari kuvaa nopeutta, keltainen kierroslukuja, ruskea tehoja ja musta 6ljyn paineita.
(Kuva: Marfle-kdyttojarjestelma)

2.6.5 Finnpilot Pilotage Oy:n teettima simulointi onnettomuuden kulusta

Finnpilot Pilotage Oy teetti simulaation onnettomuustilanteesta kayttden luotsivene L-242:n
ja MT Sten Nordicin synkronoituja AIS-tietoja. Luotsivene L-242 ja MT Sten Nordic olivat ase-
tettu simulointiin niiden AlS-laitteille syotettyjen mittojen mukaisesti. Simulaatiossa molem-
pien alusten kulku esitettiin sijaintietoon perustuvan kulkujaljen avulla. Simulaatiossa voitiin
seurata molempien alusten keskindista sijaintia, nopeutta ja suuntaa seka luotsiveneen kah-
den koneen tietoja. Simulaation tulokset vastasivat Onnettomuustutkintakeskuksen tietoja.

2.7 Saadokset, maaraykset, ohjeet ja muut asiakirjat

2.7.1 Ammattiveneitd koskevat saadokset ja madriykset

Kansainvalisessa meriturvallisuuslainsddaddannossa, joka perustuu paaosin SOLAS-
yleissopimukseen?1, alukset jaetaan kahteen ryhmaan: matkustaja-aluksiin ja lastialuksiin.
Matkustaja-alukset ovat aluksia, jotka kuljettavat enemman kuin 12 matkustajaa. Alukset,
jotka eivat ole matkustaja-aluksia ovat lastialuksia. Liikenteen turvallisuusviraston tulkinnan
mukaan luotsiveneita kasitelladn lastialuksina.

SOLAS-yleissopimusta sovelletaan kansainvalisessa liikenteessa oleviin yli 500 bruttovetoi-
suuden aluksiin, ja ndin ollen sita ei sovelleta luotsiveneeseen kotimaan liikenteessa. Lippu-
valtion paatokselld osaa SOLAS-yleissopimuksen vaatimuksista voidaan kuitenkin soveltaa
myos aluksiin, jotka eivat ole suoraan sopimuksen piirissa. Tasta kdaytannosta on olemassa
kansainvalisen luokitusjarjeston ohjeistus, kuten esimerkiksi IACS Recommendation 9922.

Pienet alukset, kuten luotsiveneet voidaan myds luokittaa, jolloin lippuvaltio voi delegoida
meriturvallisuus- ja vakavuushyvaksynnat luokituslaitokselle. Ndin toimittaessa luokituslaitos
hyvaksyy ja valvoo aluksen rakentamista luokituslaitoksen ja lippuvaltion sddnt6jen mukai-

21 SOLAS-yleissopimus eli International Convention for the Safety of Life at Sea (SopS 11/1981) on vuoden 1974
kansainvilinen yleissopimus ihmishengen turvallisuudesta merelld. SOLAS, Safety of Life at Sea yleissopimus, on Kan-
sainvalisen merenkulkujéarjeston (IMO) laatima ja kansainvalisesti voimaansaatettu yleissopimus alusten turvallisuudesta
ja turvallisesta kaytosta.

22 JACS Recommendation 99. International Association of Classification Societies, IACS. Kansainvalisten luokituslaitosten
kattojarjesto.
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sesti. Useimmilla luokituslaitoksilla on saantéja luotsiveneille. Luokituslaitoksen luokkamer-
kistd ilmenee, mitka vaatimukset kyseiselle alukselle on asetettu ja mille liikennealueelle se
on hyvaksytty.

Pohjoismainen tyévenenormisto, jolla tarkoitetaan ohjeita alle 15 metria pitkille ammattive-
neille23, laadittiin 1980-luvulla yhteisty6ssa pohjoismaiden merenkulkuviranomaisten ja luo-
kituslaitos Det Norske Veritasin (DNV) kanssa. Ohjeet ovat olleet yleisesti kdytossda ammatti-
veneitd suunniteltaessa.

Suomessa kotimaan liikenteessa toimivat pienet alukset ovat lippuvaltion hyvaksymia. Hyvak-
symisistd ja tarkastuksista vastaa Suomessa Liikenteen turvallisuusvirasto. Ammattiveneisiin
sovellettavan alusturvallisuuslain 2 §:n 15 kohdan mukaan ammattiveneella tarkoitetaan
alusta, jonka pituus on vahintdan 5,5 metria ja enintdan 24 metrig, ja jota kdytetdan ammatin
tai elinkeinon harjoittamiseen. Ammattiveneita koskevat yleiset siann6t on maaritetty laissa
aluksen teknisesta turvallisuudesta ja turvallisesta kaytostaz24.

Vuonna 2013 Liikenteen turvallisuusvirasto aloitti maarayshankkeen tarkentaakseen ammat-
tiveneitd koskevia vaatimuksia. Tdamdn maardayshankeen oli tarkoitus valmistua vuoden 2013
aikana, mutta hanke ei ole vield valmistunut2>.

Viranomaismaaraysten puuttuessa VTT Expert Services Oy?2¢ on kehittanyt ammattiveneoh-
jeiston veneille, jotka ovat korkeintaan 24 metria pitkia. Ohjeissa on kdytetty pohjoismaista
ammattiveneiden venenormistoa 1990 ja kansainvalisid ISO-standardeja. VTT Expert Services
Oy:n ohjeisto on paivitetty viimeksi vuonna 2016. Ohjeissa poistumisteihin liittyvien ohjeiden
lahtokohtana on ollut tulipalon syttyminen aluksessa tai yhden kannenalaisen osaston taytty-
minen vedelld. Vaatimusta vaihtoehtoiselle poistumistielle ohjaamosta ei ole ollut.

Kansainvaliset yleissopimukset kattavat ainoastaan kansainvalisessa liikenteessa olevat aluk-
set. Useimmiten alle 24 metrin pituisten alusten saannosto on melko rajoittunut. Tama koskee
varsinkin vakavuussaantoja. Pienet alukset ja ammattiveneet ovat yleensa jatetty sadantelyn
ulkopuolelle. Alle 15 metristen veneiden kohdalla ei vaadita kattavia vakavuuslaskelmia eika
kallistuskokeen suorittamista.

Tilaajalla on sdadantojen asettamien vaatimusten lisdksi ollut mahdollista asettaa omia turvalli-
suutta lisddvia vaatimuksia esimerkiksi vakavuustarkastelulle. Sddntdjen puuttuessa tima on
ollut hankalaa toteuttaa kdaytanndossa.

Liikenteen turvallisuusviraston maarayksessa aluksen hengenpelastuslaitteista2’ todetaan
hengenpelastuslaitteiden kdyttovalmiudesta ja sailytyksesta (luku 7.2), ettd kaikki hengenpe-
lastuslaitteet on pidettava asianmukaisessa kunnossa ja huollettuina ja niiden on oltava val-
miina kdytettaviksi jo ennen kuin alus lahtee satamasta seka aina matkan aikana. Henkil6koh-
taiset pelastautumisvalineet (pelastusliivit ja pelastuspuvut) on sailytettava siten, ettd niiden
kdyttovalmius ei vaarannu.

23 Pohjoismainen venenormisto - ammattiveneet alle 15 metrid, 1990 Merenkulkulaitos, ISBN: 6418616152275.

24 Laki aluksen teknisestd turvallisuudesta ja turvallisesta kaytosta (1686/2009).

25 Madrdyshankepaatds 25.9.2013 Liikenteen turvallisuusvirasto/16068/03.04.01.00/2013.

26 VTT Expert Services Oy on Teknologian tutkimuskeskus VTT Oy:n tytaryhtio, joka toimii riippumattomana ja puolueetto-
mana testaus-, tarkastus- ja sertifiointiorganisaationa. VTT Expert Services Oy on 1.6.2018 alkaen ollut nimeltdan Euro-
fins Expert Services Oy, joka on osa kansainvélista Eurofins Groupia.

27 Alusten hengenpelastuslaitteet. Liikenteen turvallisuusvirasto Trafin maardys 23.2.2017.
TRAFI/27401/03.04.01.00/2017.
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2.7.2 Luotsaus

Luotsauksen tarkoituksena on luotsausalainZ8 mukaisesti edistda turvallisuutta ja ehkaista
ympdristolle aiheutuvia haittoja. Luotsauksen yleisena tavoitteena voidaan pitda aluksen kul-
jettamista tehokkaasti, turvallisesti ja ymparistoa sddstavalla tavalla aiottuun padmaaraan
vaativalla merialueella. Luotsauslain mukaan luotsaus on alusten ohjailuun liittyvaa toimin-
taa, jossa luotsi toimii aluksen paallikon neuvonantajana seka vesialueen ja merenkulun asi-
antuntijana.

Luotsauslain mukaan luotsi vastaa luotsauksesta. Luotsin on annettava luotsattavan aluksen
paallikolle aluksen turvallisen kulun kannalta tarpeelliset tiedot ja ohjeet seka valvottava niita
aluksen ohjailuun ja kasittelyyn liittyvia toimenpiteitd, joilla on merkitysta alusliikenteen tur-
vallisuudelle ja ympdaristdsuojelulle. Luotsi on velvollinen ilmoittamaan alusliikennepalvelulle
kaikista havainnoistaan, joilla on merkitystd merenkulun, aluksen ja siina olevien ihmisten
turvallisuuden, ymparistonsuojelun tai meri- ja tullivalvonnan kannalta. Liséksi luotsin on il-
moitettava luotsattavalle alukselle sattuneista tai luotsattavan aluksen aiheuttamista vahin-
goista ja vaadittaessa annettava naista lisatietoja viranomaisille.

Luotsausasetuksen?? mukaan luotsipaikalla tarkoitetaan karttaan merkittya paikkaa, jonka
laheisyydessa luotsin tulee nousta alukseen tai poistua aluksesta, jollei sda- tai jadolosuhteista
muuta johdu. Toisaalta luotsi voi, luotsauslain mukaan, sovittuaan asiasta luotsattavan aluk-
sen paallikon kanssa, nousta alukseen tai poistua aluksesta muussa kohdassa kuin luotsatta-
van vaylan luotsipaikalla, jos saa- tai jadolosuhteet sita edellyttavat.

2.7.3 Alusliikenteen ohjaus (VTS)

Liikennevirasto vastaa alusliikennepalveluista (Vessel Traffic Services, VTS). Alusliikennepal-
veluista sdddetdan alusliikennepalvelulailla3? ja Valtioneuvoston asetuksella alusliikennepal-
velusta3l. Alusliikennepalvelu antaa aluksille tietoa muun muassa liikenteestd, vaylien ja tur-
valaitteiden kunnosta, kdytettavyydesta sekd muista alusten turvalliseen liikenndéintiin vai-
kuttavista tekijoista.

Liikennevirasto on julkaissut alusliikennepalvelulain 21 §:n perusteella alusten paallikoille
ohjeet32 VTS-alueella toimimiseen. Ohjeiden mukaan alukset, joiden suurin pituus on vahin-
tdan 24 metria, ovat velvollisia osallistumaan alusliikennepalveluun. Liikkuessaan alueella on
alusten yllapidettava jatkuvaa paivystysta alueen tydskentelykanavalla sekd noudatettava
VTS-alueella tapahtuvaa liikennéintia koskevia sdannoksia.

