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1 TAPAHTUMAT

1.1 Tapahtumien kulku

Keskiviikkona 13.11.2019 iltapaivalla Finnlines Oyj:n ropax-alus M/s Finnswan oli matkalla
Naantalista Kapellskariin. Aluksen komentosillalla oli vahdissa linjaluotsi ja vahtiperamies.
Ohjailuun kaytettiin autopilottia ja aluksen integroitua navigointijarjestelmaa. Alusta ajettiin
kahdella paakoneella, kaytdssa oli kaksi ruoripumppua ja aluksen tarvitsema sahko tuotettiin
kahdella akseligeneraattorilla. Aluksen nopeus pohjan suhteen? oli 14,6-14,7 solmuaZ2.

Suomen Lauttaliikenne Oy:n maantielautta L/a Mergus lahti aikataulun mukaisesti kello 12.45
vuorolleen Norrskatan Olofnasista kohti Korppoon Galtbytd. Satamat yhdistava 5,0 m:n vayla
on noin 2,1 merimailin3 pituinen ja Olofnasista 1ahdon jalkeen runsaan 0,5 merimailin koh-
dalla se ristea& kohtisuorasti Naantalista lanteen johtavan 15,3 m:n vaylan kanssa. Mergus oli
Olofnésissa keula kiinni laiturissa, ja liikkeelle 1ahdettdesséa se peruutti ulos. Aluksen peraa
k&annettiin kohti ita4, jolloin idasté lahestyva Finnswan jai Merguksen peran suunnalle. K&an-
nos jatkui kulkusuunnan vaihduttua siten, ettd aluksen keula k&antyi lannen kautta vasem-
malle, kohti etel&a.

Merguksen ohjaamossa oli aluksen lahtiessa liikkeelle vain paallikko, silla kansimies oli pyyta-
nyt ja saanut paallikolta luvan kayda ruokailemassa aluksen messissa. Aluksen ei tarvinnut
antaa eikéd se myodskaan antanut lahtoa koskevaa liikenneilmoitusta VTS-kanavalla. Paallikkd
ohjasi aluksen ulos satamasta taemmalta ohjauspaikalta. Aluksen kulkusuunta vakiintui kohti
Galtbyta noin kello 12.47.30 ja paallikkd kytki automaattiohjauksen paalle, josta alkaen aluk-
sen suunta pohjan suhteen eli COG* oli 161°. Automaattiohjauksen kytkemisen jalkeen paal-
likkd siirtyi istumaan komentosillan etuikkunoiden &aressa olevalle etummaiselle ohjauspai-
kalle. Paallikolla oli samanaikaisesti meneilladn puhelu, jonka hén oli soittanut hieman ennen
aluksen lahtoa. Puhelun sisaltd koski paallikon muita tyohon liittyvia tehtavia ja paallikolla oli
esilla tatd varten myos tekstiaineistoa. Aluksen vauhti lisdantyi, ja noin minuutti autopilotin
kytkemisen jalkeen alus oli saavuttanut reitilla normaalisti kaytettavan hieman yli yhdeksan
solmun nopeuden. Finnswan oli tuolloin ja siitd alkaen Mergukselta katsottuna noin suun-
nassa 110° eli muuttumattomassa vasemmanpuoleisessa noin 50°:n keulakulmassa.

Merguksen péallikko navigoi padasiassa optisesti, mutta myos aluksen tutka ja molempien oh-
jauspaikkojen tutkandytot olivat paalla. Komentosillalla oli kaytettavissa elektroninen meri-
karttajarjestelma, mutta vain takimmaisen ohjauspaikan karttanaytto oli paalla. Jarjestelmat
oli rakennettu siten, ettd ymparilla olevia AlS-maaleja® oli mahdollista seurata seké tutkalta
ettd kartalta, niihin valittujen asetusten eli mittausetaisyyden tai mittakaavan maarittamissa
rajoissa.

Merguksen l&htiessa irti Olofnasista Finnswan oli Stora Bjérnholmin pohjoispuolella eli noin
merimailin paéssa vaylien risteyksesta ja juuri kdantymassa vasemmalle, uudelle kurssille
kohti Traskholmin linjaa. Nakyvyys oli kohtalainen, ja siltavahdissa ollut Finnswanin kansi-
paallysto tarkkaili aluksen kulkua koko ajan myds optisesti. Aluksen ollessa vihreédn jagpoijun

1 Speed Over Ground (SOG).

2 Solmu (lyhenne kn) on merenkulussa ja ilmailussa kaytettava nopeuden yksikkd. Yksi solmu on 1,852 km/h, SI-
jarjestelman yksikoissa 0,5144 m/s.

3 Merimaili eli -peninkulma (lyhenne M tai mpk) on merenkulussa ja ilmailussa kaytettava pituuden yksikkd. Yksi meri-
maili on 1 852 metrid.

4 Course Over Ground.

5  AIS eli Automatic Identification System; AlS-jarjestelmaa kaytetd&dn merenkulussa alusten ja niiden liikkumista koskevien
perustietojen automaattiseen vélittamiseen toisille aluksille ja muun muassa VTS-keskuksille.



pohjoispuolella kello 12.46.50 se antoi VTS:11eé 20 minuuttia ennen Smoérgrundin sivuutusta
vaadittavan liikenneilmoituksen. Kaytdssa olevan toimintamallin mukaisesti VTS toisti ilmoi-
tuksen. Lastauksen pienen viivastymisen vuoksi Finnswan oli tdssa kohdassa noin viisi mi-
nuuttia tavanomaista kulkuaikaansa myéhemmin.

VTS:ssé ei huomattu vaaratilanteen kehittymista. Merguksen lahtiessa liikkeelle VTS-
kanavalla kaytiin luotsin ottamista koskevaa keskustelua, sitten satamasta lahddssa oleva alus
teki ilmoituksen VTS:lle ja sen jalkeen Finnswan ilmoittautui Smorgrundiin, matkalla lanteen.
Mergus oli ollut liikkeell& jo noin puolitoista minuuttia VTS:n vastatessa Finnswanille. Mergus
oli talloin kdannoksensa jalkeen ulomman itaviitan luona ja aluksen kurssi ja nopeus olivat
VTS-tallenteen mukaan COG 178° ja SOG 3,6 kn. Finnswanille osoitetun kuittauksen paattymi-
sen eli kello 12.47.15 jalkeen VTS-kanavalla oli 70 sekunnin mittainen hiljainen hetki. Sin& ai-
kana Merguksen kurssi ensin vakiintui COG 161°:een ja sen jalkeen aluksen nopeus kiihtyi
koko ajan, CPA:n’ eli lahimman sivuutusetéisyyden arvojen pienentyessa hetki hetkelté ja va-
kiintuessa lopulta 0,01 mpk:aan. Taman jalkeen VTS otti vastaan yhden satamasta laht6& kos-
kevan ilmoituksen ja kaksi muuta kulussa olevien alusten liikenneilmoitusta. VTS toisti edell&
mainitut alusten tekemat ilmoitukset.

Finnswanilla vahdissa ollut kansipaallysto (linjaluotsi ja 2. peramies) oli huomannut Merguk-
sen 1&hdon ja seurannut sen liikkeitd, mutta tilanteesta ei komentosillalla heti keskusteltu. Ko-
mentosiltamiehistd arvioi Merguksen liiketilaa ECDIS:n8 AlS-tietojen perusteella kello
12.47.30, kun Merguksen suunta oli vakiintunut ja oman aluksen k&annos paattymassa. CPA:n
arvo oli tuolloin 0,12 merimailia siten, ettd Mergus kulkisi syvavaylan yli Finnswanin peran
takaa, ja TCPA? eli lahimpé&an sivuutusetéisyyteen kuluva aika-arvio 3 min 39 s.

Finnswanin kaannods Traskholmin linjalle paattyi kello 12.47.55, jonka jalkeen Finnswan oli
keskella vaylaa ja sen suunta oli COG 251 °. Merguksen liiketta seurattiin useilla arvioilla ja
Merguksen kiihdytetty& nopeuttaan lahimman sivuutusetaisyyden arviot pienenivat. Kello
12.48.25 alkaen sivuutusetaisyyttéd koskeva arvio vakiintui arvoon 0,01 merimailia, ja Finns-
wanilla todettiin AlS-tietojen perusteella oman aluksen olevan tormayskurssilla oikealta tule-
van Merguksen kanssa. My0s optisesti havaittiin suuntiman pysyvan muuttumattomana.
Oman aluksen suuntaan tai nopeuteen ei tehty muutoksia eikd adnimerkkia annettu. Finnswa-
nilla luotettiin siihen, etta Mergus vaistaa, koska vakiintuneen kaytannon mukaan maantielau-
tat vaistavat syvavaylalla litkkuvia aluksia. Suuntiman muuttumattomuuden vuoksi navigoin-
tivastuussa ollut linjaluotsi paatti kutsua Mergusta VTS-kanavalla (VHF-71) kello 12.49.49.
Kun linjaluotsi havaitsi, ettd Mergus ei vastaa kutsuun, han kytki késiohjaukselle ja aloitti ha-
tavaiston vasemmalle suurella ruorikulmalla kello 12.50.05. Muutoksia kayttsséa olleeseen
propulsiotehoon ei tehty.

Hetken kuluttua myds Merguksen paallikké huomasi yhteentérmaysvaaran. Han yritti kdan-
taé alusta, mutta huomasi autopilotin estéavan kasiruorin kayton. Han sai vaihdettua k&sioh-
jaukselle jarjestelmén kosketusnayton valikoiden kautta ja teki hatavaiston kaantamalla
alusta jyrkasti oikealle, lisaten samalla konetehoa kdanndksen tehostamiseksi. Merguksen
vaistoliike alkoi noin 30 sekuntia Finnswanin toimenpiteen jalkeen. Tallenteiden mukaan
alukset olivat Merguksen vaistoéliikkeen alkaessa enda noin 75 metrin paassa toisistaan.

Vessel Traffic Service eli alusliikennepalvelu.
Closest Point of Approach.

Electronic Chart Display and Information System
Time to Closest Point of Approach.
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Kuval. Alusten kdyttdmat reitit ja vaistoliikeet. Finnswanin reitti on kuvassa merkitty sinisell,
Merguksen reitti keltaisella. (Kartta-aineisto: Suomi.fi, Alusten kulkureittinuolet: OTKES)

Tormays valtettiin viime hetkell, ja alusten valinen etdisyys oli pienimmillaan noin 25-30
metrid. Molempien suorittamat vaistoliikkeet olivat yhdessa riittdvan tehokkaat estaméan on-
nettomuuden. Jos Finnswan ei olisi ollut jyrk&ssa vasemmalle k&dantyvassa liikkeessa, Merguk-
sen myoOhdainen vaistoliike ei olisi yksin estanyt onnettomuutta, vaan Mergus olisi tormannyt
Finnswanin kylkeen kdannoksensa aikana. Toisaalta, jos Mergus ei olisi vaistanyt, myoskaan
Finnswanin manddéveri ei sellaisenaan olisi ollut riittava. Hatavaiston jalkeen Mergus kiersi
kokonaisen, halkaisijaltaan noin 300 metria olevan ympyran, ja palasi sitten aiemmalle kulku-
suunnalle jatkaen matkaansa Finnswanin vanaveden yli kohti Galtbyta. Merguksen paéallikon
puhelimen puheyhteys péattyi pian vaistoliikkeen alkamisen jéalkeen.



Kuva 2. Ylimmassa kuvaparissa kello 12.50.08 Finnswanin véistoliike on juuri alkanut. Keskell& ole-
vissa kuvissa 20 sekuntia my6hemmin Finnswan on kaantymassa jyrkasti vasemmalle,
mutta Merguksen jatkaa suoraan normaalilla matkanopeudella. Alusten vélinen etéisyys on
noin 120 metrid. Alimmissa kuvissa 10 sekuntia edellisten kuvien jalkeen Mergus on jo oi-
kealle kaantyvassa liikkeessa. Vasemman palstan kuvat ovat pyséytyskuvia Finnswanin
ECDIS-tallenteesta, oikean palstan kuvat Finnswanin keulamaston etuoikealle suunnatun
valvontakameran tallenteesta. (Kuvat: Finnlines)

Finnswanin keulasuunta eli HDG0 ehti muuttua noin 40° vasemmalle ja aluksen nopeus hi-
dastui huomattavasti jyrkan vaistoliikkeen vuoksi. Alus ajautui aivan vaylaalueen vasempaan
reunaan, josta se palasi loivasti vaylalle ja jatkoi kohti seuraavaa reittipistetta. Pohjakosketuk-
sen vaaraa ei aiheutunut, koska vaistokohdassa oli vaylaalueen ulkopuolellakin yli 20 metria
Syvaa vetta. Vaisto vasemmalle oli mahdollinen, koska vastaantulevaa liikennetta ei ollut.