Erityistilanteissa, kuten poikkeuksellisissa sddaolosuhteissa meripelastustapahtuman tai muun
liikennetta rajoittavan tai vaarantavan tapahtuman aikana VTS-keskus voi tilapdisesti sulkea
vaylan tai vayldosan. Erityistilanteissa VTS voi myds maarata aluksia ankkuriin tai asettaa no-
peusrajoituksia.

Aluksen paallikon on ilmoitettava VTS-viranomaisille kaikista alusten turvallisuuteen vaikut-
tavista vaaratilanteista tai onnettomuuksista seka kaikista merenkulun turvallisuutta vaaran-

28 940/2003 Luotsauslaki.

29 92/1998 Luotsausasetus.

30 623/2005 Alusliikennepalvelulaki.

31 763/2005 Valtioneuvoston asetus alusliikennepalvelusta, 1798/2009 Valtioneuvoston asetus alusliikennepalvelusta
annetun valtioneuvoston asetuksen muuttamisesta.

32 Master’s Guide. Liikennevirasto. 25.10.2017.
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tavista vaaratilanteista tai onnettomuuksista VTS-alueella tai sen laheisyydessa. Onnetto-
muustilanteessa tai sen uhatessa tulee merialueilla ottaa ensin yhteytta meripelastuskeskuk-
seen.

2.7.4 Meripelastus

Meripelastusta ohjaava normisto perustuu kansainvalisiin sopimuksiin nojaaviin kansallisiin
saadoksiin. Lisdksi Suomi on solminut kahdenvalisesti Vendjan, Viron ja Ruotsin kanssa meri-
ja lentopelastusta kasittelevat valtiosopimukset, joilla on sovittu maiden valisista meripelas-
tuksen vastuurajoista Itdmerella. Kansallisesti meripelastuksesta sdddetdaan meripelastus-
laissa33 ja sen nojalla annetussa valtioneuvoston asetuksessa meripelastuksesta3+. Rajavartio-
laitos on julkaissut lisdksi muita erindisid ohjeita ja suunnitelmia3>, joista timan onnettomuu-
den osalta keskeisin on meripelastustoimen viestiohje35. Tamén lisédksi merivartiostojen
johtokeskustydskentelya ohjaa niille laadittu turvaluokiteltu tehtdavankasittely- ja
johtokeskustydskentelyohje. Ohjeet eivat korvaa GMDSS-jarjestelman mukaisesta
hataviestiliikenteesta annettuja maarayksia. Meripelastuslohkojen varautumista ja valmiutta
ohjataan alueellisilla meripelastussuunnitelmilla. Merivartioston komentaja vastaa meripelas-
tustoimen jarjestdmisestd meripelastuslohkollaan.

Meripelastuksen johtamisen keskeiset toiminnot, osa-alueet ja toimijat on maaritelty toi-
mialan lainsdddanndssa, sopimuksissa ja sdddoksissa. Meripelastusohjeen3® mukaan meripe-
lastukseen liittyvat tehtdvat on jaettu vaaratilanteen asteen mukaisesti epdvarmuustilantei-
siin, hdlytystilanteisiin ja hatatilanteisiin. Hatatilanteessa on ilmeista, ettd ihminen on vaa-
rassa merelld ja valittdman avun tarpeessa. Ohjeen mukaan meripelastuksen johtokeskus ryh-
tyy ihmishengen pelastamiseksi kaikkiin niihin toimiin, jotka kaytettdvissa olevin voimava-
roin ovat mahdollisia ja tarkoituksenmukaisia. Etsinta- ja pelastusyksikoita halytetdaan tehta-
vaan etupainotteisesti ja valmistaudutaan lisivoimien hankkimiseen.

Meripelastusohje sisdltaa kuvauksen hataradioliikenteen kdynnistamisprosessista. Hataradio-
lilkenteen kdynnistamiselld varmistetaan kdytettavissa olevien alusten mahdollisimman no-
pea saaminen etsintd- ja pelastustoimintaan seka johtamismahdollisuudet. Meripelastuksen
johtokeskuksen tulee kdynnistda hataliikenne hadassa olevan puolesta tilanteessa, jossa ha-
ddssa oleva alus ei voi itse kdynnistaa tai ei ole kdynnistanyt hataliikennetta tai hatapaikalla
tarvitaan lisdapua. Lisaksi meripelastusohje sisdltda ohjeen tilannetiedotusten ldhettamisesta
hataliikenteessa. Hatdliikennettd johtavan meripelastuksen johtokeskuksen tulee tarvittaessa
lahettaa saanndllisia tilannetiedotuksia osana hataliikennetta. Hatéliikennetta johtaa hatasa-
noman kuitannut meripelastuksen johtokeskus.

Etsintd- ja pelastusyksikoiden kayttoperiaatteet ja toiminta on maaritelty meripelastusoh-
jeessa. Rajavartiolaitos varautuu meripelastustoimen tehtaviin muun muassa yllapitamalla
merivartioasemaverkostoa seka etsintd- ja pelastusyksikéitd (SRU). Halytyksen saaneen yksi-
kon tulee ilmoittaa meripelastuksen johtokeskukselle arvioitu ldhtdaika ja saapumisaika toi-
minta-alueelle.

33 1145/2001 Meripelastuslaki.

34 37/2002 Valtioneuvoston asetus meripelastuksesta.

35 mm. Meripelastusohje (2010 / paivitetty 2011 ja 2014) ja Meripelastusopas (2006), Meripelastustoimen viestiohje
(2012).

36 Meripelastusohje (2010 / paivitetty 2011 ja 2014).
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Halytyksen saatuaan etsinta- ja pelastusyksikot toimivat meripelastusjohtajan tai tilanteeseen
maaratyn onnettomuuspaikanjohtajan maardysten ja ohjeiden mukaan. Jos meripelastusjoh-
taja maaraa onnettomuuspaikanjohtajan tai lentotoiminnan koordinaattorin, on tasta ensi ti-
lassa tiedotettava kaikille toimintaan osallistuville etsinta- ja pelastusyksikéille. Pelastustyota
suorittavien yksikoiden on jatkuvasti pidettdava meripelastusjohtaja tietoisena pelastustéiden
edistymisesta seka valittomasti ilmoitettava tarvittavasta lisdaavusta.

Meripelastuslaki3? velvoittaa pelastusviranomaisen osallistumaan meripelastustehtaviin, sil-
loin kun meripelastusviranomainen pyytaa apua tehtdvan suorittamiseksi, ja jos se on niiden
toimialaan kuuluvien tehtdvien kannalta perusteltua taikka jos se vaaratilanteen vakavuus ja
erityisluonne huomioon ottaen on tarpeen, eikd meripelastustoimen tehtdavan suorittaminen
merkittavalla tavalla vaaranna viranomaisen muun tarkedn lakisdateisen tehtdvan suoritta-
mista. Pelastuslaitokset, Rajavartiolaitos ja sisaministerion pelastusosasto ovat sopineet
MIRG-toiminnan kdytannon jarjestelyjen toteutuksesta kansallisella yhteistoimintasopimuk-
sella.

Meripelastuslain mukaan meripelastustoiminnassa voidaan kdyttaa apuna myds vapaaehtoi-
sia yhdistyksia ja muita yhteis6ja. Suomen Meripelastusseura Ry:n tekema pelastus- ja avus-
tustoiminta tdydentda viranomaistoimintaa.

Sosiaalipaivystyksen halyttamisen osalta Rajavartiolaitos on meripelastussuunnitelmis-
saan ohjeistanut kdytettdavaksi Vantaan sosiaali- ja kriisipdivystystd, joka on sosiaali- ja ter-
veysministerion nimeama valtakunnallinen toimija psykososiaalisen tuen palvelujen osalta.

2.7.5 PsyKkososiaalinen tuki ja sosiaalipaivystys

Psykososiaalinen tuki ja palvelut ovat osa julkisen sektorin jarjestamisvastuun piiriin kuulu-
vaa lainsddddntoon perustuvaa toimintaa. Psykososiaalisen tuen toimintaa ohjataan useissa
sdadoksissa. Lakiperusta on kirjattu yleiseen seka sosiaali- ja terveydenhuollon
erityislainsdadantdon ja muun muassa meripelastuslakiin.

Terveydenhuoltolain3® mukaan kunnan jarjestama tarpeenmukainen yksilon ja perheen psy-
kososiaalinen tuki on osa alueen asukkaiden terveyden ja hyvinvoinnin edistamiseksi tehta-
vada mielenterveystyotd, jonka tarkoituksena on yksilon ja yhteison mielenterveytta suojaa-
vien tekijoiden vahvistaminen sekd mielenterveytta vaarantavien tekijoiden vihentdminen ja
poistaminen. Mielenterveystyohon kuuluu myd6s yksilon ja yhteison psykososiaalisen tuen yh-
teensovittaminen &killisissa jarkyttavissa tilanteissa.

Vuonna 2014 paivitetyn sosiaalihuoltolain3® mukaan mielenterveystyohén kuuluu yksilon ja
yhteison psykososiaalisen tuen yhteensovittaminen akillisissa jarkyttavissa tilanteissa. Sosi-
aalihuoltolain mukaan sosiaalipdivystys on jarjestettdva ymparivuorokautisesti kiireellisen ja
valttdmattoman avun turvaamiseksi. Paivystys on toteutettava siten, etta palveluun voi saada
yhteyden ympari vuorokauden ja kiireelliset sosiaalipalvelut voidaan toteuttaa siten kuin so-
siaalihuoltolaissa tai muussa laissa saddetdan. Sosiaalipaivystysta toteutettaessa on toimittava
yhteistydssa terveydenhuollon paivystyksen, pelastustoimen, poliisin, hatakeskuksen ja tar-
peen mukaan muiden toimijoiden kanssa.

37 1145/2001 Meripelastuslaki.
% 1326/2010 Terveydenhuoltolaki.
3 1301/2014 Sosiaalihuoltolaki.
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Tyoterveyshuoltolaissa*? saddetdaan tyoperaisten kuten tyon kuormittavuuden ja ty6ssa sattu-
neiden tapaturma- ja vakivaltatilanteiden aiheuttamien terveyshaittojen hoidon jarjestamis-
vastuusta. Lisdksi pelastuslaki#! ja valtioneuvoston asetus pelastustoimesta*? velvoittavat
kunnat ja kuntayhtymat huolehtimaan yhteistoiminnassa muiden asiantuntijoiden kanssa
tuen ja palvelujen jarjestamisestd onnettomuuksien uhreille, uhrien omaisille ja pelastajille.

2.8 Muut tutkimukset

2.8.1 Luotsivene L-241:n kallistuskoe Raumalla

Onnettomuudessa uponneelle luotsivene L-242:1le ei ollut tehty erillista kallistuskoetta vaan
sen vakavuus oli todennettu seka laskelmilla ettd kayttamalla aikaisempien vastaavanlaisten
veneiden kallistuskokeiden tuloksia.

Onnettomuustutkinnassa haluttiin saada tietoa Kewatec Pilot 1500:n vakavuusominaisuuk-
sista. Taman vuoksi Onnettomuustutkintakeskus teetti kallistuskokeen mahdollisimman sa-
manlaiselle luotsiveneelle. Kokeen tarkoitus oli saada tietoa veneen alkuvakavuudesta NAPA-
mallinnusta varten seka saada vertailutietoa VTT Expert Services Oy:n vakavuuslaskelmien
arviointia varten. Kallistuskokeen toteutti Beacon Finland Oy, jota avusti Rauma Metals Oy ja
Finnpilot Pilotage Oy. Onnettomuustutkintakeskus valvoi koetta.

Kallistuskoe tehtiin 5.1.2018 Rauman satamassa suojassa aallokolta ja tuulelta. Olosuhteet oli-
vat hyvat kallistuskokeen aikana ja koe suoritettiin onnistuneesti. Kokeessa kaytettiin neljaa
painoa, joita siirrettiin kallistuskoekaavan mukaisesti veneen kannella. Kallistumat mitattiin
kahdella pendelilld43, josta toinen oli ripustettu ohjaamon taakse ja toinen keulakannen luu-
kuusta. Pendelit olivat vaimennettu 6ljyll3, jotta niiden liike olisi paremmin hallinnassa mit-
tauksia varten. Aluksen syvaykset mitattiin seka keulasta ettd perdstd vertaamalla niita vara-
laidan korkeuteen.

Kallistuskokeen tulos vahvisti VTT Expert Servicen laskelmat veneen alkuvakavuudesta. Luot-
siveneen L242:n uppouman tilavuudesta onnettomuushetkelli ei ole tayttd varmuutta.

40 1383/2001 Tyéterveyshuoltolaki.

4 379/2011 Pelastuslaki.

42407/2011 Valtioneuvoston asetus pelastustoimesta.
43 Mitta-asteikko ja luotiliina.
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Kuva 23. Kallistuskokeessa kaytetyt painot luotsiveneen L-241:n kannella. Kallistuskokeessa kay-
tettiin neljaa painoa, joita siirrettiin kallistuskoekaavan mukaisesti veneen kannella. Kal-
listumat mitattiin kahdella pendelillg, josta toinen oli ripustettu ohjaamon taakse ja toinen
keulakannen luukuusta. (Kuva: OTKES)

2.8.2 Luotsiveneen L-242 vakavuuden laskennallinen tarkastelu

Vakavuuden laskennallisessa tarkastelussa arvoitiin luotsiveneen hetkellista ja jaksollista va-
kavuutta aallokossa. Tarkastelussa kaytettiin hyvaksi onnettomuustutkinnassa selvitettya ta-
pahtumien kulkua. Yksityiskohtaisimpi raportti menetelmasta ja tuloksista on tutkintaselos-
tuksen liitteena.

Onnettomuusiltana luotsivene seurasi kaantyvaa MT Sten Nordicia ja pyrki siirtyméaan suo-
jaan aluksen vasemmalle puolelle luotsin noutoa varten. Havaintojen mukaan korkeille ja jyr-
kille aalloille hetkellisesti altistunut vene heilahti muutaman kerran (3-4 kertaa) ennen kaatu-
mistaan vasemmalle kyljelleen noin 20...30 metrin etdisyydella ja noin 45 asteen kulmassa
MT Sten Nordicin perasta aluksen vasemmalla puolella. Kaatuneen luotsiveneen kallistus-
kulma on ollut noin 120 astetta, joka ilmenee veneen oikaisevan momenttivarren kuvaajasta
eli ns. GZ-kayrasta (kuva 24).
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Kuva 24. Kuvassa ehjdn luotsiveneen GZ-kdyrasta ilmenee se, ettd kaatuneen veneen kallistus-

kulma on 124 astetta. Veneen ohjaamon uppoumatilavuus pitda veneen kellumassa kyl-
jelldan. (Kuva: VTT / Finnpilot Pilotage Oy)

Luotsiveneen kaatumisen tarkastelussa kdytettiin matemaattista mallia. Luotsiveneen kayt-
taytymista aallokossa tarkasteltiin NAPA-ohjelmistolla kdyttdaen luotsausyhtiolta saatua luot-
siveneen 3D-mallia. Analyysi on tehty asettamalla luotsivene staattisesti erilaisiin aaltoihin.
Aaltojen korkeutta, pituutta ja kohtauskulmaa varioitiin vastaamaan mahdollisia luotsiveneen
kohtaamia aaltoja. Jokaisessa laskentatilanteessa veneen kelluvuutta ja vakavuutta aallokossa
laskettiin NAPA-ohjelmistolla. Lisaksi laskennassa otettiin huomioon peradsimien aiheuttama
venettd kallistava momentti ja sita vastustavat voimat. Laskentamalli on staattinen, jossa tar-
kastellaan ainoastaan veneen painon ja hydrostaattisen paineen tasapainotilaa staattisessa
aallossa. Veneen kallistumisen oletetaan tapahtuvan pitkittaisen akselin ympari.

Matemaattisen mallin oletus on, ettd veneen liikkeita pitkissa aalloissa maaraavat veneen
paino ja hydrostaattinen paine, joka ottaa huomioon aallon pinnan. Mallissa ei oteta huomi-
oon hitausvoimia eika niin sanottuja diffraktio- tai iskumaisia aaltokuormia. Tahan liittyy ole-
tus, ettd vene seuraa (myotdilee) hyvin kohtaamiaan pitkia aaltoja. Veneen pienen nopeuden
(noin 10,5 solmua) vaikutusta vakavuuteen ei oteta huomioon sen vahaiseksi oletetun vaiku-
tuksen takia (oletus perustuu aikaisempaan tutkimukseen luotsiveneen kaatumisesta*4) .

Laskennan tuloksena selvisi, ettd veneen tasapainotilan saavuttaminen tyypillisessa ja samalla
kriittisessa aallossa johtaa noin 24 asteen kallistumaan. Tall6in havaittiin, ettd vakavuuden
laajuus ja oikaisevan momenttivarren maksimi (GZmax) pienenevat aallokossa. Varsinkin GZ-
kdyran maksimiarvo alenee merkittavasti (ks. kuva 25), jolloin veneen oikaisukyky pienenee
oleellisesti.

44 Tutkimus luotsiveneen kaatumisesta Kemin edustalla 28.9.2002, Merenkulkulaitos, Helsinki 2004, ISBN 951-49-2093-7,
ISSN 1456-7814.
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Kuva 25. Veneen oikaisevan momenttivarren kuvaaja (punainen katkoviiva eli GZ-kdyra) sinimuo-
toisessa aallossa, jonka korkeus on 3 metria ja pituus 40 metrid. Kohtaamiskulma on 50
astetta. Jatkuvalla viivalla on esitetty veneen GZ-kayra tyynessa. Ohjaamon uppouman ti-
lavuutta ei ole otettu huomioon. (Kuva: NAPA Oy)

Tama tarkoittaa, ettd aallokossa vene ei pysty torjumaan yhta suuria ulkoisia kuormia kuin
tyynessa vedessd. Laskelmat osoittavat, ettd vallitsevassa, tuulen aiheuttamassa aallokossa
vene ei kaatuisi ilman ulkopuolista lisikuormitusta. Yksinkertaisuudesta huolimatta, staatti-
sen mallin oletetaan kuvaavan varsin hyvin veneen kayttaytymista pitkissa aalloissa. Malli
mahdollistaa arvioinnin siitd, kuinka suurta hetkellista kuormaa kallistavan momentin muo-
dossa vene kestda kaatumatta. Ulkopuolinen kuorma voi olla joko staattinen tai dynaaminen
kuorma.

Kdantyneiden perdsinten muodostama momentti (ruorivoima) on selvasti merkittavin ulkoi-
sista venetta kallistavista momenteista. Meren pohjasta nostetun luotsiveneen tekninen tut-
kinta osoitti, ettd molempien perasinten kulma on ollut noin 40-astetta vasempaan.

Laskennan perusteella voidaan osoittaa, ettd nopean V-pohjaisen veneen vakavuudessa ta-
pahtuu merkittavia hetkellisia muutoksia sen altistuessa jyrkille ja pitkille aalloille. Staattisen
oikaisevan momentin varren maksimi, eli GZmax, saattaa menettaa jopa yli 70 % alkuperaisesta
arvostaan. Tama tarkoittaa, ettd vene saattaa kaatua jo sellaisen ulkopuolisen voiman vaiku-
tuksesta, joka tyynessa kallistaisi venettd ainoastaan muutaman asteen. Tutkinnassa todettiin,
ettd korkea alkuvaihtokeskuskorkeuden (GMo) arvo ei yksin anna takeita veneen turvallisuu-
desta, koska aluksen vakavuusominaisuudet saattavat muuttua huomattavasti aallokko-olo-
suhteissa,

Syvall3, kaukana veneen painopisteesta sijaitsevat perdsimet voivat muodostaa suuren ve-
netta kallistavan momentin (ulkopuolinen kuorma). Alennettu painopiste tai vesisuihkupro-
pulsio, jossa suulakkeet ovat sijoitettu veneen perapeiliin, ovat keinoja alentaa venetta kallis-
tavaa momenttia kadnnoksessa.
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Kdantyvan aluksen (MT Sten Nordic) kohtaamat sivuvastaiset ja sivulta tulevat aallot saatta-
vat muodostaa sen peran puolelle jyrkkia, mahdollisesti murtuvia aaltoja, jotka ovat vaaraksi
ilmion vaikutuspiirissa olevalle luotsiveneelle.

Osittain veden alla olleen ohjaamon oven avaaminen johti ohjaamon &killiseen tayttymiseen
vedelld, mika aiheutti veneen kdantymisen ylosalaisin.

Luotsivene L-242 kaatui sivuvastaisessa aallokossa. My0s sivu, myo6tdiset ja sivumyotaiset
korkeat aallot saattavat olla taman tyyppisille veneille vaarallisia. Niissa vene altistuu heiken-
tyneen vakavuuden tilaan, johon yhdistyva veneen asento voi johtaa niin sanottuun leikkaa-
miseen ("broaching”) ja kaatumiseen.

2.8.3 Luotsiveneen L-242 pelastusvilineiden testaus

Meriturva testasi tammikuussa 2018 Onnettomuustutkintakeskuksen toimeksiannosta ja val-
vonnassa luotsivene L-242:n pelastuslautan hydrostaattisen painelaukaisimen ja pelastuslau-
tan toimintaa. Testeilld selvitettiin syy luotsiveneen pelastuslautan toimimattomuuteen ve-
neen uppoamisen yhteydessa.

Luotsiveneen L-242:n varustukseen kuului pelastuslautta, joka oli mitoitettu 12 henkil6lle. Lautta
oli pakattu pyoreaan ja valkoiseen lasikuitukoteloon, joka oli sijoitettu vaatimusten mukai-
sesti luotsiveneen perdosaan sen oikealle puolelle. Lautta oli kiinnitetty telineeseen hihnalla,
jossa oli hydrostaattinen laukaisin. Laukaisin on suunniteltu aktivoituvaksi 1,5-4 metrin sy-
vyydessa. Pelastuslautassa oli myds manuaalinen laukaisumekanismi. Lautan ollessa vedessa
sen laukaisukoysi purkautuu tai vedetdan ulos, jolloin lautta tayttyy noin 30 sekunnissa.