10 Heading.



Kuva 3. Merguksen k&d&nnoksen vanavesi nédkyy hyvin Finnswanin valvontakameran pysaytysku-
vassa vasemmalla. Oikeanpuoleisessa kuvassa Finnswanin asento véistoliikkeen aikana sa-
malla hetkell&, kun Mergus on keulan oikealla puolella kaikkein lahimpéana. Vasemmanpuo-
leisen kuvan ajanhetki on noin 20 sekuntia oikeanpuoleista my6hemmin. (Kuvat: Finnlines)

Vajaa kolme minuuttia vaaratilanteen jalkeen Merguksen paallikko oli radioyhteydessa Finn-
swaniin todeten, etta heilld oli kaikki kunnossa. Han myds pahoitteli sit4, ettd ei ollut kuullut
radioliikennettd, silla VTS-kanavaa kuunteleva Merguksen toinen meri-VHF oli ollut sdadet-
tyna pienelle déaénenvoimakkuudelle. Finnswanin linjaluotsi vastasi toteamalla, etta kaikki on
kunnossa, ja kehotti Mergusta jatkossa seuraamaan paremmin liikennetta.

Archipelago VTS huomasi tilanteen vasta Merguksen ja Finnswanin edella mainitun radiokes-
kustelun perusteella.

Varustamo vapautti Merguksen paallikon tyévuorosta noin kello 15, kahden seuraavan edes-
takaisen matkan jalkeen. Tama tapahtui varustamon omien ohjeiden mukaisesti, muun mu-
assa vaaratilanteen aiheuttaman henkisen kuormituksen vuoksi.



Taulukko 1. Tiivistelmd tapahtumien kulusta.

Kello- Finnswan Meraus Radioliikenne | Muut havainnot,
aika g VTS-kanavalla |yleistilanne
COG 261°, paallikon soittama s Merguksen paallikké on yksin
12.44.18 koskeva keskus- -
SOG 14.7 kn puhelu alkaa - | komentosillalla
telu, kesto 1 min
12.45.30 ldhtee irti, peruuttaa
kaannos Traskhol- | kdantyy keula lannen satamast_a Iah_toa Merguksen péaallikko ei huo-
1246.00 | .~ .~ koskeva ilmoi- . .
min linjalle alkaa kautta . maa Finnswania
tus, kesto 1 min
lilkenneilmoitus . . .
Smérgrund 20 min, | kiihdyttaa vauhtia, ulom- | V1o Kuittaa - fFinnswanilla seurataan Mer-
124650 | ., ¥ 0 T A Finnswanin il- gusta, mutta oletetaan, etté se
vihrean jaapoijun man itaviitan kohdalla . ar s
moituksen vaistaa
kohdalla
124730 kaannos paatty- automaattiohjaukselle, Ernﬁngnmagkg:rgg; A
o méssé, HDG 251 ° COG 162°, SOG 6.3 kn ] '
3min39s
satamasta laht6a
o N CPA 0,01 mpk,
12.48.25 | ©0C 2517, 506G COG 161°, S0G 9,1 kn koskevailmoi- | topp> min 27,
14,6 kn tus, kesto R
; yhteentdérmaysvaara
0,5 min
lilkenneilmoitus,
AR kesto 0,5 min
"Mergus, Mergus, Mergus ei vastaa kutsuun, liikenneilmoitus alusten vélinen etéisyys Mer-
12.49.49 | Finnswan” VHF- VHF-radion &&ni on vai- - " | gusta kutsuttaessa noin 0,25-
s kesto 0,5 min
71114 mennettuna 0,3 mpk
125005 hatavaistd vasem-
malle
ROT (Rate of Turn,
kdanndsnopeus) hatavaisto oikealle, . - .
1250.33 [34.8°/min.vas, | konetehoa lisataan kadn- Firnswan kaantyy koko ajan
HDG 238°, noksen nopeuttamiseksi Iy
SO0G 129 kn
sa1likén ouhelimen tele- Finnswanin keula ehtii siirtya
12.50.48 phte S égtt pois Merguksen k&an-
ynteys paattyy tosateeltd
ROT 46.8°/min. . . .
HDG 214° SOG Mergus Finnswanin keulan oi-
12.50.56 ‘éa;'l'( ' HDG noin 250° kealla puolella, etaisyys vain
K, 25-30m
ROT 40.8°/min. oik., Finnswan vaylaalueen reu-
12.51.30 | HDG 214 °, SOG HDG noin 340° nassa kaantymaéssé oikealle
94 kn kohti reittipistetta
COG 247°, SOG . o liikenneilmoitus, | Mergus tekee tdyden ympyran
12.52.00 7,9 kn HDG noin 45 kesto 15s hatavaiston jalkeen
alusten lyhyt keskustelu, kai-
o - » ken todetaan olevan hyvin;
12.53.40 Clofe ZekR, S0k Fl.nr]swan, LI Ul Finnswan kehottaa Mergusta
12,2 kn 71:1a .
seuraamaan jatkossa parem-
min liikennettd

1.2 Halytykset ja pelastustoimet

Koska onnettomuus valtettiin, kummallakaan aluksella ei kdynnistetty pelastustoimia eika
meripelastusjarjestelmaa tarvinnut aktivoida.
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Merguksen p&allikko teki heti ilmoituksen puhelimitse varustamon DPA:lle 11 yhtion poik-
keustilanneohjeiden mukaisesti. My6s Finnswanilla raportoitiin tilanteesta varustamon ohjei-
den mukaisesti ja sdilytettiin vaaratilannetta koskevat tallenteet.

Archipelago VTS kirjasi tapahtuneesta poikkeamahavainnon. Lisdksi molemmat varustamot
ilmoittivat asiasta Liikenne- ja viestintavirastolle.

1.3 Seuraukset

Koska onnettomuus valtettiin, valittomi& vahinkoja ei ollut.

11 DPA (Designated Person Ashore) = ISM-koodin edellyttdma "nimetty henkild/henkil6t maissa”, joka vastaa aluksen
turvallisesta toiminnasta ja luo yhteyden yhtion ja alushenkildston valille.
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2 TAUSTATIEDOT
2.1 Toimintaymparisto, laitteet ja jarjestelmat

2.1.1 Ropax-alus M/s Finnswan

Suomeen rekisteroity ropax-alust? M/s Finnswan (entinen Nordlink) on rakennettu vuonna
2007 Fincantierin Anconan ja Castellammare di Stabian telakoilla, Italiassa. Aluksen suurin
pituus on 218,8 m, leveys 30,5 m, syvays 7 m ja bruttovetoisuus 45 923 GT. Aluksessa on nelja
paakonetta (Wartsila 9L46D), joiden yhteisteho on 48 MW, ja aluksen suurin nopeus on 25
solmua. Aluksen lastikapasiteetti on 4 200 kaistametrié ja suurin matkustajaméara 554. Aluk-
sessa on kaksi perasint, joille molemmille on kaksi ruoripumppua.

Aikataulun mukaan?3 Finnswan lahtee Naantalista joka paiva kello 11.45, pysahtyy Langna-
sissa kello 16.35-16.45 ja saapuu Kapellskariin paikallista aikaa kello 18.45. Kapellskarista
alus lahtee arkisin kello 21.45 ja viikonloppuisin kello 21.30. Langnésisssa pysahtyminen on
yolla kello 2.10-2.25 ja Naantaliin alus saapuu kello 7.10.

= T | L T T
B o ) L SRl ',...ng_n-m"if

“"l_.l”"lg 'l-'.f|'| \ﬁ‘\?f

§ ol I ]
":'1.'\ LI ¥
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Kuva4. Ropax-alus M/s Finnswan. (Kuva: Finnlines)

Finnswanilla on integroitu navigointijarjestelm4, jota kaytetaan aina aluksen ollessa kulussa.
Jarjestelm&an kuuluu nelja tutkaa seka kahdennettu ECDIS-jarjestelmé GPS-paikantimineen.
Lisaksi aluksella on yksi ylimaéarainen muista riippumaton ECDIS-jarjestelma. Aluksen komen-
tosilta sijaitsee aivan edessa ja ohjauspaikka on komentosillan keskelld. Komentosillan ikku-
nat ovat suuret, joten esteeton tahystys on ohjauspaikalta mahdollista ilman merkittévia kat-
vealueita, takasektoria lukuun ottamatta.

12 Ropax on lyhenne sanoista RO-RO-Passanger, eli kyseessé on rahtilaivan ja matkustaja-aluksen yhdistelm4, joka kuljettaa
perinteiseen 'ruotsinlaivaan' verrattuna enemman rahtia ja vdhemman matkustajia.
13 Tapahtumahetkelld voimassa ollut aikataulu.
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Kuva5. M/sFinnswanin ohjauspaikka komentosillalla. (Kuva: OTKES)

2.1.2 Maantielautta L/a Mergus

Suomeen rekisterdity maantielauttal4 L/a Mergus on rakennettu vuonna 1984 Rauma-Repo-
lan telakalla Savonlinnassa. Aluksen suurin pituus on 49,4 m, leveys 9,5 m, syvdys 3,5 m, ja
bruttovetoisuus 471 GT. Aluksessa on kaksi padkonetta (Wartsila Vaasa 6 R 22), joiden yhteis-
teho on 1 454 kW. Aluksen suurin nopeus on 13 solmua ja suurin lastikapasiteetti 27 henkilo-
autoa.

Merguksessa on konventionaalinen kahden perapotkurin propulsiojéarjestelma ja keulassa
poikittainen tunnelipotkuri. Toisin kuin monia muita lautta-aluksia, Mergusta voidaan siis
matka-ajossa ajaa vain rakenteellinen keula edella.

Aikataulun mukaan?> Mergus aloittaa arkisin liikenteen Galtbysta kello 6.30 lahtevalla ti-
lausvuorolla tai kello 7.15 lahtevalla, aina ajettavalla vuorolla. Aamujakson viimeinen ylitys on
Olofnasista kello 9.35 lahteva vuoro, joka saapuu Galtbyhyn noin 15 minuuttia myéhemmin.
Noin kello 10-11.30 miehistolla on tauko, jonka jalkeen iltapaivan liikenne kdynnistyy kello
11.35 Galtbysta lahtevalla vuorolla. Paivan viimeinen ylitys on Olofnésista kello 16.30 lahteva
vuoro. Myohemmin illalla olevat 1ahdot ajaa lautta-alus Stella.

Merguksen lokikirjan mukaan ensimmainen 1&hto ajettiin 13.11.2019 aamulla kello 7.15. Kol-
men edestakaisen matkan jalkeen lokikirjaan on merkitty tauko kello 9.50-11.35 valisend ai-
kana. Tauon jalkeen ajettiin vield yksi edestakainen matka ennen vaaratilannetta.

14 Kasitteellda maantielautta tarkoitetaan seka vapaasti kulkevia lautta-aluksia (= L/a) ettd ohjausvaijeria kayttavia losseja.
Merguksen alustyyppi on katsastustodistuksen mukaan RO-RO-Matkustaja-alus.
15 Tapahtumahetkelld voimassa ollut aikataulu.
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Kuva 6. Maantielautta L/a Mergus, aluksen rakenteellinen keula osoittaa kuvassa vasemmalle. Ku-
van henkil6t eivat liity tutkittavaan tapaukseen. (Kuva: Suomen Lauttaliikenne Oy)

Merguksen ohjaamossa on kaksi ohjauspaikkaa, jotka sijaitsevat lahes perakkain ja runsaat
kaksi metrié aluksen kolilinjasta styyrpuuriin. Etummainen ohjauspaikka on lahella tuulila-
seja ja takimmainen lahelld ohjaamon takaseinaa ja -ikkunoita. Ohjauspisteesta toiseen kulje-
taan karttapOyté paapuurin puolelta kiertéen. Ohjaamon paapuurin puolella sijaitsee messi
seké aluksen korsteeni. Nama muodostavat noin 60°:n suuruisen katvealueen takavasemmalle
olevaan ndkemasektoriin. Lisaksi ohjauspaikkojen vasemmalla puolella oleva ja ilmoitustau-
luna kaytettava karttapdydan taustaseind rajoittaa nakyvyytté alasektorissa, poikkilaivasta
peraan pain (Kuva 7). Satamaolosuhteissa kaytettavaksi tarkoitettu tietokonepdyta on sijoi-
tettu ohjaamon paapuurin puoleiseen ikkunattomaan takakulmaan.

Aluksen messissa on alkomittauslaite, ja miehiston jasenten on tehtava puhalluskoe ennen jo-
kaisen tyovuoron alkua. Laite dokumentoi puhaltajan ottamalla hanesta samalla valokuvan.
Jos alkoholia havaitaan tai jos puhalluskoe jatetdan tekemattd, laite ilmoittaa niista heti vies-
tilla varustamon turvallisuusjohtajalle. Vaaratilannepaivand miehiston puhalluskokeet oli
tehty ja ne osoittivat nollaa eli alkoholilla ei ollut osuutta vaaratilanteen syntymisessa.