Testien mukaan ylosalaisin kddntyneen luotsiveneen pelastuslautan hydrostaattinen paine-
laukaisin ei saavuttanut aktivoitumissyvyyttd, jolloin lautta ei irronnut telineestiaan. Pelastus-
lautta oli veden alla useita tunteja, minka seurauksena lautan kotelo tayttyi vedella ja menetti
kelluvuutensa.

Veneen upotessa hydrostaattinen painelaukaisin aktivoitui ja kelluvuutensa menettanyt lau-
tan kotelo irtosi telineestddn vajoten uppoavan aluksen mukana. Loydettaessa uponnut lautta
sen laukaisukdytta oli purkautunut vain noin 8 metria. Tama ei riittdnyt aktivoimaan lautan
tayton laukaisumekanismia. Laukaisun aktivoituminen olisi edellyttanyt koko laukaisukéyden
purkautumisen lauttakotelosta. Lautta oli varustettu 28 metriselld laukaisukoydell, jolloin
lauttakoteloon jai laukaisukdytta noin 20 metria.

Koelaukaisussa uponneena ollut lautta toimi moitteettomasti. Lautan varustus oli SOLAS B-
pack, joka on hyvaksytty Itameren liikenteeseen. Kaikki lautan varusteet olivat toimintakun-
toisia taskulamppua ja hatavalaistusta lukuun ottamatta. Lautta oli huollettu viimeksi helmi-
kuussa 2017.

2.8.4 Nopeiden luotsiveneiden vakavat kallistumat Suomessa

Luotsiveneiden vakavat kallistumat tai kaatumiset ovat Suomessa harvinaisia. Tutkinnassa
saatiin tietoa kahdesta aiemmasta tapauksesta.

Ensimmainen tapaus sattui Kemin edustalla 28.9.2002 Ajoksen vaylalla. Kallistuman seurauk-
sena luotsivenevene tayttyi osittain vedelld, mutta oikeni ja padsi omin avuin jatkamaan sata-
maan. Merenkulkulaitos teetti tapahtuneesta selvityksen Teknilliselld korkeakoululla*!. Selvi-
tyksen mukaan luotsiveneen kallistuma tapahtui my6tdaallokossa, jossa aluksen perdaallon ja
meriaallon yhteisvaikutuksen oletettiin aiheuttaneen veneen vakavan kallistuman.

Selvityksen perusteella todenndkdéisin syy tilanteelle oli mutkailuliikkeen yhdistyminen ve-
neen liukumiseen ("surffaamiseen”) aallokossa. Mutkailuliike aiheutui kontaktista aluksen
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kanssa. Luotsivene oli kiinni aluksen kyljessa kohdassa, jossa aluksen kdadntymisliikkeen ja
syntyneen virtauskentan vaikutuksesta vene ei paassyt irti aluksesta.

Toinen tapaus on vuodelta 2013. Emasalon luotsiasemalla tapahtui vaaratilanne luotsive-
neelle L-237, joka oli runkotyypiltddn samanlainen kuin luotsivene L-242. Sailidalus Tilan-
teessa MT Sten Bothnia (MT Sten Nordicin sisaralus) lahti lastissa 20.11.2013 kello 04.00 Kil-
pilahdesta. Alueella oli ollut kovaa tuulta eteldn suunnalta useamman paivan ajan. Luotsivene
L-237 lahti seuraamaan MT Sten Bothniaa Emasalon luotsiasemalta. Luotsi ilmoitti MT Sten
Bothnian tekevan jyrkadn kddnnoksen idan suuntaan, jotta luotsin poistumiselle saatiin mah-
dollisimman hyva tuulen ja aallokon suoja.

Luotsivene L-237:ssa oli kaksi miehistonjasenta. Kdytantona oli, etta luotsi ilmoittaa alukselta
poistumisestaan VTS:lle, jolloin luotsivene siirtyy pois aluksen suojasta perdn takaa ja valmis-
tautuu siirtymaan luotsattavan aluksen sivulle. Luotsiveneenkuljettaja ei ollut kuullut luotsin
ilmoitusta poistumisesta ja jatkoi aluksen seuraamista sen peran takana noin 40 metrin etai-
syydelld. Kun MT Sten Bothia aloitti kdantymisen jyrkasti vasempaan, luotsivene oli viela sen
perdssa. Luotsiveneenkuljettaja havahtui tilanteeseen ja yritti kiantaa veneen pois MT Sten
Bothnian perdn takaa, mutta ei tassa onnistunut. Kuljettaja yritti uudestaan ajaa MT Sten
Bothnian perdssa olevien aaltojen ylitse laivan sivulle. Kolmannen yrityksen jdlkeen ylittaa
aalto luotsivene putosi aallon harjalta aallon pohjalle ja kallistui arviolta 60 asteeseen niin,
ettd merivesi paasi luotsiveneen kannelle asti. Taman jalkeen luotsivene L-237 nousi pystyyn
ja paasi pois MT Sten Bothnian peran takaa. [Imatieteen laitoksen sdatietojen mukaan tapah-
tuma-aikaan 20.11.2013 kello 5.30 alueella vallitsi eteldlounainen tuuli voimakkuudeltaan
13-15 m/s. Tilanteesta ei ole saatavilla poikkeamaraporttia.
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3 ANALYYSI

3.1 Tapahtuman analysointi
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Vene oli vakavuus- Viranomaizen antamia warauduttu rittdvasti. Veneen
=sddnnoston mukainen. ammattivenesdddoksid eiole. kddntymizen jdlkeen sen
Sadnnostd on puutteelinen =sisdltd pelastautuminen on

i . Luotzausyhtion s
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samoin kuin varustamoja. weneen kisikirjassa ei
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luotsiveneisiin. Samalla ei ole

aina huomioitu Miehistalld ei ollut syytd
vakavuusominaisuuksia. i i laivan perin epdild veneen

T | taakse ja kddntyi vasempaan, I kaatumista normaalissa laatijoilla i ollut tarkkaa
Mopeiden luotsivensiden jolloin jyrkt aallot luotsikiytdssd. tietoa veneen rak \
itzenikaizevuuden _ kohdistuivat siihen T R miké vaikutti tehtyihin
puuttumista ei ollut yleisesti sivuvastaisestivoimakasta L2420 A pédtoksin.
tiedostettu. keinuntaa aineutiaen. wvakavuusominaisuudet avoimesta ovesta Laad'rt'tii'n Kolme
enkildt ja crliolerss et st ELvalttynyt suunnitelmaa. Lopulta
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luotsivene altistui héatdsuunnitelmaan: ; :
Wene ol rakennettu kifinnikzessd meriaalokon L weneen kidntamizeen. Luotsivenesn kannattelu ja
pohjoismaisen tyfivene- ia likkuvan laivan rungon Korkea T kadntoyritys eivat
normiston mukaan ja yhteisvaikutuksesta alkuvaihtokeskus- Meripelastusjohtaja antoi onnistuneet.
suunnitettu fikennealuselle synfyneile jaksolisile jyrkile korkeuden arvo (GM) &i sukellusteiminnan- Kannatielmmen fanritys
L Sekuuli aalioille. wksin anna riittévia Meripelastusjohtaja johtajalle tehtdvan pollareihin petti.
suunnitteluluokkaan B ja ei takeita veneen kdynnisti =suunnitella ihmisten h
ollut tyypitdén tseoikaiseva. H turvalisuudesta. pintaetsinnan. pelastamiseen veneests.
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infrastruktuuri oli muodostanut aallokkoa, Voimakkaassa aallokossa L-242 voi 1 pelastautumizpukuja.
e jossa merkitzevi menettdd vakavuudestaan jopa 70%, Tuuli, aalokko ja pimeys Pelastuslautta ei toiminut.
Shalldds keus oli noin 2 jolioin aallokke tai nopea ohjailulike voi haittasivat pelastustoimia |
Veneessd eiollut metrid. VYoimassa oli kaataa veneen. Weneen perdzimet estden luotziveneen chjaamon
hitdpoistumisteitd. Vensessa tuulivaroitus. Pimeys. olivat kddnnetty voimakkaazsti tarkagtamizen =izdltd. GMDSS - Luotzivene tiyttyivihitelen
oli yksipelastuslautta. rajoitti nakywvyytta. vasempaan. hétlikennettd ei kiynnistetty. vedeld.
Tapahtumaketju I:I 1 4]
Luotsinnouto Veneenkaatuminen Pelastustoimet Veneenuppoaminen ja
Nopea luotsivene L-242 |dhti Emdsalosta Luotsivene pyrkisirtymadn Sten Mordic ilmeitti tapahtuneesta Helsinki VTS:lle, miehistin loytyminen
Luotsivene L-242:lla oli luotzinnoutotehtdvadn. Sten Mordicin perdn takaa joka vilitti tieden MRSC:lle. Sten Mordic palasi Pintaetsinnds=d ei ldydetty
tunnistamattomia ene seurasiMT Sten aluksen vasemmalle kaatumispaikalle. Luotsivene kidntyi yidsalaisinn. kateisza olevia. Venettd ei
vakavuusongelmia | ™  Mordicin perdssd. Sten ™ sivulle. Talldin vene F* 10 min kaatumisestaan. Meripelastushelkopterija [~  saatu kddnnetiyd, vaanse
vallinneizsa olosuhteissa. Mordic aloitti sucjan keinahti muutaman kerran Porvoon merivartiocaseman partiovene tulivat upposi. Kuolieet mighistan
Vastaava luotsivene kallistui tekemizen kddntdmalld aalloissa ja kaatui paikalle kelle 17.38. Ulkovarticlaiva saapuipaikalle jdsenet ldydettin ohjaamosta
wakavastimarraskuussa vasempaan luotsinjattod vasemmalle kyljielleen kello kello 18.58. Luotsiveneen michististd ek pelastautumispuvuissa 9.12.
2013, varten. 16.36. pelastuslautasta saatu havaintoja. kello 00.13.
Kuva 27. Tutkintaryhman laatima Accimap-kaavio.

Luotsiveneiden osalta kehityskulku on johtanut hitaista itseoikaisevista luotsikuttereista no-
peisiin luotsiveneisiin. L-242 oli rakennettu suunnitteluluokkaan B, jolloin siltd ei ilman tilaa-
jan lisdvaatimusta edellyteta itseoikaisevuutta. Veneet ovat maaritelty ammattiveneiksi,
mutta niitd koskevat selkeit viranomaisvaatimukset puuttuvat.

Luotsivene L-242 oli rakennettu kansainvalisiin ISO-standardeihin perustuvan Merenkulku-
laitoksen Ammattivenesaannoston (FMAW)45 mukaisesti ja suunniteltu kdytettavan liikenne-
alueella III. Se kuului suunnitteluluokkaan B, joka perustuu EU-direktiiviin 2003/44/EY (ns.
Huvivenedirektiivi). Direktiivi asettaa vaatimuksia vesikulkuneuvojen rakenteelliselle turval-
lisuudelle.

Nopeiden luotsiveneiden rakentaminen on perustunut VTT Expert Services Oy:n kehittdmaan
ohjeistoon, EN ISO -standardeihin ja pohjoismaiseen tyévenenormistoon. Ohjeistus ei valtta-
matta ota riittavasti huomioon ammattimerenkulkuun kaytettavien veneiden kayttoolosuh-
teista johtuvia erityisvaatimuksia, esimerkiksi vakavuuden osalta.