Merguksen ohjaamo on sokkeloinen ja jarjestelyiltadn epdergonominen. Moderneja navi-
gointi- ja viestintalaitteita on vuosien aikana sijoitettu eri puolille ohjaamoa, ilman kokonais-
valtaista ergonomian tarkastelua. Etummaisen ohjauspisteen tutkan naytto on ruorimiehen
tyOpisteestd katsottuna selvasti etuoikealla ja karttandytto on sijoitettu tutkan alla olevan tyo-
tason alle. Tutkanayton keskusyksikko ja kayttopaneeli on kiinnitetty taemman ohjauspisteen
mittarikonsolin etureunaan, ruorimiehen tuolin selkédnojan tasalle, joten etummaisen tutkan
kayttaminen ei ole mahdollista ohjauspisteesta kasin. Takimmaisen ohjauspisteen kartta-
naytto on sijoitettu keskella ohjaamoa olevaan korkeaan telineeseen, jossa oleva ndppaimisto
on ainoa tapa hallita seka siiné ettd etummaisessa ndyttssa olevaa karttaa ja sen toimintoja.
VTS-kanavaa kuunteleva VHF-radiopuhelin on kattopaneelissa keskella ohjaamoa siten, etta

14



radion kayttaminen tai asetusten ndkeminen ei ole mahdollista kummastakaan ohjauspis-
teesta. Ergonomian ongelmia lisaa se, ettei vanhojakaan katveita ole poistettu: Esimerkiksi
edelld mainittua karttapOydan taustaseinda ei enda aktiivisesti tarvita karttatydskentelyn ai-
kaisena haikaisysuojana, mutta seinda ei ole poistettu laivahenkilokunnan pyynndoisté huoli-
matta.

Keskimmdinen
tuulilasi

Keskimmadinen

Keskimmdinen }
tuulilasi

/‘uulilasien ké.ékipiirit

r — Karttanayttai"ippaimista
Karttapoyta,taustaseina © =& ] = Keskikonsoli, konemittaristo

Kuva 7. Merguksen ohjaamo on sokkeloinen ja epdergonominen. Etummaisen ohjauspisteen tutka-
naytto erottuu sinisend molemmissa ylakuvissa. Alemmissa kuvissa néakyy ohjaamon keski-
osaa hallitseva karttapdydéan ja mittaristojen muodostama kokonaisuus. (Kuva: OTKES)

Merguksen ohjaamon ndkemasektoreita rajaavat ikkunoiden valeissé olevat leveat pilarit,
jotka rajoittavat nakyvyytta. Suoraan eteenpain olevia tuulilaseja on aluksessa kolme, ja lahes
perakkain olevilta ohjauspaikoilta katsotaan (aluksen keulan suuntaan) oikeanpuoleisimman
tuulilasin Iapi. Sen molemmin puolin olevat pilarit peittavat etummaiselta ohjauspaikalta kat-
sottaessa kummatkin noin 10°:n sektorit eli ne muodostavat merkittavia katveita.
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Keskimmdinen
tuulilasi

Kuva8. Merguksen ohjaamoon ndkemaéesteitd taemman ohjauspisteen vieresta kuvattuna. Ruori-
mies istuu etummaisessa ohjauspisteessa, josta kasin integroitua ohjauskahvaa (késiruori &
tehonsaadot) kaytetdédn vasemmalla kddelld. Kahvan vieressd vasemmalla on autopilotin
kosketusnayttd. Kuvan henkil6 ei liity tutkittavaan tapaukseen. (Kuva: OTKES)

Kolmen tuulilasin vélissa olevat kaksi keskipilaria ovat yli 30 cm:n levyisia. Oikeanpuoleinen
keskipilari, johon on kiinnitetty kello, vaakasuuntainen A4-kalenteri ja aluksen aikataulu, on
etummaiselta ohjauspaikalta katsottuna noin 20°:n vasemmanpuoleisessa keulakulmassa.
Keskimmaisen tuulilasin kautta avautuva vapaa nakemésektori on paperien reunasta tuulila-
sin pyyhkimeen 29°. Seuraavana vasemmalle oleva toinen keskipilari peittda noin 6°:n sekto-
rin ja sen optista leveytta lisaavéat kolmella asteella pilarin viereen sijoittuneet tuulilasinpyyh-
kimet. Pilarin aiheuttama katve osuu etummaiselta ohjauspaikalta katsottuna vasemmanpuo-
leisen keulakulman sektorille 46°-55°. Vasemmanpuoleisimman tuulilasin kautta avautuu
etummaiselta ohjauspaikalta katsottuna enda 11°:een tahystyssektori.16 Taman tuulilasin
edessé sdilytetddn kahvin- ja teenkeitint, jotka rajoittavat nakyvyyttd, ja voivat niita kaytetta-
essa aiheuttaa vesihOyryn tiivistymista viereisiin ikkunapintoihin. Tuulilaseihin valittyy myos
erilaisia heijastuksia ja sateisella saalla ikkunapinnoille kertyy jonkin verran vesipisaroita
(Kuvat7ja9).

16 Edelld esitetyt mitat ja sektorit ovat laskennallisia likiarvoja. Ne perustuvat Suomen Lauttaliikenteeltd k&yttoon saatuihin
aluksen yleispiirustuksiin, tutkijoiden ottamiin valokuviin ja muihin paikkatutkinnan aikana tehtyihin havaintoihin.
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Keskimmdinen
tuulilasi

HDG 342°

Kuva 9. Merguksen ohjaamosta etuvasemmalle avautuvat ndkemasektorit. Keskimmaisen tuulilasin
kautta avautuva sektori on paperien reunasta tuulilasin pyyhkimeen 29° ja vasemmanpuo-
leinen keskipilari aiheuttaa pyyhinten kanssa 9°:n katveen. Kuva on otettu Galtbyn laitu-
rissa siten, ettd kameraa on pidetty etummaisessa ohjauspisteessa istuvan keskimittaisen
henkilon silmien kohdalla. Kuva on kiinnitetty maastoon suuntimilla: keskimméinen
Kuggholmenin alempaan linjatauluun, vasen Trasknasin pohjoiskarkeen ja oikea Stora
Kuggholmin koilliskarkeen. Etaisyys saaren on noin 0,7 mpk ja saaren leveys on noin 260
metrid. Puuston latvojen korkeus vastaa likimain Finnswanin keskimaaréista korkeutta.
(Kuva: OTKES)

Laskennallisesti voidaan todeta, ettd kuuden asteen katve merkitsee yhden merimailin etéi-
syydell& sitd, ettd peittoon jadvan sektorin leveys on noin 200 metrid. Yhdeksan asteen kat-
veen aiheuttaman sektorin leveys on vield puolenkin merimailin etdisyydellda noin 150 metri&.
Vaikka Finnswanin pituus on ldhes 220 metrig, noin 50°:n kulmassa katsojaa kohti muodos-
tuva ja havaittavissa oleva pituus (pituuden projektio) on puolen merimailin pdéasséa vain noin
140 metria.

Takimmaisesta ohjauspaikasta katsottuna tuulilasien pilarien sektorit ovat astemaaraisesti
pienempid, mutta visuaalinen nékyvyys on monella muulla tavalla rajoittuneempi, ainakin
karttapoydan taustaseinan, keskellé ylhaalla olevan karttandyton ja etummaisen ohjauspis-
teen korkean ja levedn tuolin vuoksi (Kuva 8). Lisaksi aluksen messin ja korsteenin muodos-
tama paapuurin puoleinen katve yltaa takimmaisesta ohjauspaikasta katsottuna poikkilaivan
keulan puolelle.
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2.2 Olosuhteet

2.2.1 S&aaolosuhteet

Tapahtumahetkelld vallitsi marraskuinen paivanvalo ja nékyvyys oli noin 3-4 merimailia. S4a
oli pilvinen, kostea ja jonkin verran sateinen. Lounaistuuli oli heikkoa ja meri lahes tyyni.

Vesipisaroiden kertyminen valvontakameroiden edessa oleville pystypinnoille nakyy selvasti
kuvissa 2 ja 3.

2.2.2 Alusten kayttamat vaylat

Naantalin 15,3 m vayla on vaylakortinl’ mukaan valaistu ja sen mitoitusaluksena on kay-
tetty 105 000 dwt:n8 tankkialusta, jonka suurin pituus on 292 m ja leveys 44 m. Vaylan mini-
mileveys on 200 m ja haraussyvyys vaylan sisaosilla eli my6s vaaratilanteen tapahtumapai-
kassa 16,8 m. Finndn pohjoispuolen ja Lilla Bjornholmin valisella osuudella eli vaaratilanteen
tapahtumapaikalla vaylalla on nopeusrajoitus 32 km/h (noin 17 solmua).

Korppoon pohjoispuolista vayldosuutta kuvataan vaylakortissa suojaiseksi ja hyvin merki-
tyksi. Navigointiolosuhteita kuvattaessa mainitaan, ettd Smorgrundin ja Lovskarin ka-
peikoissa seké Riskholmenin railolossipaikan?® kohdalla Nauvon pohjoispuolella vaaditaan
erityista tarkkaavaisuutta ja varovaisuutta. Vaylan sisdosia kuvataan jadolosuhteissa helppo-
kulkuisiksi, koska vaylalla on vilkasta lauttaliikennettd, milla viitataan Naantalista ja Turusta
Ahvenanmaalle ja Ruotsiin suuntautuvaan liikenteeseen.

Vaylékortissa ei mainita ristedvien maantielauttojen reittejg, vaikka Korppoon Galtbysta on
Norrskataan ja Houtskariin joka arkipdiva yhteensa jopa 26 1aht64, jos myds erikseen tilatta-
vat vuorot lasketaan mukaan. Koska jokainen 1ahto sisaltaa sekd meno- etta paluumatkan, on
Galtbysta lahtevilla maantielautoilla paivittain enimmilla&n noin 50 vaylan ylitysta. Vaylavi-
raston vaylakorteissa mainitaan ainoastaan Nauvon ja Korppoon valinen lauttapaikka Uton ja
Lovskarin vélisellda 10 metrin vaylalla. Siella maantielautoilla on paivittain noin 120 vaylan yli-
tysta.

Galtbysta lahtevien maantielauttojen aikataulut osuvat varsin usein niin, ettd lahialueella on
jokin syvavaylaa paivittain edestakaisin ajavista suurista ropax-aluksista (nimet ks viite 486).
Tallaisia aikataulun mukaisia tilanteita on maantielautoilla paivittain lahes kymmenen. Maan-
tielauttojen lisdksi vaylan ylityksia kertyy jonkin verran myds Korppoon ja Nauvon alueilla
liikennoiville yhteysaluksille. Vaylan ylittavia tai sita kayttavia reittejd ovat muun muassa
Nauvon pohjoinen reitti (Suomen Saaristovarustamo), Korppoon reittialue (Archipelago Li-
nes) ja kesalla myds Pieni rengastie (Sundgvist Investments).

Galtbyn ja Olofnasin valinen vayla on kulkusyvyydeltdan 5,0 metrié. Vaylan molemmissa
paissa on linjaloistot ja vayla on merkitty kardinaalimerkein. Heti Galtbyn sataman pohjois-
puolella vaylasta haarautuu lanteen suuntautuva ja Houtskariin kulkevien maantielauttojen
kayttdma niin ikdan 5,0 metrin vayla. Syvavaylan kohdalla vaylasta erkanee Norrskatan lansi-
puolelle johtava 3,0 metrin vayla.

17 Vaylaviraston julkaisemat vaylakortit tdydentavat merikartoilta ja muista julkaisuista saatavia vaylatietoja. Ne sisaltavat
informaatiota vaylan mitoituksesta, navigoitavuudesta ja navigointiolosuhteista, mahdollisista liikennesuosituksista ja -
rajoituksista seka liikennepalveluista. Niissa on myds tietoja vaylaan liittyvista satamista. Vaylékortteja on laadittu
talvisatamiin johtavista merivaylistd, ja ne kattavat suurimman osan kauppamerenkulun paavaylista.

18 Dead weight tons, laivan kantavuus eli lastin, polttoaineen, varusteiden seké henkildiden suurin sallittu yhteispaino.

19 Railolossi kuljettaa jaatieta pitkin liikkuvia kulkijoita ja autoja laivavaylan ylitse. Virallisia jaateitd on Saaristomerella ollut
kaytossa viimeksi vuonna 2003.
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Merikarttaan on merkitty myds lauttavayla, joka yhdistaa Galtbyn ja Olofnésin satamat jonkin
verran 5,0 metrin vaylda suoremmin.

2.3 Tallenteet

Teletunnistetietojen mukaan Merguksen paallikko soitti puhelun omasta liittymastaan kello
12.44.18 alkaen eli hieman ennen aluksen 1aht6a Olofnasista. Teleyhteyden tekninen kesto oli
tasan kuusi ja puoli minuuttia eli teleyhteys paattyi hieman hatavaiston jalkeen. Myos puheli-
men datayhteys oli kdytdssa koko puhelun ajan.

Archipelago VTS:n tallenteeseen sisdltyy karttajarjestelman tallenne, josta selviaa alusten
kayttdma reitti ja muun muassa vaaratilanteen tarkka tapahtumapaikka sekéd VTS-kanavan
aanitallenne. Tallenteelta selviaa, ettd pian Merguksen 1ahdon jalkeen VTS-kanavalla kaytiin
kaksi pitempad radiokeskustelua, ensimmainen luotsia ottavan aluksen ja luotsiveneen valilla
ja toinen 1ahtd6n valmistautuvan aluksen ja VTS:n valilla. Ensimmainen keskustelu alkoi vajaa
puoli minuuttia Merguksen péaallikon puhelun alkamisen jalkeen ja toinen keskustelu runsaat
puolitoista minuuttia paallikon puhelun alkamisen jalkeen. Merguksen paallikon mukaan VTS-
kanavaa kuunnelleen VHF-radion adénenvoimakkuus oli ollut séadettyna pienelle jo aiemmin,
ennen edella mainitun puhelun alkamista.