45 Merenkulkulaitoksen Ammattivenesadnnostd (FMAW), versio 2009.1 mydhempine pdivityksineen.
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Liikenteen turvallisuusvirasto oli katsastanut luotsivene L-242:n lastialukseksi liikennealu-
eelle I1I. Vene taytti pohjoismaisen tydvenenormiston ja FMAW-saannoston alle 15 metria pit-
kalle tyoveneelle asettamat vaatimukset. Luotsivene L-242 ei ollut itseoikaiseva eika sen oh-
jaamosta ollut varauloskayntia tai hatdpoistumistietd, koska normisto ei niita edellyttanyt.
Nama olisi ollut mahdollista sisallyttaa lisavaatimuksina veneen tilaukseen. Nopeiden luotsi-
veneiden itseoikaisevuuden, varauloskayntien tai hatapoistumisteiden tarvetta ei ollut ylei-
sesti tiedostettu.

Luotsivene L-242:lla todettiin tutkinnassa vakavuusongelmia vallinneissa aallokko-olosuh-
teissa. Rungoltaan vastaava, mutta koneteholtaan pienempi nopea luotsivene L-237 kallistui
vastaavassa tilanteessa vakavasti marraskuussa 2013 Emasalon edustalla. Tapahtumasta ei
ole tehty poikkeamaraporttia. Luotsausyhtio tai veneen kayttdjat eivat tassa tilanteessa tun-
nistaneet veneen vakavuusriskeja. Toimintariskien jarjestelmallista tunnistamista erilaisissa
haastavissa kayttoolosuhteissa ei ole tehty.

Luotsiveneenkuljettajien tehtavakohtainen perehdyttdminen ei ollut jarjestelmallisesti doku-
mentoitua eika siina kasitelty riittavan tarkasti veneen kasittelyyn, ohjailuun ja vakavuuteen
liittyvia turvallisuusriskeja.

Luotsivene L-242 lahti Emasalon luotsiasemalta kello 16.05 rutiininomaiseen luotsinnouto-
tehtdvaan. Yleisen kaytannon mukaisesti luotsivene seurasi MT Sten Nordicia tuulelta ja me-
renkdynniltd suojassa luotsin jatto6n asti.

Luotsin poistumista varten MT Sten Nordic aloitti suojan tekemisen kadntamalla vasempaan.
Luotsiveneen ajaminen ldhelld luotsattavaa alusta ja luotsattavan aluksen peraa on yleinen
toimintamalli. Luotsiveneen siirtyminen aluksen sivulle luotsin noutamiseksi perustuu siihen,
ettd luotsiveneessa kuunnellaan luotsin VHF-radiolla antamaa ilmoitusta VTS:lle luotsin pois-
tumisesta aluksesta.

Onnettomuuspaivana ja sitd edeltavina pdivina oli tuullut kovaa eteldn puolelta, mika oli muo-
dostanut aallokkoa. Voimassa oli tuulivaroitus. Pimeys ja merenkaynti rajoittivat luotsiveneen
miehiston kykya arvioida etaisyytta MT Sten Nordiciin. MT Sten Nordicin kadnnoksessa luot-
sivene altistui sivuvastaisen meriaallokon ja liikkuvan aluksen rungon yhteisvaikutuksesta
syntyneille jaksollisille jyrkille aalloille.

Kaannoksen alkaessa luotsivene jai MT Sten Nordicin peran taakse, jolloin jyrkat aallot alkoi-
vat kohdistua siihen sivuvastaisesti voimakasta keinuntaa aiheuttaen. On syyta olettaa, etta
miehistolla ei ollut syyta epailla veneen voivan kaatua, koska venetyypin vakavuusominaisuu-
det aallokossa eivat olleet riittavasti kayttajien tiedossa.

MT Sten Nordicin luotsi ilmoitti jaavansa pois aluksesta ja siirtyi odottamaan luotsivenetta

kannelle. Luotsivene pyrki MT Sten Nordicin perdn takaa aluksen vasemmalle sivulle. Luotsi-
vene keinahti muutaman kerran korkeissa aalloissa ja kaatui noin 20...30 metrin etdisyydella
MT Sten Nordicista vasemmalle kyljelleen kello 16.56. Veneen kyljelleen jdaminen oli yllatys.

Tutkinnassa selvisi, ettd voimakkaassa aallokossa L-242 menettiaa hetkellisesti vakavuudes-
taan jopa 70 %, jolloin perasinten nopea kadntyminen voi johtaa veneen kaatumiseen. Luotsi-
vene L-242:n perdasimet olivat kidntyneena voimakkaasti vasempaan, milld on todennakaoi-
sesti yritetty oikaista aallon harjalta kaatuvaa venetta.

Luotsausyhtion toimintakasikirjassa, luotsiveneen L-242:n kisikirjassa tai luotsiveneiden tur-
vallisuuskasikirjassa ei kasitella veneen vakavuusominaisuuksia. Luotsiveneiden turvallisuus-
poikkeamia ei juurikaan ole raportoitu. Luotsausyhtion toimintakasikirjassa prosessit eivit
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ota huomioon riittavasti luotsiveneen turvallista kiytt64d, vaan ohjeet keskittyvat luotsin ja
luotsattavan aluksen turvalliseen toimintaan.

Tehdyt poikkeamailmoitukset liittyvat padasiassa luotsaukseen. Luotsinkuljettajat eivat juuri-
kaan ole tehneet poikkeamailmoituksia. Luotsiveneiden osalta poikkeamat ovat liittyneet ve-
neiden tekniikkaan. Esimerkiksi luotsiveneen L-237 vaarallisesta kallistumasta Eméasalon
edustalla ei tehty poikkeamaraporttia vuonna 2013.

Luotsiveneen kaatumisriskia ei ollut tiedostettu. Esimerkiksi luotsattavan aluksen lahestymi-
seen luotsin nouto- tai jattotilanteessa liittyvia riskeja ei ole arvioitu tai dokumentoitu luotsi-
veneen nakokulmasta. Olemassa oleva tieto ja ymmarrys riskeista ovat luotsiveneenkuljetta-
jien kesken liikkuvaa hiljaista tietoa.

Kaytdannossa luotsausyhtioita ei valvota samoin kuin varustamoja. Varustamoilta edellytetaan
auditoitavaa turvallisuusjohtamisjarjestelmaa (International Safety Management System, ISM).

Suomessa luotsaustoiminnalle ei ole saddetty valvontajarjestelmaa. Luotsauslaki edellyttaa
luotsausyhtiéltd luotsaustoiminnan toimintakdsikirjan laatimisen, yllapitdmisen ja toimitta-
misen Liikenteen turvallisuusvirastolle ainoastaan tiedoksi. Toimintakasikirjalle ei ole laki-
sdateista auditointivelvoitetta, jota Finnpilot Pilotage Oy on esittanyt Liikenteen turvallisuus-
virastolle.

3.2 Pelastustoimien analysointi

MT Sten Nordic ilmoitti tapahtuneesta Helsinki VTS:lle, joka valitti tiedon MRSC Helsingille.
Vilittomasti luotsiveneen kallistumisen jadlkeen MT Sten Nordic aloitti kddnnoksen ja palasi
kaatumispaikalle. Luotsivene L-242 kaantyi ylosalaisin noin 10 minuuttia kaatumisestaan.
Kaytannossa MT Sten Nordicilla ei ollut mahdollisuutta auttaa hatdan joutuneita sddolosuhtei-
den takia.

Radioliikenneohjesaannon mukaista GMDSS-hataliikennetta ei kdynnistetty luotsivene L-
242:Ita eika sita kdynnistanyt luotsiveneen puolesta MT Sten Nordic tai MRSC Helsinki, jolloin
hataliikenne olisi ollut kaikkien kuuluvuusalueella olleiden seurattavissa. Toimintatapa ai-
heutti sen, ettd mahdolliseen pelastustoimintaan kykenevit alukset eivat saaneet tapauksesta
tietoa. Hataviestiliikenteen aloittamalla meripelastuksen johtokeskus olisi osoittanut
ottaneensa meripelastuslain suomat valtaoikeudet kayttoon. Hataliikenne velvoittaa kaikkia
ryhtymaan tilanteen edellyttamiin toimenpiteisiin, rauhoittaa radiokavanan muulta
liikenteelta ja selkeyttda eri osapuolten roolit.

Ensimmaisena onnettomuuspaikalle saapui 42 minuuttia luotsiveneen kaatumisesta kello
17.38 Helsingin meripelastushelikopteri, joka toi kaksi pintapelastajaa ja kaksi sukeltajaa. Sa-
maan aikaan kello 17.38 Porvoon merivartioaseman partiovene tuli paikalle. VL Turva ilmoit-
tautui tehtavaan ja saapui paikalle kello 18.58. Tuuli, aallokko ja pimeys haittasivat pelastus-
toimia estden luotsiveneen ohjaamon tarkastamisen sisaltd, minka seurauksena miehiston si-
jainnista tai tilanteesta ei saatu varmuutta. Oletettiin, ettd veneeseen olisi muodostunut ilma-
tasku ja miehisto olisi mahdollisesti hengissa. Meripelastusjohtaja kdaynnisti meripelastustoi-
menpiteet, joita johdettiin Virve-viranomaisradiolla ja gsm-puhelimilla. Kaikille
pelastustoimintaan osallistuneille yhteista VHF-radiota ei kdytetty koordinoidusti, mika ai-
heutti sen, ettei kaikilla pintaetsintadn osallistuneilla yksikailla ollut riittdvan yhtendista tilan-
nekuvaa. Pintaetsintda jatkettiin, kunnes saatiin varmuus miehiston sijainnista. Meripelastus-
keskuksella oli syyta olettaa, etta etsittavat henkilot voivat olla aluksen ulkopuolella. Tata ei
saatu varmistettua ennen kuolleiden 16ytymista ohjaamosta.
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Meripelastusjohtaja antoi VL Turvalla toimineelle sukellustoiminnanjohtajalle tehtdvan suun-
nitella ihmisten pelastamisen yldsalaisin olevasta luotsiveneesta. Kello 18.30 saatu tieto luot-
siveneen avoimesta ovesta ei valittynyt varmistettuna meripelastuskeskukseen, eika VL Tur-

valla toimineelle sukellustoiminnanjohtajalle. Tiedon puuttuminen johti vaariin johtopaatok-

siin ja olettamuksiin ilmataskusta ohjaamossa ja rungon sisalla. Tieto avoimesta ovesta valit-

tyi sukellustoiminnanjohtajalle vasta, kun venetta yritettiin kddntaa VL Turvan nosturilla.

Ihmisten pelastamiseen luotsiveneestd tihddnneessa toiminnassa laadittiin kolme suunnitel-
maa; padsuunnitelma, varasuunnitelma ja hatdsuunnitelma. Tarkoitus oli kannatella luotsive-
nettd turvallisen sukeltamisen mahdollistamiseksi veneen sisélle. Luotsiveneen hytin tarkista-
minen ei onnistunut, koska venetta ei saatu vakautettua VL Turvan kylkeen eika nostoliinojen
kiinnitys onnistunut. Luotsiveneen rakenteesta ja nostolenkeista ei saatu riittavasti tietoa.