2.4 Onnettomuuteen liittyvat henkilot, organisaatiot ja turvallisuudenhallinta

2.4.1 Finnlines

Finnswanilla oli vaaratilanteen tapahtuessa 38 hengen miehistd ja 82 matkustajaa. Komento-
siltavahdissa olivat linjaluotsi ja 2. peramies. Molempien kelpoisuudet tehtaviinsa seka ter-
veydentila olivat asianmukaiset ja kunnossa. Molemmilla oli myds vuosien kokemus Naantali—
Kapellskar-linjasta. Linjaluotsi oli huomattavasti 2. peramiesta kokeneempi.

Miehiston lepoajat olivat maaraysten mukaiset.

Finnlinesin turvallisuusjohtamisjarjestelmassa mainitaan paallikon pysyvaismaarayksina
muun muassa, ettd muihin aluksiin on pidettava turvallinen etéisyys siten, ettd arvioitu sivuu-
tusetdisyys on vahintaan puoli merimailia, jos mahdollista. Liikenteeseen on reittipisteilla eli
kurssia muutettaessa kiinnitettava erityistd huomiota, ja ylitettdesséa lauttavaylia on oltava va-
rovainen. Vaatimus kolin alle jatettavasta vapaasta vedesta on vahintaan viisi metria.

Komentosiltatydskentelyd koskevassa osuudessa komentosiltatiimid rohkaistaan jatkuvaan ja
avoimeen kommunikointiin. Informaation ristiintarkistaminen ja oman tilannekuvan jakami-

nen on tarkeag, joten jokaisen tiimin jadsenen on kerrottava havainnoistaan ja aikomuksistaan
muille, oikean ja yhteisen tilannetietoisuuden yllapitdmiseksi.

Finnlinesin aluksilla on kéytettava matkan eri vaiheita koskevia tarkistuslistoja, joita ovat en-
nen 1ahto4 ja 1ahdon jalkeen tehtdvié toimenpiteitd koskevat tarkistuslistat, merelld oloa kos-
kevat listat sekd ennen ja jalkeen satamaan saapumista tehtavia toimenpiteita koskevat tar-
Kistuslistat. Merelléd oloa koskevia listoja voi olla useampia, reitisté ja sen luonteesta riip-
puen.20

20 Tarkistuslistat ovat merenkulussa yleisesti kdytettavid toimenpidelistoja. Niiden avulla helpotetaan rutiininomaistenkin
asioiden muistamista ja varmistetaan eri toimenpiteiden suorittaminen oikeassa jarjestyksessa. Turvallisuuskriittisessa
toiminnassa tarkistuslistojen kdyttaminen vahentaa virheité ja voi monissa toiminnoissa myds pelastaa ihmishenkié.
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Yhtion ohjeiden mukaan reittisuunnitelmassa on muun muassa tunnistettava ja otettava huo-
mioon vaarat, arvioitava niiden aiheuttamat riskit sekd méaariteltéava niita koskevat paatok-
sentekopisteet. Liséksi on otettava huomioon ennakoitavissa olevat liikkenne- ja sddolosuhteet,
seké varmistettava, ettd aluksen ohjailuun on riittavasti tilaa ja syvyytta.

Komentosiltatytskentelyssa on kdytettava kahden ohjaajan toimintamallia, jossa toinen ohjaa
ja toinen monitoroi eli tarkkailee. Ohjaava kansipaallyston jasen on vastuussa navigoinnista,
kaannoksista ja kdytettavasta nopeudesta seka siita, ettd vieressa istuva tarkkaileva kansi-
paallyston jasen on tietoinen aiotuista toimenpiteista. Tarkkailijan roolissa toimiva seuraa oh-
jaustoimenpiteitd ja muuta meriliikennetta sekd hoitaa radioliikennettd. Han on myos vas-
tuussa edelld mainittujen tarkistuslistojen kayttamisesta sekéa palvelee ohjausvuorossa olevaa
tarjoamalla hénelle tarvittaessa tietoa muun muassa aluksen nopeudesta ja kddnndsnopeu-
desta, tuuliolosuhteista seka etaisyyksista eri kohteisiin. Erityisesti laituroinnin yhteydessa on
tarkkailtava aluksen nopeutta.

Ennakoitavissa olevissa lahitilanteissa tai meriliikenteen ruuhkautuessa niiden valttamista
koskevat toimenpiteet on suoritettava ajoissa ja tilanteesta on ilmoitettava paallikolle.

Jos vaistamisvelvollinen alus ei ryhdy toimenpiteisiin, on omalla aluksella tehtéva kaikki mah-
dollinen ennen tilanteen kehittymista kriittiseksi. Turvallisuusjohtamisjarjestelméassa mainit-
tuja keinoja toisen aluksen huomion herattdmiseksi ovat sen tunnistaminen AlS:n avulla ja
kutsuminen VHF-kanavalla 16, valomerkkien antaminen signaalilampulla ja &animerkin anta-
minen aluksen viheltimella.

Turvallisuusjohtamisjarjestelmassa kielletddn komentosiltavahdissa olevaa henkildstoa kayt-
tamasta puhelimia, tietokoneita tai muita laitteita henkilokohtaisten asioiden hoitamiseen.

Komentosiltatiimien koulutuksesta on yhtitssa huolehdittu ja muun muassa BRM:n
(bridge resource management) merkitystéa korostetaan aluksilla. Finnswanin kansipaallyst6
osallistui STICS (simulator training in critical situations) koulutukseen Aboamaressa vuonna
2018. Tahéan koulutukseen sisaltyy myos BRM-koulutus.

Reittisuunnitelmassa ja merelld oloa koskevassa tarkistuslistassa, jotka olivat kayttssa vaa-
ratilanteen aikana, ei ollut mainintaa lauttavaylasta eika alueella olevasta ristedvasta liiken-
teestd, kuten maantielautoista ja yhteysaluksista.

Paikkatutkinnan aikana?! havaittiin, ettd Finnswanin komentosiltatyoskentely oli johdon-
mukaista ja selkeda ohjaajan ja tarkkailijan valisen tydnjaon toimiessa hyvin. Satamamando-
vereissa paallikko ajoi alusta komentosillan siivelta padasiassa optisiin havaintoihin perus-
tuen ja siivella hanella oli kaytettavissdan myds ECDIS:n ndyttd; peramies hoiti aluksen si-
saista radioliikennettd ja tarkkaili optisesti vieressa. Finnswanilla vaihdetaan joka y6 paallik-
kyytta siten, etta linjaluotsi toimii paallikkona osalla matkaa ja vastaa laituroinnista yolla
Langnasissa.

Laivalla kéydyissa keskusteluissa kansipaallysto kertoi, ettd Ahvenanmaan saaristossa operoi-
vat yhteysalukset toimivat kohtaamistilanteissa joskus siten, etta niiden aikomukset eivat kay
riittavan selvasti ilmi alusten litkkumistavasta. Jokin yhteysalus saattaa esimerkiksi lahestya
ristedvaa vaylaa pitkin taysin normaalia matkanopeutta kayttéden ja oman suuntansa sailyt-
téen, hidastaen huomattavasti vasta hieman ennen syvéavaylaaluetta. Talla tavalla toimittaessa
ison aluksen komentosillalla ei voida olla tdysin varmoja siita, vaistaako pienempi alus vai ei.

21 Paikkatutkintaa Finnswanilla tehtiin 29.-30.1.2020, jolloin tutkintaryhman jaseni& oli mukana aluksen edestakaisella
matkalla Naantalista Kapellskariin.
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Kansipaallystén mielestd VTS saisi olla aktiivisempi ja ottaa enemman osaa liikenteen jarjes-
telyihin erityisesti yolla Langnésin alueella tapahtuvissa lukuisissa kohtaamisissa. Nyt laivat
toimivat siten, ett& ne sopivat ajojarjestyksesta padasiassa keskenaan. Koska kaikki Turusta
tai Naantalista Ruotsiin ja takaisin liikennoivéat Finnlinesin, Tallink Siljan ja Viking Linen laivat
kayvét yolla Langnéasissa, satamakaynteja siella on joka yo yhteenséa kuusi. Paikkatutkinnan
aikana havaittiin, etté osa laivoista teki sina yona satamakaynnin vain siksi, ettd se on mer-
kitty aluksien aikatauluun. Langnasiin ei valttamatta jaanyt eika sielté tullut kaikkiin laivoihin
yhtaan matkustajaa tai ajoneuvoa. Finnswanin kansipaallyston mukaan tilanne on sama lahes
joka yo.

Ahvenanmaalla tehtaviin turhiin satamakéaynteihin siséaltyvaa turvallisuusriskié ei ole koko-
naisvaltaisesti arvioitu. Yleisella tasolla tarkasteltuna jokainen turha kaynti lisé&d ihmisiin,
omaisuuteen ja ymparistoon kohdistuvia riskeja seka vuositasolla tuntuvasti alusten polttoai-
neenkulutusta, pakokaasup&astoja ja muita ymparistovaikutuksia. Mediatietojen perusteella
my0s vahinkoja sattuu Ahvenanmaalla Iahes vuosittain22 ja kaikkein pienimmista ei edes ker-
rota julkisuuteen. Satamakaynteihin liittyvien riskien arviointi ja hallinta, kuten tuulen vaiku-
tusten ennakointi, on merenkulussa jatetty perinteisesti paallikon vastuulle. Tadhan on kiinni-
tetty huomiota Konttialus M/s Priamoksen matalikolle ajautumista koskevassa turvallisuus-
tutkinnassa (M2018-03) jossa Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta limatieteen laitos
kehittdd satamien kanssa jarjestelméan satamakohtaisten saatietojen tuottamiselle (2019-
S35). Jarjestelméan tuottamien tietojen on oltava luotettavia, ennakoivia seka helposti kaytet-
tavissa ja jaettavissa.

2.4.2 Suomen Lauttaliikenne

Suomen Lauttaliikenne Oy ja Suomen Saaristovarustamo Oy muodostavat konsernin, joka
kayttaa tiedotuksessaan ja markkinoinnissaan aputoiminimed Finferries. Suomen Lauttalii-
kenne Oy on 100 % valtion omistama varustamo, jonka tytaryhtié Suomen Saaristovarustamo
Oy on. Konserni tarjoaa maantielauttaliikenne- ja yhteysalusliikennepalveluja, ja molempia
varustamoita johdetaan saman organisaation kautta.

Merguksella oli vaaratilanteen tapahtuessa kolmen hengen miehist6 ja kaksi matkustajaa, ja
aluksen lastina oli kaksi autoa. Paallikolla oli kelpoisuus tehtéavaansa?s ja hanelld oli voimassa
oleva merimieslaakarintodistus. Paallikolla oli useiden vuosien kokemus Korppoo-Norrskata-
reitiltd. Myos kansimiehelld oli kelpoisuus kyseisen aluksen paallikkéna toimimiseen ja pitka
kokemus reitilta.

Miehiston lepoajat olivat maaraysten mukaiset.

Suomen Lauttaliikenteen turvallisuusjohtamisjarjestelman liitteena olevassa paallikon
toimintaa koskevassa pysyvaismaarayksessa korostetaan paallikon vastuuta ja velvollisuuksia
turvallisen navigoinnin ja muun toiminnan toteuttajana ja todetaan, etta paallikon asenne, tai-
dot ja tiedot ovat tassa tarkedssa roolissa. Onnettomuustilastojen mukaan suuri osa onnetto-
muuksista johtuu huolimattomuudesta tai huonosta asenteesta. Tarkeina turvallisuutta var-
mistavina asioina mainitaan hyvan merimiestavan, lakien, asetusten ja maaraysten noudatta-
minen sekd omakohtainen varautuminen ja suunnitelmallinen harjoittelu.

Lahtévalmisteluja koskevat toimenpiteet on edelld mainitussa liitteessa yhdistetty otsikon
Lahtovalmistelut / oman tyévuoron aloittaminen -alle. Yhdeksan alakohdan muodostamassa

22 Tutkinnan aikana mediassa kasiteltiin Maarianhaminassa 22.2.2020 sattunutta tilannetta, jossa M/s Galaxy ajautui kovan
tuulen vuoksi lahelle toista alusta ja sen jalkeen poikittain satama-altaaseen.

23 Merguksen paallikolta vaaditaan vahintaan kotimaanliikenteen laivurin kirja ja 12 kuukautta meripalvelua kansipaallys-
totehtdvissa. Vaaratilanteen aikaisella paallikolla oli kotimaanliikenteen vahtiperdmiehen patevyyskirja.
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listassa jokaista l&ht04 ja matkaa koskevia toimenpiteita ovat ainakin navigointilaitteiden oi-
kean toiminnan varmistaminen, VHF-radioliikenteen seuraaminen sekd meriliikennetilanteen
selvittaminen. Konepdaallikko tai kansimies toimii tarvittaessa tahystdjana ja ilmoittaa muusta
liilkenteesta alueella. Kansimiehen toimintaa koskevassa pysyvaismaarayksessa todetaan li-
saksi, ettd kansimies suorittaa tahystysta komentosillalla ndkyvyyden ollessa rajoitettu.
Galtby—Norrskata-valin reittisuunnitelman kirjallisessa osuudessa on maininta siitg, etta syva-
vaylan yli johtavaa suuntaa ajettaessa on otettava huomioon liikenne VTS vaylalla.

Yhtion alusten puhelinnumerot ovat saatavilla jokaisen lauttapaikan internet-sivuilla ja
erillisissa aikatauluissa. Asiakkaat voivat siis helposti ottaa yhteyttd myos suoraan aluksille.
Osa Korppoo-Norrskata-vuoroista ajetaan vain aiemmin tehtavan tilauksen perusteella, jol-
loin puhelimitse tapahtuva asiakkaan yhteydenotto on valttamaton. Lisaksi mahdollisissa eri-
tyistilanteissa, kuten vara-alusten ollessa kaytdssé, yhtion tiedotuksessa kaytetdan vakiomai-
nintaa "Lisatietoa: Suoraan lauttapaikalta”. Varustamon mukaan aluksille tulevien puheluiden
maéarasta ei ole tarkkaa tietoa, koska sesonkivaihtelut ovat suuria. Merguksen paallikon mu-
kaan puhelimeen vastaa yleensa paallikkd. Asiakkaat osaavat myds hyodyntaa mahdollisuutta
ja soittavat laivalle varsin paljon. Puheluissa selvitellddn muun muassa aikatauluja, seka ote-
taan vastaan edelld mainittuja vuorotilauksia. Turvallisuusjohtamisjarjestelméaan tai sen liit-
teisiin ei sisally mainintaa siitg, kuka aluksen puhelimeen vastaa tai mitd mahdollisia rajoit-
teita puhelimessa puhumiseen tai puhelimen kayttamiseen liittyy. Varustamon mukaan viral-
lista ohjetta puhelimen kdyttamiseen ei tarvita, koska yhtitssa katsotaan turvallisen navigoin-
nin perusteisiin kuuluvan sen, ettd puheluihin ei vastata silloin, jos se hairitsee aluksen turval-
lista navigointia.

Vuoden 2019 henkildsto- ja koulutussuunnitelmassa todetaan, etté lossien ja vapaasti
liikkuvien alusten tyontekijoiden osaaminen vastaa varustamon nykyista tarvetta. Tyonteki-
joilla on tehtaviin vaadittava koulutus sekd voimassaolevat patevyydet ja luvat. Liikenteeseen
tarvittavia patevyyksia ja lupia yllapidetaan erikseen sovitulla koulutuksella. Tyontekijan ja
esimiehen kesken kaytavissa kehityskeskusteluissa kdydaan 1api henkilon osaaminen ja tar-
vittavat toimenpiteet osaamisen kehittamiseksi.

Vuodelle 2019 suunniteltuja koulutusaiheita olivat muun muassa hata- ja ensiapukoulutus,

ISM:n mukainen turvallisuuskoulutus, hata- ja poikkeustilannekoulutus simulaattorissa, ta-
loudellisen ajon koulutus, ajoharjoittelu simulaattorilla, laitteiden huolto- ja kayttékoulutus
seka tutkan perusteet. Lisdksi ohjelmassa oli henkiloston koulutuspaivat.

Simulaattoriharjoitusten teemoina oli muun muassa ajoharjoituksia sakeassa sumussa sellai-
sissa tilanteissa, joissa on paljon muuta liikennettd, seka erikois- ja hatatilanteiden hallintaan
liittyvia harjoituksia, joissa ongelmia aiheuttavat propulsiokoneiston osittaiset tai tdydelliset
toimintahdiriot ja navigointilaitteiden viat. Yhtend harjoitusmuotona oli monen samanaikai-
sen ja jo itsessaankin haasteellisen ongelman (huono séa ja nékyvyys, ohjailukykya ja navi-
gointilaitteita koskevat ongelmat, vilkas liikennetilanne) hallintaan liittyvat harjoitukset.

Merguksella vaaratilanteen aikana vuorossa ollut paallikko oli osallistunut yhtion Eco driving-
ja tutkakoulutuksiin syksylla 2015 Waxholmissa ja suorittanut kertauskoulutuksen vuonna
2018 yhtidon omassa simulaattorissa Turussa.

Paikkatutkinnan aikana?4 havaittiin, etta paallikko kasitteli alusta kokeneesti ja varmoin ot-
tein. Edestakaisten matkojen aikana néakyvyys oli hyva ja navigointi tapahtui p&aasiassa opti-

24 Paikkatutkintaa suoritettiin Merguksella 11.12.2019, jolloin turvallisuustutkijat tutustuivat aluksen reittiin ja chjaamon
tydolosuhteisiin, osallistumalla kahteen edestakaiseen matkaan Galtbysté Olofnasiin.
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sesti. Toinen tutka oli paalla ja sen kuva oli ndhtavissa molemmilla naytoilla. Takimmaisen oh-
jauspaikan naytossa tutkakuva oli kiinnitetty maastoon poijuja ja vaylaalueiden reunoja osoit-
tavin selvin merkinndin, ja kaytossa oli siirrettava etaisyysrengas (VRM). Paallikon mukaan
taemman ohjauspaikan ndytolla kaytetaan yleensd aina 3,0 mpk:n mittausetaisyytta ja etum-
maisen ohjauspaikan nayt6lla 1,5 mpk:n etdisyyttd. Etummaisen ohjauspaikan tutkanaytolla
asetukset olivat sellaiset, etta ruutu oli miltei tyhja (Kuva 7), navigointia tuettiin vain AlS-
symboleilla ja jalki-toiminnolla (trail). Karttandytdissa oli kaytossa yoasetukset.

Miehisto kertoi, ettd Mergusta ajetaan yleensa niin, etta satamasta [ahdon jalkeen paallikko
antaa ohjailun kansimiehelle, joka ohjaa etummaisesta ohjauspaikasta paallikon tarkkaillessa
taemmalta ohjauspaikalta. Paallikko ajaa yleensé aina taemmasta ohjauspaikasta, myos sil-
loin, jos kansimies ei ole komentosillalla. Vaaratilanteen tapahtumapaivana paallikko oli kui-
tenkin siirtynyt etummaiselle ohjauspaikalle, mika oli hanelle oudompi ympaéristo.

Kuva 10. Merguksen tutkanaytoissa kaytettiin paikkatutkintapaivana erilaisia asetuksia ja mit-
tausetaisyyksia. Vasen kuva on otettu taemmasta ohjauspisteesta kello 12.58.23, ennen
kiinnittymista Galtbyhyn, ja oikea kuva etummaisesta ohjauspisteesta kello 13.01.07, kiin-
nittymisen jalkeen. Vasemmassa kuvassa Finnswan lahestyy idasta (nuoli). Nayttoa katso-
malla voi heti havaita, etté AlS-symboli on hieman punaisen jaapoijun lansipuolella. Oike-
assa kuvassa Finnswan on juuri ilmestynyt tutkanaytolle, kuljettuaan edellisen kuvan jal-
keen noin 0,7 mpk:n matkan. Aluksen tarkkaa sijaintia lahelld Stora Bjornholmin vihre&a
jaapoijua on mahdotonta hahmottaa tyhjalta ruudulta. Lounaassa néakyva kohde (ellipsi) on
Verkanin laiturissa oleva Korppoon reittialueen yhteysalus M/s Fisko. Eri mittausetaisyyk-
sien vuoksi AlS-symboli on naytdilla eri kohdissa. (Kuva: OTKES)

Komentosiltamiehiston keskindinen kommunikointi oli paikkatutkinnan aikana selkeéa4,
mutta rajoittui siihen, milloin paallikké antaa ohjailun kansimiehelle tai ottaa vastuun ohjai-
lusta itselleen. Esimerkiksi syvavaylaalueelle saapumisesta, mahdollisesta liikenteesta tai
Merguksen 1&ahdon jalkeen Galtbyhyn saapumassa olleen L/a Stellan liikkeistéa ei keskusteltu,
mika toisaalta voi selittya tutkijoiden lasnaolon aiheuttamasta poikkeavasta tilanteesta.

Olofsnasin laiturissa Norrskatan eteldpuolella olevien niemien ja saarien rajaama eli ymparis-
ton kannalta esteetdn tahystyssektori on noin 90°-225°, joten paikkatutkinnan havaintojen
perusteella Finnswan on ollut taysin nakyvissa jo ennen Merguksen laht64 irti laiturista.
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Varustamon omat auditoinnit oli tehty kesékuussa 2018 ja heindkuussa 2019. Havainnot
olivat padasiassa myonteisia: Esimerkiksi asiakirjat olivat hyvassa jarjestyksesséa, pelastushar-
joitukset oli merkitty laivapaivékirjaan ja miehistolla oli hyva asenne tydta kohtaan. Muuta-
mat havaitut puutteet koskivat kannella olevia varusteita ja puutteet maarattiin korjattaviksi.

2.4.3 Lansi-Suomen meriliikennekeskus

Lansi-Suomen meriliikennekeskuksessa toimivat Archipelago VTS, West Coast VTS ja
Bothnia VTS. Archipelago VTS:n valvoma alue kattaa Saaristomeren alueen kauppamerenku-
lun vaylat. Alue alkaa idasta katsottuna noin kolmen merimailia Hankoniemen luoteispuolelta
(Flackgrund) ja jatkuu pohjoisessa noin kahdeksan merimailia Uudenkaupungin pohjoispuo-
lelle (Hylkkari). VTS-alueeseen kuuluvat myds Turun ja Naantalin Satamien hallinnolliset alu-
eet. West Coast VTS:n valvonta-aluetta on Selkdmeri Raumalta Vaasaan, ja Bothnia VTS:n alu-
eeseen kuuluu Suomen puoleinen Perdmeren rannikko. Aikaisemmin omilla alueillaan eli eril-
laan toisistaan sijainneet keskukset ovat toimineet samoissa tiloissa vuodesta 2013 alkaen.
Keskusten yhdistyessa West Coastin ja Bothnian valista rajaa muutettiin ty0kuorman tasaa-
miseksi siten, etta Vaasa ja Merenkurkku siirrettiin West Coastin valvomaan alueeseen.

Meriliikennekeskuksessa toimivat myés Aland Sea Traffic, joka valvoo alusliikennetti Ahve-
nanmeren reittijakojarjestelman eteldisessa osassa, sekd Turku Radio, joka hoitaa Suomen
rannikon turvallisuusradioliikenteen ja varmentaa hataradioliikennettéd. Meriliikennekeskuk-
sen operatiivisessa toiminnassa edelld mainituista viidesta osa-alueesta puhutaan sektoreina.

Lansi-Suomen meriliikennekeskuksen toiminta-alueella oleviin satamiin tehd&an vuosittain
15-16 000 aluskayntia ja valvottavia vaylia keskuksen koko toimialueella on yli 1 100 meri-
mailia. Liikenne- ja viestintaviraston julkaiseman Ulkomaan meriliikenteen kuukausitilaston
(12/2019) mukaan Archipelago VTS:n alueen satamien yhteenlaskettu ulkomaan alusliiken-
teen lukumaéara vuonna 2019 oli kaikkiaan 10 099. Sek& West Coast VTS:n ettd Bothnia VTS:n
alueen satamien yhteenlasketut ulkomaan alusliikenteen lukumaarat olivat huomattavasti
pienempid, edellisessé 2 420 ja jalkimmaisessa 2 879. Lansi-Suomen meriliikennekeskuksen
kolmen rannikkoa valvovan sektorin yhteenlasketusta ulkomaan alusliikenteen lukumaéarasta
(yht. 15 398) Archipelago VTS:n alueen satamien osuus oli 66 %.

Archipelagon VTS-sektori poikkeaa muista sektoreista myds siing, etté alueella on paljon pit-
kid vaylia. Tama vaikuttaa siihen, etta operaattorin voi olla vaikeaa hallita koko aluetta, erityi-
sesti silloin, jos jossain alueen osassa on enemman huomiota vaativia tapahtumia. Muilla sek-
toreilla vaylastd on enimmékseen lyhytté ja suoraan satamaan johtavaa.

Paikkatutkinnan aikana?> havaittiin, etta sektoreita hoidetaan maantieteellisind kokonai-
suuksina. Paasaantoisesti kukin alusliikenneohjaaja eli VTS-operaattori valvoo ja ohjaa yksin
oman sektorinsa meriliikennetta ja hoitaa itse myos sektorinsa kaiken radioliikenteen. Toi-
mintatapa on pidetty samana, vaikka keskukset ovat yhdistyneet ja sektorit toimivat nykyisin
vierekkaisissa tyopoydissa. Kdytannossa operaattoreita tyollistad varsin paljon juuri sektorei-
den radioliikenne, koska VTS esimerkiksi toistaa alusten ilmoittautumispisteilla tekemia lii-
kenneilmoituksia. Joitakin ilmoituksia ja niissa saatuja tietoja myds kirjataan jarjestelmiin.