Meripelastuskeskus sai tietoa Finnpilot Pilotage Oy:lt4, josta ei ollut edustajaa
meripelastuslohkokeskuksessa. Tietoa olisi ollut saatavissa my0s pintaetsinndssa mukana ol-
leilta luotsiveneilta tai Emasalon luotsiasemalta. Tiedonsaantia olisi edesauttanut hataliiken-
teen kdynnistdminen ja toiminnan johtaminen VHF-kanavalla. Kaytdssa olleiden tietojen
tarkkuudesta ja tilanteen kehittymisestd ei kommunikoitu riittavasti pintaetsintia suoritta-
neiden ja ihmisen pelastamiseen hytista tdhddnneiden toimijoiden seka tilannetta johtaneiden
toimijoiden kesken. Yhteista tilannetietoisuutta ei muodostunut. Meripelastusohjeen mukaan
hataliikennettd johtavan meripelastuksen johtokeskuksen tulee tarvittaessa lahettdaa
saannollisia tilannetiedotuksia osana hataliikennetta.

Taman kaltaiseen onnettomuuteen ja pelastustehtdavaan ei ollut varauduttu. Rajavartiolaitok-
sella ei ollut meripelastuskeskuksen salitydskentelyohjetta ylosalaisin kddntyneestd aluksesta
pelastamiseen. Osiin tehdyista paatoksista vaikuttivat tiedot aiemmin kaatuneen puskuproo-
mun pelastustoiminnasta. Tama johti vaariin olettamuksiin ilmataskusta ja mahdollisuudesta
veneen pohjan lapi tunkeutumiseen. Plasmaleikkurin kdyttomahdollisuuksista kyseisissa olo-
suhteissa ei ollut oikeaa kasitysta. Tieto leikkurin kdyttorajoitteista saatiin meripelastusloh-
kokeskukseen saapuneelta Helsingin pelastuslaitoksen yhteyspalomestarilta.

Onnettomuus osoitti, ettd kyseisen venetyypin ylosalaisin kddntymisen jalkeen sen sisalta pe-
lastuminen on ldhes mahdotonta. Tata ei kuitenkaan ollut tunnistettu veneen rakentajan, va-

rustamon tai viranomaisten toimesta. Tahan vaikutti myos se, ettd luotsiveneen kaatumisris-
kia ei ollut tunnistettu.

Pintaetsinnassa l6ydettiin luotsiveneen EPIRB-poiju ja se nostettiin vedesta pelastushelikop-
terin pintapelastajan toimesta. Pintaetsinndssa ei loydetty luotsiveneen miehistéa.

Paa- tai varasuunnitelma veneen kannattelusta ja sinne sukeltamisesta ei onnistunut, jolloin
siirryttiin suoraan hatdsuunnitelmaan veneen kdantamiseksi. Kdantoyrityksen aikana toinen
kannatteluliina irtosi ja luotsivene alkoi tayttya nopeammin. Tayttyminen oli aluksi hidasta
kannattelun takia. Kannattelun aikana liinojen kiinnityspisteina toimineet pollarit pettivat ja
lopulta luotsivenetta jai kannattelemaan vain yksi liina. Perdkannelta ruorikonehuoneeseen
johtavan luukun avoinna olo tai avautuminen ja sieltd taempaan tankkitilaan johtava vesitii-
viin oven (WT-ovi) avoinna olo myé6téavaikuttivat todenndkoisesti veneen rungon tayttymi-
seen. Taman seurauksena oli luotsiveneen keulan nouseminen pystyyn ja veneen uppoaminen
pera edella.

Luotsiveneen pelastuslautan kotelo oli tayttynyt vedelld veneen ollessa kddntyneena ylosalai-
sin, eika sen painelaukaisin toiminut vdhaisesta vedenpaineesta johtuen ennen veneen uppoa-
mista. Tdman seurauksena lautta vajosi pohjaan veneen upotessa.
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Luotsiveneessa oli vain yhdenkokoisia pelastautumispukuja, joiden sopimattomuus voi ai-
heuttaa vaaratilanteen pelastautumistilanteessa.

Hatdsuunnitelmana tehty kadntoyritys vaikutti veneen uppoamiseen, milla ei kuitenkaan ollut
merkitysta miehiston pelastumisen kannalta, koska he olivat kuolleet. Veneen kaaduttua he
eivat padsseet poistumaan ohjaamosta sen rakenteista johtuen. Ohjaamosta oli vain yksi ve-
den alle jadnyt uloskdynti, minka takia ihmishengen pelastamiseksi ei ollut kdytannéssa mi-
taan tehtavissa veneen kaaduttua ylosalaisin.

3.3 Viranomaisten toiminnan analysointi

Ammattiveneen hankinnassa kaytantona on, etta tilaaja tilaa VTT Expert Services Oy:n kehit-
taman ohjeistuksen mukaisen veneen. Telakka valmistaa sen tilauksen mukaisesti. VTT Ex-
pert Services Oy valvoo rakentamisen, tarkastaa veneen ja laatii tarkastuskertomuksen. Viran-
omainen, eli Liikenteen turvallisuusvirasto, katsastaa ja hyvidksyy veneen kayttoon. Tilanteen
epaselvyyttd kuvaa, ettd veneiden rakentamisessa ei ole kiaytossa Liikenteen turvallisuusvi-
raston antamia ammattiveneita koskevia vaatimuksia, vaikka tahan liittyva tyo aloitettiin
vuonna 2013.

MRSC Helsingin meripelastusjohtaja ei halyttdnyt tai tiedottanut Ita-Uudenmaan sosiaali-
paivystysta onnettomuudesta. Sosiaalipdivystys sai tiedon onnettomuudesta Finnpilot Pilo-
tage Oy:ltd ja mediasta. Meripelastuslohkokeskuksella oli toimintamalli psykososiaalisen tuen
valtakunnallisesta koordinaatiosta vastaavan Vantaan sosiaali- ja kriisipdivystyksen halytta-
miseen, mutta ei kunnallisen sosiaalipdivystyksen osalta. Kunnallinen sosiaalipdivystys oli so-
pinut halyttamisesta hatdkeskuksen kanssa, muttei meripelastuslohkokeskuksen kanssa. Ha-
takeskuksilla ja meripelastuslohkokeskuksella on erilaiset toimintamallit psykososiaalisen
tuen halyttamiseen.

[td-Uudenmaan alueella poliisilla ja sosiaalipdivystyksella oli sovittu yhteistoimintatapa kuo-
linviestien valittamisessa. Onnettomuudessa ndin ei tehty eika sosiaalipaivitys ja poliisi olleet
akuutin tilanteen aikana yhteydessa. Sosiaalitoimi oli poliisin yhteydessa vasta onnettomuutta
seuranneena maanantaina.

Luotsiveneonnettomuuteen liittyen poliisi ei vienyt kuolinviesteja kaikille menehtyneiden
omaisille vaan tieto valitettiin kdytannossa luotsausyhtion toimesta. Poikkeaminen tavan-
omaisesta kdytannosta muutti omaisten saamaa kriisiapua. He eivat muun muassa saaneet
kriisitukeen liittyvia kdytannon toimintaohjeita ja yhteystietoja sisdltavaa esitetta.

Toteutunut kriisiapu koettiin paaosin hyodylliseksi. [td-Uudenmaan kriisitukeen ei oltu taysin
tyytyvaisia kaikkien ldhiomaisten osalta. Luotsausyhtion ja sen tyoterveyspalvelun aktiivinen
toiminta kriisiavun osalta arviointiin onnistuneeksi. Emdsalon luotsiyhteison tydyhteisdssa
sisdisella vertaistuella oli suuri merkitys toipumiselle.

58



4 JOHTOPAATOKSET

Johtopaatokset sisdltavat onnettomuuden tai vaaratilanteen syyt. Syylla tarkoitetaan erilaisia
tapahtuman taustalla olevia tekijoita ja siihen vaikuttavia valittdmia ja valillisia seikkoja.

1. Ammattiveneiksi maariteltyjen luotsiveneiden kehityskulku on johtanut hitaista itseoikai-
sevista luotsikuttereista nopeisiin luotsiveneisiin.

Johtopddtos: Ammattiveneitd koskevia viranomaisen antamia selkeitd vaatimuk-
sia ei ole, mikd on johtanut useiden eri sddntojen tulkintaan ja soveltamiseen. Td-
hén sisdltyy riski, ettd ammattiveneiden erilaisiin kdyttotarkoituksiin ja olosuhtei-
siin liittyvid erityisvaatimuksia ei oteta riittdvdsti huomioon veneiden valmistuk-
sessa ja turvallisen kdyton varmistamisessa.

2. Luotsivene L-242 oli rakennettu suunnitteluluokan B mukaan. Sen vakavuusominaisuuk-
sissa oli puutteita vallinneissa aallokko-olosuhteissa. Voimassa olevat vakavuusmaaraykset
eivat ota riittavasti huomioon veneen kayttaytymista aallokossa, eika niiden riittavyytta ky-
seenalaistettu.

Johtopaditos: Veneen piti olla kykenevd toimimaan suunnitteluluokan B mukaan
aallokossa, jonka merkitsevd aallonkorkeus on 4 metrid ja tuulen nopeus 21 m/s.
Voimakkaassa aallokossa L-242 voi menettdd hetkellisesti oikaisevan momentin
maksimistaan jopa 70 %, jolloin esimerkiksi perdsinten kddntymisestd johtuva ul-
koinen kuorma voi kaataa veneen. Nditd tekijéitd ei ollut tunnistettu veneen suun-
nittelun, valmistuksen tai kdytén yhteydessd.

3. Ammattiveneen tilaaja tilaa VTT Expert Services Oy:n kehittdman ohjeistuksen mukaisen
veneen. Telakka valmistaa tilauksen mukaisen veneen. VTT Expert Services Oy valvoo raken-
tamisen, tarkastaa veneen ja laatii tarkastuskertomuksen. Liikenteen turvallisuusvirasto kat-
sastaa ja hyvaksyy veneen kayttoon. Luotsivene L-242 oli katsastettu lastialukseksi.

Johtopddtos: Ammattiveneiden rakentamisessa ja turvallisuuden valvonnassa ei
Suomessa ole kdytdssd selkeitd, niitd koskevia viranomaisvaatimuksia.

4. Pimeys ja merenkdynti rajoittivat luotsiveneen miehiston kykya arvioida etdisyytta MT
Sten Nordiciin. Kddnnoksen alkaessa luotsivene jai MT Sten Nordicin peran taakse, jolloin jyr-
kat aallot alkoivat kohdistua siihen sivuvastaisesti voimakasta keinuntaa aiheuttaen. On syyta
olettaa, etta miehistolla ei ollut syyta epdilld veneen kaatumista, koska venetyypin vakavuus-
ominaisuudet aallokossa eivat olleet riittavasti kdyttdjien tiedossa ja luotsiveneita pidettiin
turvallisina kaikissa olosuhteissa.