Lansi-Suomen meriliikennekeskuksessa tyovuoroon kuuluvat vuoroesimies ja viisi VTS-
operaattoria, yksi operaattori jokaista edella mainittua toimintoa varten. Vuoroesimies osal-
listuu tarvittaessa eri sektoreiden hoitamiseen, esimerkiksi operaattorien taukojen aikana tai

25 Tutkijat vierailivat Lansi-Suomen meriliikennekeskuksessa kahdesti, 11.12.2019 ja 28.1.2020.
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ruuhkatilanteissa. Tyovuorot kestavat 12 tuntia ja niiden aikana rooleja vaihdetaan seka vi-
reystilan ettd ammattitaidon yllapitdmiseksi, joten samaa sektoria hoidetaan enimmillaan
muutamia tunteja.

VTS-keskuksen henkilokunnan mukaan operaattorit eivat aktiivisesti seuraa maantielauttojen
jayhteysalusten liikennettd, koska ne tuntevat oman liikennealueensa eivatka tarvitse VTS:n
apua. Huomiota keskitetaan erityisesti niihin ulkomaalaisiin aluksiin, jotka liikkuvat vierailla
vesilla. VTS:n tietojarjestelmassa oleva alusten yhteentérmdaysvaarasta varoittava halytys ei
nykyisessa muodossaan sovellu kaytettavaksi saaristossa, mutta sitd kaytetaan aktiivisesti
esimerkiksi Ahvenanmeren valvonta-alueella. Jarjestelméssa on my6s manuaalisesti kaytet-
tavé ajallinen simulointi ja vaylalta poistumisesta varoittava toiminto, jonka perusteella nah-
daan, jos alus on menossa ulos vaylalta ja esimerkiksi kohti matalikkoa.

Saaristomeren VTS-keskus aloitti toimintansa vuonna 1998 ja se oli Suomen toinen keskus.
VTS:n kayttama tekniikka on kehittynyt huomattavasti keskusten runsaan kahdenkymmenen
vuoden toiminnan aikana. Kun keskukset aloittivat, kdytdssa oli vain muutama tutka eika AlS-
jarjestelméa vield ollut. VTS:n yllapitama meritilannekuva perustui suurelta osin siihen, mita
alukset itse kertoivat eli alusten tekemat lilkenneilmoitukset olivat VTS:lle korvaamattoman
tarkeda informaatiota. Nykyisin VTS-keskusten tilannekuva perustuu padasiassa AlS-tietoon,
jota saadaan lahes kaikilta kauppa-aluksilta, muutamia pienimpia kotimaanliikenteen aluksia
lukuun ottamatta. My6s tutkaverkko on kehittynyt huomattavasti ja kattaa ison osan valvotta-
vista vaylista. AlS-tietoa tdydennetdan tutkista saatavalla tiedolla, joka automaattisesti yhdis-
tetéadn samalle naytolle. Jos jokin alus ei jostain syysta laheta AlS-tietoa, VTS-keskus pystyy
luomaan siité seurattavan kohteen ja tarkkailemaan sen liiketta pelk&n tutkatiedon perus-
teella. Saaristomerelld tutkaverkosto on niin tiheg, etta katvealueita ei paavaylilla ole. Kay-
téssé on myds videokameroita eri puolilla valvottavia vaylia.

VTS Finland ottaa vuoden 2020 aikana kaytt6on uuden tietojarjestelman, jossa on kolme eri-
lasta tapaa tunnistaa liikenteen poikkeamia: 1) jarjestelma ilmoittaa automaattisesti siita, etta
alukset saattavat joutua kohtaamaan vaarassa paikassa (vrt. nykyinen manuaalisesti kaytet-
tava simulointi), 2) tilastollisiin tietoihin perustuen saadaan ilmoitus siit4, jos alus tai tietty
alustyyppi kayttaytyy eri tavalla kuin aiemmin, ja 3) alusten yhteentrmaamisvaarasta saa-
daan ilmoitus. Naiden ilmoitusten perusteella vuorossa oleva operaattori voi esimerkiksi va-
roittaa aluksia radiolla. Poikkeavista liikennetilanteista ilmoittava tietojarjestelma tilattiin en-
simmaisen kerran jo noin kymmenen vuotta sitten, mutta tuolloin sen hankinta keskeytettiin.

2.5 Viranomaisten ennalta ehkaiseva toiminta

Liikenneilmoitukset on alun perin otettu kayttdon merenkulkuviranomaisen antaman suosi-
tuksen perusteella ja tavoitteena on ollut merenkulun turvallisuuden parantaminen, muun
muassa yhteentormaysten riskin pienentaminen. Ennen ilmoittautumispisteita tehtavien lii-
kenneilmoitusten avulla lahialueella litkennoivéat alukset ovat voineet saada tietoa toistensa
liikkeistda meriradioliikennettd seuraamalla ja siten pystyneet varautumaan tuleviin tilantei-
siin, esimerkiksi sopimalla kohtaamisista etukateen. Alun perin ilmoitukset luettiin VHF-
kanavalla 16 sellaisinaan, toisin sanoen kutsumatta erikseen mit4an vasta-asemaa, ja radio-
viesti aloitettiin termilla "liikenneilmoitus”. Lahelld olevat alukset kutsuivat sen jéalkeen liiken-
neilmoituksen tehnytté alusta, jos se oli tarpeen esimerkiksi oman aluksen liikkeen takia.

Onnettomuustutkintakeskuksen aiemmissa tutkinnoissa (C4/1997 M ja C7/2005 M) on selvi-
tetty lilkenneilmoitusten antamista koskevien viranomaissuositusten ja -maaraysten histo-
riaa. Liikenneilmoituksia koskevassa Merenkulkuhallituksen alkuperaisessa paatoksessa vuo-
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delta 1974 annettiin suositus yleisista liikenneilmoituksista Saaristomerella. Edelld maini-
tussa vuoden 1997 onnettomuustutkinnassa on arvioitu, etta ilmoituksia koskevat kaytannot
ovat olleet hyvid ja niitd koskevaa suositusta on noudatettu: Esimerkiksi Smorgrundin ka-
peikossa ei ole suosituksen antamisen jalkeen koettu vaaratilanteita, joissa vaylaa kayttavat
kauppa-alukset eivat olisi tienneet toisistaan.

Tutkinnassa tehty havainto kuvaa aikaa ennen AlS-jarjestelman yleistymista. Nykyisin AlS-
tietoa ja ECDIS-jarjestelméaa kayttavilla kauppa-aluksilla on I&éhes sama tilannekuva oman lahi-
alueensa liikenteesta kuin VTS-keskuksilla. AlS-tiedon vastaanottaminen ja léhettdminen on
viime vuosina yleistynyt huomattavan paljon myos veneilijéiden keskuudessa.

Vuodesta 1990 alkaen ilmoitukset oli annettava VHF-kanavalla 71. Saaristomeren merenkul-
kupiiri teki uuden liikenneilmoituksia koskevan paatoksen2é joulukuussa 1997, ja muutti sitéa
heti maaliskuussa 1998 toisella paatdkselld, joka rajoitti alusten 1aht6& koskevien liikenneil-
moitusten antamista kahdella maantielauttavalilla. Paatoksen mukaan lautat, jotka liikennoi-
vat reiteilla Lillmalo—Prostvik ja Parndinen—Retais, antoivat ilmoituksia ainoastaan, kun naky-
vyys oli alle kaksi merimailia.

Edellda mainitussa vuoden 2005 onnettomuustutkinnassa on pohdittu vuonna 1998 annetun
paatoksen taustaa ja kritisoitu sitd seuraavasti: Muutoksella pyrittiin vahentamaan tiheiden
lautta-aikataulujen aiheuttamaa liikenneilmoitusten maaraa ja néin korostamaan liikenteen
turvallisuuden kannalta tarpeellisten ilmoitusten havaittavuutta. Vaikutusten arvioinnissa
keskityttiin vain ndkyvyyden aiheuttamaan riskiin. Merkittavana riskina ei pidetty sit4, etta
noudattamalla tata paatosta lautat saattoivat hyvan nakyvyyden vallitessa lahted varoitta-
matta rannasta ja aiheuttaa tarpeettoman epavarmuus- ja lahitilanteen, tai jopa torméayksen.

Alusliikennepalvelua eli nykymuotoista VTS-toimintaa alettiin kehitté4 Euroopassa vuonna
1982, jolloin EEC:n27 ministerineuvosto paatti yhteistyostd, jonka tavoitteena oli alusten yh-
teentdrmaysten ja karilleajojen vahentdminen Euroopan vesilla. Yhteistyon paatavoitteena oli
lisata resursseja VTS-jarjestelmien rakentamiseen, laatia suositukset niiden rakentamisesta ja
edistaa tutkimusta alalla. Taman seurauksena lédhes jokaisessa Euroopan rantavaltiossa on ny-
kyisin olemassa VTS-jarjestelmat alusliikenteen turvallisuuden ja tehokkuuden sekd ympaéris-
tonsuojelun parantamiseksi.

Suomessa VTS-toimintaa alettiin valmistella 1990-luvun puolivélisté alkaen. Tarkemmat maa-
raykset alusliikenteen ohjaus- ja tukipalvelusta sisaltyvat huhtikuussa 1997 annettuun me-
renkulkuhallituksen paatokseen, jossa saadettiin muun muassa palvelun jarjestamis- ja hy-
vaksymisedellytyksisté seka VTS-keskuksen ja aluksen velvollisuuksia koskevista maarayksia.
Paatos ei ole endé voimassa, vaan vastaavat sisallot on kirjattu alusliikennepalvelulakiin.

Kun VTS eli alusliikennepalvelu perustettiin, edelld mainitut liikenneilmoitukset ryhdyttiin
antamaan siten, ettd alus osoittaa ne VTS:lle, joka toistaa ilmoituksen. Alusten toimintaa ja lii-
kenndintid koskevat ohjeet julkaistaan nykyisin VTS-alueiden Master's Guide -oppaissa. Nii-
den mukaan VTS-palveluun osallistuvien alusten on muun muassa tehtéava lahtéilmoitus en-
nen satamasta lahtda sekd ilmoitus 10 minuuttia ennen kauppamerenkulun vaylalle saapu-
mista, sen ylittamista tai silta poistumista. Liséksi vaaditaan muun muassa ilmoituksia 20 mi-
nuuttia ennen tiettyjen pisteiden kuten Smoérgrundin sivuuttamista. Archipelago VTS:n Mas-
ter's Guide -oppaan mukaan VTS:n radioliikenteen tydskentelykanava on VHF-71, jota alueella
liikkuvien alusten on jatkuvasti paivystettava. Kohdassa Liikenneilmoitukset todetaan, etta

26 Asiakirja Liikenneilmoitukset Archipelago VTS-alueella mukaan lukien Ahvenenmaan maakunta ja muu osa
Saaristomerta.
27 Euroopan talousyhteiso.
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Kihdin majakan itdpuolella olevalla alueella yhteysalukset ja saaristoliikenteen lautat, joilla on
toimiva ja kdytdssa oleva automaattinen tunnistusjarjestelma (AlS), tekevat ilmoitukset aino-
astaan nakyvyyden ollessa alle yksi merimaili. Kihndin majakan lansipuolella eli Ahvenanmaa-
han kuuluvilla alueilla ilmoitukset vaaditaan kaikissa olosuhteissa. Tapahtuneessa vaaratilan-
teessa Mergus toimi Master’s Guiden mukaan, eika tehnyt 1ahtoilmoitusta. Master’s Guide:n
mukaan VTS seuraa alusten kulkua ja tiedottaa alusta tarvittaessa sitd uhkaavasta vaaratilan-
teesta. Tiedotukset-palvelua tarjotaan kaikilla vaylaosuuksilla.

VTS:n toimintakasikirjan mukaan alusliikenneohjaaja tiedottaa ja varoittaa aluksia uhkaavista
vaaroista. Jos aluksen kulussa havaitaan jotain poikkeavaa, on alukseen otettava yhteytta ja
tiedusteltava syyta. Naita poikkeavia tilanteita voivat olla: Alus ndyttaa ajautuvan kohti mata-
likkoa, turvalaitetta tai muuta vaaraa; alus on ajamassa ulos vaylaalueelta ilman ennakkoon
ilmoitettua syytd; aluksella on tormaysvaara toisen aluksen kanssa. Tapahtuneessa vaarati-
lanteessa VTS ei ehtinyt varoittaa tai puuttua kummankaan aluksen kulkuun.

VTS:n toimintakasikirjassa ei ole selkeitd ohjeita tyon priorisoinnista sellaisissa kiiretilan-
teissa, joissa yhdelle sektorille keskittyy paljon valvottavaa ja ohjattavaa alusliikennettd, mu-
kaan lukien alusten tekemat erilaiset ilmoitukset.

Vaylakokoukset ovat Ruotsissa viranomaisten jarjestimaa ennaltaehkaisevaa toimintaa.
Vaylakokoukset kutsuu koolle Sjofartsverket eli Ruotsin merenkulkulaitos. Kokouksia pide-
téaan kerran vuodessa ja niihin osallistuu merenkulkulaitoksen ja Ruotsin liikenneviraston
edustajien liséksi Sjofartsverketin yllapitamat VTS ja luotsilaitos sekd noin kymmenen varus-
tamoa. Esityslistat tapaamisia varten kokoaa luotsilaitos.

Kokousten yleinen tavoite on meriliikenteen turvallisuuden parantaminen. Vaylakokousten
aiheina ja sisaltona ovat olleet vaylilta raportoidut vaaratilanteet ja muut tapaukset, turvalait-
teiden ja vaylamerkintdjen kehittamistéd koskevat ehdotukset, ruuhkiin liittyvat menettelyta-
vat niin vaylilla kuin satamissa, alusten kohtaamiset ja ohittaminen, VTS-ilmoitukset ja niiden
tekeminen sekd joitakin satamia koskevat kehittdmishankkeet. Kokoukset tarjoavat mahdolli-
suuden alueen luotsien ja Tukholmaan saannollisesti liikkennoivien laivojen paallikdiden vali-
seen tiedonvaihtoon ja yhteisymmarryksen parantamiseen. My0s vaylaa kayttavat varustamot
voivat tarvittaessa sopia keskenaan yhteistyokaytannoista.

Vayléakokouksia on jarjestetty jo useita vuosia ja Ruotsissa esitettyjen arvioiden mukaan yh-
teisty0 ja turvallisuus ovat parantuneet huomattavasti naiden kokousten seurauksena.

Tukholman alueen vaylakokoukseen osallistuvat muun muassa Finnlines, Tallink-Silja ja Vi-
king Line seka Trafikverket Farjerederiet. Yksi kokouksessa kehitetyisté ratkaisuista on kol-
men varustamon eli Finnlinesin, Tallink-Siljan ja Viking Linen yhteisen WhatsApp-ryhman pe-
rustaminen Saaristomeren kautta Ruotsiin liikenngiville laivoille. Ryhmé&an on liitetty kaik-
kien kuuden aluksen komentosiltojen puhelimet ja liséksi joidenkin alusten paallikdiden pu-
helimet. Ryhman kautta on mahdollista jakaa epéavirallista tietoa esimerkiksi muuttuneista
lahtoajoista tai muista normaalista poikkeavista jarjestelyista. Tarked osallistujien sopima ra-
jaus on, ettd ryhmaa ei kayteta virallisiin navigointia koskeviin ilmoituksiin tai tiedusteluihin.

Suomessa el vastaavaa vaylakokouksia ole, mutta muutamat samoilla reiteilla liikenndivat ul-
komaanliikenteen matkustaja-alusvarustamot jarjestavat sdannollisia keskinaisia tapaamisia.
2.6 Pelastustoimiin osallistuneet organisaatiot ja niiden toimintavalmius

Suomessa Rajavartiolaitos on johtava meripelastusviranomainen. Meripelastustoiminnan kay-
tant6ja ohjaavat muun muassa Meripelastusopas (2006) ja Meripelastusohje (2010) sekd mo-
nialaisiin merionnettomuuksiin varautumista koskevat yhteistydsuunnitelmat.
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Nyt tutkittavan vaaratilanteen tapahtuma-aluetta valvoo Turun meripelastuskeskus (MRCC).

Koska kyseessa oli 1ahelta piti -tilanne, ei pelastustoimia kaynnistetty. Merivartiostojen meri-
pelastus- ja suuonnettomuussuunnitelmissa kasitellaan riskeja yleisella tasolla, pahimman
skenaarion kautta. Taman tyyppisessa matkustaja-alusten tormaystilanteessa meripelastus-
toimen vaste olisi korkein mahdollinen.

2.7 Saadokset, maaraykset ja ohjeet

Kansainvaliset sédnnot yhteentormaamisen ehkaisemiseksi merella (Valtiosopimus
30/1977) eli meriteiden sdannot edellyttavat, etta jokaisen aluksen on aina pidettava asian-
mukaista ndko- ja kuulotédhystysté seka pyrittava kaikilla vallitsevissa olosuhteissa kaytetta-
vissa olevilla keinoilla tilanteen ja yhteentdrmaamisvaaran perinpohjaiseen arviointiin.

Jokaisen aluksen on aina kuljettava turvallisella nopeudella niin, etté se voi suorittaa asianmu-
kaisen ja tehokkaan toimenpiteen yhteentérméaamisen valttamiseksi ja pysahtya vallitseviin
olosuhteisiin néhden sopivalla etaisyydella. Turvallista nopeutta arvioitaessa on muun mu-
assa otettava huomioon vallitseva nakyvyys ja liikenteen tiheys seké aluksen ohjailukyky, jol-
loin erityistd huomiota on kiinnitettava pysahtymismatkaan ja kdantymiskykyyn. Huomioon
on otettava myds merenkulullisten vaarojen laheisyys ja aluksen syvays suhteessa kaytetta-
vissé olevan kulkuveden syvyyteen.

Jokainen toimenpide yhteent6rmaamisen vélttamiseksi on, milloin olosuhteet sen sallivat,
suoritettava epar0imattd ja varmasti, hyvissa ajoin ja hyvaa merimiestapaa noudattaen. Jos
tilaa on riittavasti, saattaa suunnan muutos yksinaén olla tehokkain toimenpide valttaa lahiti-
lanne. Jos yhteentérmaamisen valttamiseksi on tarpeen, aluksen on vahennettéava nopeutta tai
pysahdyttava kokonaan pysayttamalla koneisto tai ottamalla takaisin.

Edelld mainittua hyvad merimiestapaa ei maaritella tarkemmin meriteiden sddnngissa eiké
muuallakaan lainsdddéannossa tai lainvalmisteluaineistoissa. Liikenteen turvallisuusviraston
mukaan hyva merimiestapa edellyttaé vastuuta ihmisten ja alusten turvallisuudesta, minka
vuoksi paallikon tulee aluksen kuljettamisesta ja kasittelemisestd huolehtiessaan ottaa huomi-
oon omat ja muiden henkilokohtaiset ominaisuudet. Lisédksi hyvan merimiestavan vaatimuk-
set asetetaan sen mukaan, miten ammattitaitoisen ja vastuuntuntoisen paallikén voidaan
yleensa edellyttad menettelevan. Aluksen paallikko siis noudattaa hyvaa merimiestapaa sil-
loin, kun han vallitsevassa tilanteessa toimii sek& koulutuksensa ja kokemuksensa perusteella
ettd parhaan taitonsa ja kykynsa mukaisesti.

Meriteiden saant6jen mukaan mitdan olettamuksia ei saa perustaa puutteellisiin havaintoihin.
Jos yhteentormaamisvaaran olemassaolosta syntyy eparointié, on vaaran katsottava olevan
olemassa. Kun kahden konealuksen suunnat leikkaavat toisensa niin, etté siihen liittyy yh-
teentdrmaamisen vaara, on sen aluksen, jonka oikealla puolella toinen alus on, véistettavéa
toista alusta ja, jos olosuhteet sen sallivat, valtettdva menemasta toisen keulan editse. Toi-
saalta, alus ei saa ylittdd ahdasta kulkuvaylaa, jos ylitys estda sellaisen aluksen kulkua, joka
voi navigoida turvallisesti vain itse kulkuvaylassa. Jalkimmainen alus voi antaa (alla mainitta-
van) aanimerkin, jos se on epavarma ylittavan aluksen aikeista.

Kun toistensa nékyvissa olevat alukset lahestyvat toisiaan ja toinen alus jostakin syysta ei k&-
sitd toisen aluksen aikeita tai toimenpiteité tai on epatietoinen siitg, ryhtyyko toinen alus riit-
taviin toimenpiteisiin yhteentormaamisen valttamiseksi, epardivan aluksen on viipymatta il-

maistava epdilynsa antamalla viheltimelldan vahintaan viisi lyhytté toisiaan nopeasti seuraa-

vaa aanta.
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Meriteiden s&annot eivat estd soveltamasta erityisid maarayksia, joita asianomainen viran-
omainen on antanut noudatettaviksi esimerkiksi satamissa tai sisaisilla kulkuvesilla, jotka
ovat yhteydessa avomereen ja joilla merialukset voivat litkennoida. Tallaisten erityisten maa-
raysten on kuitenkin oltava mahdollisimman yhdenmukaiset meriteiden sdantéjen kanssa.
Suomalaisessa lainsdddannossa sisaisilla aluevesilla tarkoitetaan aluetta, jonka ulkorajana on
murtoviiva, jonka kulmapisteet sijaitsevat kaikkein uloimmilla maastokohdilla, eli joko mante-
reella, saarilla, luodoilla tai kareilla. Meriteiden sddnndissa mainitut sisaiset kulkuvedet laa-
jentavat edelld méariteltyja sisaisia aluevesia viela kaksi merimailia niiden ulkopuolelle. Sisai-
siin kulkuvesiin kuuluvat hallinnollisesti seka Saaristomeri ettd Ahvenanmaan saaristo

Uuden vesiliikennelain (782/2019) seké vaaratilanteen tapahtuma-aikana voimassa olleen
vesiliikennelain (463/1996) mukaan vesikulkuneuvon kayttajan on noudatettava olosuhtei-
den edellyttdamé&a huolellisuutta ja varovaisuutta ja toimittava siten, ettd han ei aiheuta vahin-
koa tai vaaraa muille. Molempien lakien mukaan kauppamerenkulkuun kaytettavan vaylan
kanssa ristedva lauttavayla merkitaén siten, ettd merkissé on seka lauttaa esittava merkki etta
sen ylapuolelle sijoitettu &dnimerkin antamista osoittava merkki. Jos lautta on vapaasti kul-
keva, sitd osoittavassa merkissa ei ole vaijeria esittavaa viivaa.2® Merkit sijoitetaan hyvin né-
kyvélle paikalle ja vesikulkuneuvon pysahtymisen kannalta riittavélle etaisyydelle lautta-
vaylasta. Vesikulkuneuvon on annettava aanimerkki silloin, kun se lauttavaylan suuntaan kul-
kiessaan on edelld mainitun @animerkin antamista osoittavan merkin kohdalla.

Galtbyn ja Olofnasin valille on merikarttaan merkitty aiemmin mainitun 5,0 m:n vaylan lisaksi
myo0s lauttavaylg, joka yhdistaa satamat hieman virallista vaylaad suoremmin. Sité ei kuiten-
kaan ole merkitty edella mainitulla tavalla eli kauppamerenkulkuun kaytettavan risteavan
vaylan varrella ei ole lauttavaylaa osoittavia ja 4adnimerkin antamista vaativia merkkeja.

Uudessa vesiliikennelaissa otetaan kantaa myds edella mainittuun meriteiden sdannoissa ole-
vaan ahtaan kulkuvéaylan kasitteeseen. Lain mukaan ahtaalla kulkuvaylalla tarkoitetaan kaik-
kia Suomen rannikon ja sisdisten kulkuvesien vaylia lukuun ottamatta avoimilla ja syvilla sel-
kavesilla kulkevia vaylia ja vaylaosuuksia. Samassa laissa kaytetaan kuitenkin taysin samaa
termia (ahdas kulkuvayld) myds silloin, kun laissa sdddetadn meriteiden sdantdjen mukaisesti
sellaisesta erityistilanteesta, jossa kaksi moottorilla kulkevaa vesikulkuneuvoa eivét voi vaa-
ratta sivuuttaa toisiaan. Silloin paikalle myohemmin saapuneen vesikulkuneuvon on odotet-
tava, kunnes toinen vesikulkuneuvo on sivuuttanut ahtaan kulkuvaylan. Vesikulkuneuvosta
on annettava viheltimelld yksi pitka 4ani puoli merimailia ennen vesikulkuneuvon saapumista
ahtaaseen kulkuvaylaan.

Laissa Liikenne- ja viestintavirastosta (935/2018) sdadetaan, etta viraston ensimmainen
tehtava on liikenteen ja viestinnan turvallisuuden edistdminen. Virasto edistaa lilkennejarjes-
telméan kehittymista ja toimivuutta. Viraston toiminta on ennakoivaa, tieto- ja riskiperusteista.

Alusliikennepalvelulain (623/2005) tarkoituksena on alusliikenteen turvallisuuden lisaéami-
nen ja tehokkuuden parantaminen seka alusliikenteesta ympaéristolle aiheutuvien haittojen
ehkaiseminen. Alusliikennepalvelulla (Vessel Traffic Service, VTS) tarkoitetaan alusliikenteen
valvontaa ja ohjausta, jolla on valmiudet reagoida muuttuviin liikennetilanteisiin. Hallituksen
esityksessa (HE 33/2005) tata tasmennetddn toteamalla, ettéd yksikolla tulisi olla tarvittavat
tekniset jarjestelmat ja henkil6resurssit reagoida muuttuviin liikennetilanteisiin. Alusliiken-
neohjaaja olisi vastuussa antamiensa tietojen oikeellisuudesta ja oikea-aikaisuudesta.