Johtopadtos: MT Sten Nordicin kddnndksessd luotsivene altistui sivuvastaisen me-
riaallokon ja litkkuvan aluksen rungon yhteisvaikutuksesta syntyneille jaksollisille
Jyrkille ja korkeille aalloille. Tdmdn seurauksena luotsivene kallistui menettden
huomattavasti vakavuuttaan, heilahti muutaman kerran ja kaatui vasemmalle kyl-
jelleen noin 20-30 metrin etdisyydelld MT Sten Nordicista.

5. Luotsausyhtion toimintakasikirjassa, luotsiveneen L-242:n kasikirjassa tai luotsiveneiden
turvallisuuskasikirjassa ei kasitella luotsiveneen vakavuusominaisuuksia.

Johtopdidtds: Luotsiveneen vakavuuden hetkellistd heikkenemistd tai kaatumisris-
kid aallokko-olosuhteissa ei ollut riittdvdsti tunnistettu. Luotsiveneiden oletetaan
yleisesti olevan itseoikaisevia ja turvallisia kaikissa olosuhteissa, minkd takia kaa-
tuminen ja kyljelleen jddminen oli ylldtys.
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6. Luotsiveneenkuljettajien poikkeamaraportointi on vahaista suhteessa luotsien poikkeama-
raportointiin. Luotsiveneiden osalta raportoidut poikkeamat ovat liittyneet veneiden tekniik-
kaan ja niitd on vain muutamia. Luotsivene L-237 kallistui vastaavassa tilanteessa vakavasti
marraskuussa 2013 Emasalon edustalla. Tilanteesta ei tehty poikkeamailmoitusta.

Johtopadtods: Luotsausyhtién toimintakdsikirjassa kdsitellddn ensisijaisesti luot-
sauksen ja luotsien turvallisuutta eikd niinkddn luotsiveneiden turvallista kdyttod,
mikad vaikuttaa luotsauksen turvallisuuden kehittdmiseen.

7. Kaytannossa luotsausyhtididen turvallisuusjohtamista ei valvota varustamoiden tapaan.
Varustamoilta edellytetdan auditoitavaa turvallisuusjohtamisjarjestelmaa (Safety Manage-
ment System, SMS).

Johtopddtos: Suomessa ei ole sdddetty turvallisuusjohtamisen valvontajdrjestel-
mdd luotsaustoiminnalle. Luotsausyhtion toiminnalle tai toimintakdsikirjalle ei ole
lakisddteistd auditointivelvoitetta. Yhtion toiminnan kehittdminen perustuu oma-
ehtoiseen toiminnanohjaukseen.

8. Luotsiveneenkuljettajien tehtdvakohtainen perehdyttdminen ei ollut jarjestelmallisesti do-
kumentoitua eika siina kasitelty riittdvan tarkasti veneen kasittelyyn, ohjailuun ja vakavuu-
teen liittyvia turvallisuusriskeja.

Johtopddtos: Luotsiveneenkuljettajien perehdyttdminen vaihtelee eikd ole vdlttd-
madttd riittdvdd tyoén vaativuuden ja turvallisen toteutuksen varmistamiseksi. Ris-
kien tunnistaminen ja turvalliset toimintamallit perustuvat suurelta osin hiljaiseen
tietoon dokumentaation ja systemaattisen riskienarvioinnin sijasta.

9. Radioliikenneohjesdadannon mukaista GMDSS-hataliikennetta ei kdynnistetty, minka seu-
rauksena osa pelastustoimintaan osallistuneista aluksista ei saanut tapauksesta ajantasaista
tilannetietoa. Luotsiasemilla ja luotsiveneilla oli teknista tietoa kaatuneesta luotsiveneesta.

Johtopddtos: Onnettomuustilanteessa radioliikenneohjesddnnén mukaisen hdtclii-
kenteen kdynnistdminen olisi varmistanut pelastustoimiin osallistuneiden luotsive-
neiden ja -asemien tiedonvaihdon pelastustoimia johtavien ja niihin osallistuvien
yksikoiden valilld.

10. Ensimmaisena onnettomuuspaikalle saapui 42 minuutin kuluttua luotsiveneen kaatumi-
sesta kello 17.38 Helsingin meripelastushelikopteri, joka toi kaksi pintapelastajaa ja kaksi su-
keltajaa. Samaan aikaan Porvoon merivartioaseman partiovene tuli paikalle. VL Turva ilmoit-
tautui tehtdavaan ja saapui paikalle kello 18.58.

Johtopddtos. Pelastusyksikdiden saapuessa onnettomuuspaikalle mitdcdn ei ollut
tehtdvissd uhrien pelastamiseksi. Luotsiveneen ohjaamo tdyttyi vedelld oven aukai-
suyrityksessd ja vene kddntyi ylésalaisin kello 17.07. Pelastautumispukuihin pukeu-
tunut miehisto ei pddssyt ulos ohjaamosta, josta oli vain yksi veden alle jddnyt ulos-
kéynti. Onnettomuus osoitti, ettd kyseisen venetyypin ylosalaisin kéddntymisen jdl-
keen sen sisdltd pelastautuminen oli mahdotonta. Tdtd riskid ei ollut tunnistettu
veneen suunnittelijan, rakentajan, luotsausyhtién tai viranomaisten toimesta. Td-
hdn vaikutti myés se, ettd luotsiveneen kaatumisriskid ei ollut tunnistettu.

11. Kello 18.30 saatu tieto luotsiveneen avoimesta ovesta ei valittynyt varmistettuna meripe-
lastuslohkokeskukseen eika VL Turvalla toimineelle sukellustoiminnanjohtajalle. Tiedon
puuttuminen johti vaariin johtopaatoksiin ja olettamuksiin ilmataskusta ohjaamossa.

Johtopddtos: Pelastustoimiin vaikuttanut havainto olisi pitdnyt vilittdd varmiste-
tusti pelastustoimia johtaneille ja siihen osallistuneille yksikoille.
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12. Meripelastustehtavassa ei onnistuttu muodostamaan riittavan tarkkaa tilannekuvaa pe-
lastettavaan kohteeseen liittyneiden puutteellisten alkutietojen takia. Taman tyyppiseen pe-
lastustehtdvaan ei ollut riittavan tehokasta toimintamallia.

Johtopddtos: Meripelastuslohkokeskuksessa ei ollut varauduttu riittdvdsti tdmdn
kaltaiseen ylldttdvddn onnettomuuteen.

13. Meripelastuslohkokeskuksella on sovittu toimintamalli psykososiaalisen tuen valtakun-
nallisen toimijan eli Vantaan sosiaali- ja kriisipdivystyksen halyttamisesta. Kunnalliset sosiaa-
lipaivystykset olivat sopineet sosiaalipdivystyksen halyttdmisestd onnettomuustilanteisiin
vain toiminta-alueensa hatdkeskusten kanssa.

Johtopadtos: Hdtdkeskuksilla ja meripelastuslohkokeskuksilla on erilaiset toimin-
tamallit psykososiaalisen tuen hdlyttdmiseen. Kunnalliset sosiaalipdivystykset eivit
saaneet onnettomuus- tai tilannetietoa meripelastuslohkokeskuksesta.

14. Onnettomuudessa kuolleiden omaiset eivit saaneet kuolinviestia poliisilta vaan Finnpilot
Pilotage Oy:lta. [td-Uudenmaan sosiaalipaivystyksella olisi ollut kriisitukeen liittyva ohjeistus
(esite), jossa olisi ollut kaytannon toimintaohjeita ja kriisiavun yhteystietoja. Poikkeaminen
tavanomaisesta kdytannosta vaikutti omaisten saamaan kriisiapuun.

Johtopddtos: Tieto onnettomuudessa kuolleista vilittyi omaisille pddsiassa luot-
sausyhtién kautta. Poliisin vahvempi rooli kuolinviestin vilittdmisessd ja kunnalli-
sen sosiaalipdivystyksen hdlyttdminen olisi varmistanut psykososiaalisen tuen lin-
kittymisen kuolinviestien vdlittdmiseen onnettomuuden uhrien omaisille.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

5.1 Viranomaisen laatimat ammattivenesiannot

Ammattiveneita koskevia viranomaisen antamia selkeita vaatimuksia ei ole, mika on johtanut
useiden eri saantojen tulkintaan ja soveltamiseen. Tahan sisaltyy riski, ettd ammattiveneiden
erilaisiin kayttotarkoituksiin ja olosuhteisiin liittyvia erityisvaatimuksia ei oteta riittavasti
huomioon veneiden valmistuksessa ja turvallisen kdyton varmistamisessa.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, ettid

Liikenteen turvallisuusvirasto laatii ammattiveneitd koskevat sddnnét, joissa otetaan
huomioon ammattiveneiden erilaisiin kdyttotarkoituksiin ja olosuhteisiin liittyvdt eri-
tyisvaatimukset. [2018-535]

Ammattiveneiden merikelpoisuuteen ja henkiloturvallisuuteen vaikuttavien tekijoiden lisaksi
ammattiveneiden kayttéonottoprosessi vaatii kuvauksen.

5.2 Toiminnanohjaus ja poikkeamaraportointi

Luotsausyhtion ohjeistuksessa (toimintakasikirja, toimintovirheanalyysi, luotsiveneen kasi-
kirjassa tai luotsiveneiden turvallisuuskasikirja) ei kasitellda luotsauksen kuljetusprosessia.
Luotsiveneenkuljettajien poikkeamaraportointi on vahaista suhteessa luotsien poikkeamara-
portointiin. Luotsiveneiden osalta raportoidut poikkeamat ovat liittyneet veneiden tekniik-
kaan ja niitd on vain muutamia. Luotsiveneenkuljettajien toimintamallit perustuvat suurelta
osin kokemukseen ja hiljaiseen tietoon dokumentaation ja systemaattisen riskienarvioinnin
sijasta.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Finnpilot Pilotage Oy kuvaa toiminnanohjausjdrjestelmdssddn luotsinkuljetusprosessin
sekd kehittdd ja toimeenpanee poikkeamaraportointijdrjestelmdn sellaiseksi, ettd siind
tulee esiin nykyistd kattavammin kuljetustehtdvdn aikana esiintyvdt vaaratilanteet ja
havaitut turvallisuuspoikkeamat. [2018-537]

Kuljetustehtavien aikana havaittujen turvallisuuspoikkeamien kasittely voi jadda niihin liitty-
vien riskien osalta puutteelliseksi. Havainnot eivat valttamatta tule kasitellyksi luotsausyhtion
riskienarviointiprosessin mukaisesti. Luotsiveneenkuljettajat on otettava mukaan riskien ar-
viointiprosessiin.
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5.3 Henkiloston perehdyttiminen

Luotsiveneenkuljettajien perehdyttaminen vaihtelee, eika ole valttamatta riittavaa tyon vaati-
vuuden ja turvallisen toteutuksen varmistamiseksi. Luotsiveneenkuljettajien tehtavakohtai-
nen perehdyttiminen ei ollut jarjestelmallisesti dokumentoitua, eika siina kasitelty riittavan
tarkasti veneen kasittelyyn, ohjailuun ja vakavuuteen liittyvia turvallisuusriskeja.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, ettid

Finnpilot Pilotage Oy kehittdd luotsiveneenkuljettajien perehdyttdmisprosessia ja osaa-
mista niin, ettd eri tyyppisten veneiden merikelpoisuus ja turvallinen kdsittely voidaan
taata olosuhteissa, joissa luotsiveneitd kdytetddn. [2018-538]

Luotsiveneen vakavuuden heikkenemista tai kaatumisriskia aallokko-olosuhteissa ei ollut
tunnistettu. Luotsiveneiden oletetaan yleisesti olevan itseoikaisevia ja turvallisia kaikissa olo-
suhteissa, minka vuoksi kaatuminen oli yllatys.

5.4 Meripelastussuunnitelmien kehittiminen

Meripelastuslohkokeskuksessa ei ollut varauduttu riittdvasti timan kaltaiseen onnettomuu-
teen ja meripelastustehtavaan. Meripelastustehtdavassa ei onnistuttu muodostamaan riittavan
tarkkaa tilannekuvaa, eika siihen perustuvaa toimintamallia padtoksenteon ja johtamisen tu-
eksi yllattavassa onnettomuustilanteessa.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Rajavartiolaitos varautuu myéds epdtavanomaisiin hdtdtilanteisiin sekd kehittdd toimin-
tamalleja pelastustehtdvissd tarvittavien taustatietojen hankkimiseksi. [2018-539]

Ylosalaisin kddntyneen veneen pelastamisesta ei ollut olemassa ennakkosuunnitelmaa. Luot-
siveneen pelastustoimien alkaessa ohjaamon rakenteista ja nostolenkeista ei ollut tarvittavaa
tietoa. Pelastustehtaviin osallistuneella Finnpilot Pilotage Oy:n henkildstolla olisi ollut tar-
kempaa tietoa veneen teknisistd ominaisuuksista.

5.5 Psykososiaalisen tuen hdlyttaminen merionnettomuuksissa

Merelld tapahtuvissa onnettomuuksissa Rajavartiolaitos on sopinut psykososiaalisen tuen ha-
lyttamisesta vain valtakunnallista tehtdavaa hoitavan Vantaan sosiaali- ja kriisipaivystyksen
kanssa. Meripelastuslohkokeskus ei ollut sopinut yhteistydsta kunnallisen sosiaalipaivystyk-
sen kanssa eika psykososiaalisen tuen halyttamisestd. Kunnalliset sosiaalipdivystykset ovat
sopineet hatakeskusten kanssa psykososiaalisen tuen halyttdmisestd onnettomuustilanteessa.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa

Rajavartiolaitos yhdessd sosiaali- ja terveysministerién kanssa selkeyttdd toimintatavat
psykososiaalisen tuen hdlyttdmiseen merionnettomuuksissa niin, ettd avunannon ket-
jussa otetaan huomioon sekd kunnallisen sosiaalipdivystyksen ettd Vantaan sosiaali- ja
kriisipdivystyksen valtakunnallinen rooli ja tehtdvd. [2018-540]

63



Kaikkien onnettomuudessa kuolleiden omaiset eivat saaneet kuolinviestia poliisin kautta ei-
vatka samalla jaettavaa kriisitukeen liittyvaa ohjetta, kuten esitetta josta olisi saanut kdytan-
non toimintaohjeita ja kriisiavun yhteystietoja.

5.6 Toteutetut toimenpiteet

Finnpilot Pilotage Oy on perustanut organisaatioonsa uuden koulutus- ja turvallisuuspaalli-
kon tehtavan seka aloittanut poikkeamaraportointijarjestelman uudistamisen.

Finnpilot Pilotage Oy on paivittanyt luotsikutterinhoitajien perehdytysmateriaalin ja luotsive-
neen turvallisuuskasikirjan sekd antanut erillisen ohjeen luotsiveneiden sdarajoista.

Nopeiden luotsiveneiden hatdpoistumisteita ja pelastautumisjarjestelmia on ryhdytty paran-
tamaan.

Helsingissa 28.9.2018

Risto Haimila Tapani Salmenhaara Ilona Hatakka
Jerzy Matusiak Niklas Ronnberg Teemu Leppala
Matti Salokorpi Heikki Harri
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YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA SAADUISTA
LAUSUNNOISTA

Tutkintaselostusluonnos lahetettiin lausunnolle Liikenne- ja viestintaministeriolle, Liikenteen
turvallisuusvirastolle, Liikennevirastolle, Rajavartiolaitoksen Esikuntaan, Helsingin pelastus-
laitokselle, Keski-Uudenmaan pelastuslaitokselle, Finnpilot Pilotage Oy:lle, Eurofins Expert
Services Oy:lle (aikaisemmin VTT Expert Services Oy), Kewatec Aluboat Oy:lle ja onnettomuu-
dessa menehtyneiden omaisille. Seuraavassa on yhteenveto maardaaikaan mennessa saaduista
lausunnoista.

Liikenne- ja viestintiministerio (LVM) pitda lausunnossaan Liikenteen turvallisuusviras-
tolle osoitettua turvallisuussuositusta kannatettavana. Suositus tukee Liikenteen turvalli-
suusviraston tavoitetta saattaa kiaytossa oleva ohjeisto sitovaksi maaraykseksi. Lausunnon
mukaan Liikenteen turvallisuusvirasto on valmistellut jo pitkdlle ammattivenemaaraysta. Am-
mattivenemaadrayksen antaminen edellyttida kuitenkin aluksen teknisesta turvallisuudesta ja
turvallisesta kaytostd annetun lain (1686/2009, ns. alusturvallisuuslaki) muuttamista, koska
nykyiset madrdayksenantovaltuudet eivat ole riittavia kyseisen maarayksen antamiseen. Lain
muutosehdotukset on sisallytetty syksylld 2018 eduskunnalle annettavaan hallituksen esitys-
luonnokseen matkustaja-alusturvallisuuslainsdadannon muuttamiseksi
(LVM/2329/03/2017). Hallituksen esitysluonnoksen mukaan alusturvallisuuslain muutokset
tulisivat voimaan 21.12.2019, mika mahdollistaisi ammattivenemaarayksen antamisen
21.12.20109.

Liikenteen turvallisuusvirasto (Trafi) pitaa sille osoitettua turvallisuussuositusta (5.1 Vi-
ranomaisen laatimat ammattivenesaannot) kokonaisuuden kannalta hyvana. Turvallisuussuo-
situs tukee Trafin tavoitteita saattaa nykyisellaan kaytossa oleva ohjeisto sitovaksi maa-
raykseksi. Trafi toteaa kuitenkin Liikenne- ja viestintdministerion lausunnon mukaisesti, etta
suosituksen toteuttaminen vaatii nykyisen lainsaadannon (1686/2009) muuttamista. Lisaksi
Trafi toteaa, ettd alusten henkilokunnan perehdyttdmisesta sdddetdaan aluksen miehityksesta
ja laivavaen patevyydestd annetussa valtioneuvoston asetuksessa. Lausuntonsa mukaan Trafi
on julkaissut ohjeen perehdyttamisesta suomalaisilla aluksilla. Asetus ja ohje ovat paivitetty
kesalla 2018. Lisdaksi Trafin lausunnossa tuodaan esille yksittdisia tarkennusehdotuksia muun
muassa tutkintaraportin johtopaatoksiin.

Liikenneviraston lausunnossa on kiinnitetty huomiota niihin kohtiin, jotka liittyvat Liikenne-
viraston toimialan kannalta merkityksellisiin seikkoihin. Liikennevirasto kiinnitti lausunnos-
saan huomiota muun muassa luotsivene L-242:n sijaintia kasittelevdaan kohtaan. Lausunnossa
tarkennetaan myos se, etta alusliikennepaleluista vastaa nykyisin Liikenneviraston meri-
osasto Liikenneviraston meriliikenteen ohjausyksikon sijaan. Lisaksi alusten velvollisuus
alusliikennepalveluun osallistumisesta perustuu Liikenneviraston ohjeiden VTS-alueella toi-
mivien alusten paallikéiden lisaksi alusliikennepalvelulakiin.

Rajavartiolaitos tuo esille lausunnossaan useita yksityiskohtaisia havaintoja ja muutosehdo-
tuksia tutkintaraporttiin. Lausunnossa kasitelldan hataradioliikennetta ja onnettomuuden ai-
kaista tilannetietoisuutta sekd meripelastusorganisaation toimintaa onnettomuusveneen va-
kauttamiseksi ennen veneen uppoamista. Lausunnossa kasitellaan laajasti Rajavartiolaitoksen
varautumista vastaavanlaisiin onnettomuuksiin. Yhteistyosta sosiaalipdivityksen kanssa seka
poliisin kanssa kuolinviestin viemisessa todetaan myo6s nykytila. Lausunnossa tuodaan esille
havaintoja luotsiveneen L-242 rakenteellisista ominaisuuksista ja henkilokohtaisista pelas-
tautumisvalineista yleisen merellisen turvallisuuden kehittamiseksi. Lopuksi Rajavartiolaitos
tuo esille meripelastusviranomaisten suorittamiin toimiin liittyvida nakokohtia. Lisaksi tode-
taan, ettd Suomenlahden merivartiosto on pitdnyt tilanteen jalkeen debriefing-tilaisuuksia,
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joissa esille nousseita kehitysehdotuksia on jo alettu toteuttamaan. Tunnistettujen kehittadmis-
tarpeiden perusteella varuste- ja kalustohankintoja on jo osittain tehty ja osin aloitettu. Yh-
teistoimintaa Finnpilot Pilotage Oy:n kanssa on jo lisitty.

Finnpilot Pilotage Oy esittaa lausunnossaan useita tarkennuksia ja muutosehdotuksia tapah-
tumien kulkuun seka L-242 luotsiveneen rakenteeseen ja ominaisuuksiin. Lausunnossa kasi-
telladn luotsausyhtion riskien arviointia, poikkeamaraportointia, valvontaa sekd onnettomuu-
den jalkeen tehtyja analyyseja. Lausunnossaan Finnpilot Pilotage Oy tuo esille sen, etta onnet-
tomuuden jalkeen he ovat paivittineet luotsikutterinhoitajien perehdytysmateriaalin ja luot-
siveneen turvallisuuskasikirjan sekd antaneet erillisen ohjeen luotsiveneiden sdarajoista.

Eurofins Expert Services Oy:n lausunto keskittyy padosin tutkintaselostuksessa esitettyyn
luotsiveneen L-242:n vakavuuden tarkasteluun ja ammattiveneita koskeviin maarayksiin. Jal-
kimmaisen osalta lausuntoon on koottu yhteenveto ammattiveneohjeiston valmisteluhistori-
asta Suomessa. Lausunnossa todetaan, ettd vaikka Suomessa vakavuusvaatimukset ammatti-
veneohjeiston mukaan ovat linjassa maailmalla kadytettdvien normien kanssa, sovelletut kri-
teerit eivat selvastikdan luotsiveneen L242 onnettomuudessa olleet riittavat.

Kewatec AluBoat Oy toteaa lausunnossaan, ettd onnettomuuden jalkeen varauloskayntien
osalta on jo tehty toimenpiteitd alusten turvallisuuden parantamiseksi. Muilta osin lausunto
keskittyy luotsivene L-242:n venetyypin vakavuuteen aallokossa. Lausunnossa viitataan
muun muassa Ruotsin luotsausta hoitavan Sjofartsverketin teettdmadn tutkimukseen kolmen
eri luotsivenemallin dynaamisesta vakavuudesta.
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