28 Vapaasti kulkevaa lauttaa koskeva lilkennemerkki on esitetty Liikenneviraston maarayksessa vesiliikennemerkeista ja
valo-opasteista (2393/2017), liite 1, kuva 27.
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Lain mukaan VTS-palveluntarjoaja tuottaa ajantasaista meriliikenteen tilannekuvaa, ja palve-
luntarjoajan tulee valvoa ja ohjata alusliikennetta tilannekuvan perusteella. VTS-
palveluntarjoajan tulee myo6s varmistua palvelutason riittavyydesta liikenteen suhteen.

Alukset, joiden suurin pituus on vahintédan 24 metrié, ovat velvollisia osallistumaan alusliiken-
nepalveluun [a.] ilmoittautumalla VTS-palveluntarjoajalle, [b.] kuuntelemalla alueella kay-
tossa olevia VHF-kanavia seka [c.] noudattamalla liikenndintid koskevia sdannoksia ja maa-
rayksia. Vaikka lakia ei sovelleta Puolustusvoimien ja Rajavartiolaitoksen aluksiin, nekin voi-
vat ilmoittautua VTS-palveluntarjoajalle tamén kanssa erikseen sovittavalla tavalla.

VTS-palveluntarjoaja voi yksittaistapauksissa saa- tai jadolosuhteiden taikka muiden meritur-
vallisuussyiden vuoksi maarata omalla paatoksellaan myos muita aluksia osallistumaan alus-
lilkennepalveluun enintdan yhden vuorokauden ajaksi. Palveluntarjoajan on ilmoitettava paa-
toksestaan Liikenne- ja viestintavirastolle (Traficom), jonka on tehtava paatds toimenpiteen
keskeyttamisesta tai jatkamisesta ilman aiheetonta viivytysta.

Vaikka VTS-palveluntarjoaja voi tilapdisesti laajentaa osallistumisvelvoitetta, se ei itse voi va-
pauttaa aluksia edes ilmoittautumisvelvollisuudesta. Liikenne- ja viestintavirasto voi yksit-
taistapauksissa, jos ilmoittautuminen on ilmeisen turhaa tai kohtuuttoman hankalaa, vapaut-
taa aluksen ilmoittautumisvelvollisuudesta (edelld oleva kohta a.) edellyttéen, etté alusturvalli-
suutta ei vaaranneta ja ettd aluksella on toimiva ja kdytossa oleva automaattinen tunnistusjar-
jestelma (AIS). Laki koskee siis vain yksittaistapauksia ja laissa myds puhutaan aluksesta yksi-
kossa. Vapautusta VTS-palveluun osallistumisesta ei lain mukaan voi saada, joten ilmoittautu-
mista koskevasta vapautuksesta huolimatta edellé olevat kohdat b. ja c. ja4dvéat voimaan. Lii-
kenne- ja viestintavirasto ei ole maantielauttojen ja yhteysalusten osittaisen vapauttamisen
lisdksi tehnyt laissa mainittuja ilmoittautumisvelvollisuudesta vapauttavia paatoksia.

Alusliikennepalvelulain mukaan VTS-palveluntarjoaja antaa aluksille tarvittaessa tiedotuksia.
Niissd annetaan tietoja muun muassa alusta uhkaavasta vaaratilanteesta sekéa muista alusten
turvalliseen liikenngintiin vaikuttavista seikoista. Navigointiapua annetaan alukselle VTS-
palveluntarjoajan havaitessa sen tarpeelliseksi esimerkiksi vaikeissa merenkulullisissa tilan-
teissa. Navigointiapuna voidaan muun muassa antaa tietoja aluksen laheisyydessa olevien
muiden alusten sijainnista ja aikeista seka varoituksia tietylle alukselle. Vaaratilanteiden esta-
miseksi voidaan pysyvilla litkennejarjestelyilla ohjata alusliikennetté eli alueelle voidaan
muun muassa maarata kohtaamiskielto ja kohtaamispaikka, ohittamiskielto ja ohittamis-
paikka, lahtolupa satamasta, ja lilkenteen porrastusjarjestely ajan tai matkan suhteen.

Liikenne- ja viestintaministerion alusliikennepalvelun perustamispaatoksesséa anne-
taan aiemmin mainittu ja myds VTS:n Master’s Guidessa todettu vapautus, joka koskee maan-
tielauttojen antamia liikenneilmoituksia. Perustamispé&atoksen mukaan Saaristomeren maan-
tielautat ja yhteysalukset ilmoittavat lahddstaan Kihdin itapuolisilla alueilla vain, kun naky-
vyys on alle yhden merimailin.

Kansainvalisen merenkulkujarjeston IMO:n29 julkaisussa Standard Marine Commu-
nication Phrases esitetddn merenkulun viestiliikenteessa kaytettavat vakiosanonnat. Rannik-
koaseman ja aluksen valisessa viestiliikenteessa voidaan kayttaa viestin aloittavia vaki-
osanontoja (Message Markers), joita ovat Instruction, Advice, Warning, Information, Question,
Answer, Request, Intention. Ohjeiden mukaan kaikista VTS:sté aluksille suunnattavista vies-
teista tulisi selvitd, sisaltaéko viesti tietoja (information), neuvoja (advice), varoituksia (war-
ning) vai ohjeita (instruction) ja taman selventamiseksi VTS:n tulisi kayttaa edelld mainittuja

29 International Maritime Organization, Yhdistyneiden kansakuntien alainen kansainvalinen merenkulun turvallisuusasioita
hallinnoiva jarjesto.
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vakiosanontoja. Vakiosanontojen toinen merkitys on siing, ettd ne tehostavat viestié ja var-
mistavat, etta viesti tulee varmasti ymmarretyksi oikein.2 Viestin aloittavista vakiosanon-
noista vain "instruction” edellyttaa sita, etté viestin lahettgjallé on hallinnollinen kaskyvalta
(full authority), kaikkia muita voidaan kayttad myos informatiivisessa toiminnassa.

Traficomin julkaiseman Rannikkolaivurin radioliikenneoppaan mukaan kanava 16 on
varattu hata-, turvallisuus- ja kutsuliikenteelle. Kanavat 9, 67 ja 71 ovat Suomen alueella alus-
lilkennepalvelun kanavia. Rajavartiolaitoksen meripelastuskeskuksen ohjeen mukaan néiden
kanavien kayttotarkoitus on toimia litkenteenilmoituskanavina sellaisilla alueilla, jotka ovat
keskitetyn vaylavalvonnan piirissa.

Oppaan mukaan pikaliikenteelld ilmaistaan, ettd asemalla on lahetettavanaan erittain kiireelli-
nen sanoma, mika koskee aluksen tai ihmisen turvallisuutta.3! Meri-VHF-taajuuksilla toimitta-
essa pikaliikenne kdydaan kanavalla 16. Puheella tapahtuva pikaliikenne aloitetaan pikamer-
killa pan-pan, joka toistetaan ohjeiden mukaisesti toimittaessa kolme kertaa. Jos lilkenne 0soi-
tetaan vain yhdelle vasta-asemalle, tata kutsutaan pikamerkin jalkeen normaalisti.

Meripelastuslain (1145/2001) mukaan Rajavartiolaitos on johtava meripelastusviranomai-
nen, joka vastaa meripelastustoimen jarjestamisesta. Rajavartiolaitokselle osoitettuja yksil6i-
tyja tehtavid ovat muun muassa meripelastustoimen suunnittelusta ja kehittamisesta huoleh-
timinen seka vaaratilanteiden ennaltaehkéisyyn osallistuminen. Tehtavana on my6s meripe-
lastustoimeen osallistuvien viranomaisten ja vapaaehtoisten toiminnan yhteensovittaminen.

Tyoturvallisuuslain (738/2002) mukaan tydnantajan on jatkuvasti tarkkailtava tydympaéris-
t64, tydyhteison tilaa ja tydtapojen turvallisuutta. TyOnantajan on tunnistettava tydsta, tydym-
paristosta ja tydolosuhteista aiheutuvat haitta- ja vaaratekijat ja otettava huomioon muun
muassa tyon kuormitustekijat. Tyopisteen rakenteet ja kdytettavat tyovalineet on valittava,
mitoitettava ja sijoitettava tyon luonne huomioon ottaen ergonomisesti asianmukaisella ta-
valla. Tydssé, jossa tyontekija tydskentelee yksin ja johon siksi liittyy ilmeinen haitta tai vaara,
tydnantajan on huolehdittava, ettd haitta tai vaara valtetaan tai se on mahdollisimman pieni.

SOLAS-sopimus eli kansainvalinen yleissopimus ihmishengen turvallisuudesta me-
rella3?2 takaa, ettd kaikki sopimuksen allekirjoittajamaissa rekisterdidyt sopimuksen piiriin
kuuluvat laivat tayttavat sopimuksessa maaritellyt minimiturvallisuusmaéaraykset, jotka kos-
kevat muun muassa rakennetta, varusteita ja laivan toimintaa. Sopimuksen liitteen viides luku
koskee merenkulun ja navigoinnin turvallisuutta ja luvun sédnndissa maarataan muun mu-
assa erilaisilla aluksilla kaytettavissa oltavista navigointilaitteista. Jotta taysin suljetuilla ko-
mentosilloilla olisi mahdollista suorittaa Meriteiden sdant6jen mukaista kuulotahystystg,
kaikki néin rakennetut alukset on niiden koosta riippumatta varustettava aluksen ulkopuo-
lella oleviin mikrofoneihin perustuvalla &dnen vastaanottojarjestelmalld. Jarjestelmaa ei kui-
tenkaan vaadita, jos hallinto eli kansallinen viranomainen maaraa asiasta toisin.

30 Julkaisussa kaytettavia esimerkkeja oikeinymmartamisen parantamisesta ovat seuraavat: Ei sanota "You could be
running into danger" vaan sanotaan "WARNING - You are running into danger"; Ei sanota "May | enter the fairway?" vaan
sanotaan "QUESTION - Do | have permission to enter the fairway?".

31 Esimerkiksi Maritime Mobilen Service Networkin suosituksissa mainitaan useita pikaliikenteen kdynnistamisen mahdol-
listavia tilanteita, joista yksi on vélittdémasta tormaysvaarasta varoittaminen. "Imminent Collision Alert: It may be
warranted to urgently attempt to make radio contact with an approaching vessel that running into danger or approaching
a dangerous close quarters situation and therefore at risk of colliding with one’s own vessel, and warning the operator to
keep clear. This would be a 'bridge-to-bridge’ communication and could be done in combination with sounding the "your
intentions are unclear or not understood" sound signal, which is 5 or more short horn or whistle blasts, the ‘danger
signal'." (www.mmsn.org)

32 International Convention for the Safety of Life at Sea, lyhenne SOLAS. Valtiosopimus 11/1981, my&hempine muutoksi-
neen.
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Luvussa esitetddan myo6s hyvan ndkyvyyden mahdollistavat minimivaatimukset, joita sovelle-
taan niihin 1.7.1998 jalkeen rakennettuihin SOLAS-aluksiin, joiden kokonaispituus on 55 met-
ria tai enemman. Vanhempien alusten tulee tayttaa vaatimukset mahdollisuuksien mukaan,
mutta rakenteellisia muutoksia niihin ei vaadita. Vaatimusten mukaan komentosillan ikkunoi-
den kehykset on rakennettava niin kapeiksi kuin mahdollista eikd kehyksia saa sijoittaa suo-
raan mink&an tyopisteen eteen. Lisaksi lastin tai muiden ulkopuolisten esteiden aiheuttamat
katveet saavat poikkilaivan keulan puolella olla enintdan 10° levyisia. Aivan keulan suunnassa
eli 10° keulan molemmin puolin mik&an yksittainen katve ei saa olla leveampi kuin 5°. Kaik-
kien katveiden yhdesséa peittdama sektori saa poikkilaivan keulan puolella olla enintéan 20°.
Erillisten katveiden valissa olevien ndkemdasektorien on oltava vahintaan 5° levyisia.

IMO:n meriturvallisuuskomitea on vuonna 2000 hyvaksynyt ohjeet (Guidelines on Er-
gonomic Criteria for Bridge Equipment and Layout / MSC circ.982), joiden tarkoituksena on
parantaa komentosiltojen ja niiden laitteistojen ergonomista ja kdyttajalahtoista suunnittelua
ja siten edistaa navigoinnin tehokkuutta ja turvallisuutta. Ohjeet tulivat voimaan vuonna 2002
ja ne koskevat uusia aluksia.

SOLAS-sopimuksen vaatimusten toistamisen liséksi ohjeissa kiinnitetddn huomiota muun mu-
assa siihen, ettd komentosillan laitteet, ndytot, hallintalaitteet seka kaytto- ja ohjauskytkimet
sijoitetaan loogiseen jarjestykseen ja siten, ettd ne muodostavat toiminnallisia kokonaisuuk-
sia. Tarkeimmat ja eniten kaytetyt naytot tulee sijoittaa nakokenttaan niin, etta niiden infor-
maatiota on mahdollista seurata paata kaantamatta eli vain silmia litkuttamalla. Hallintalait-
teiden sekd kaytto- ja ohjauskytkinten on oltava helposti kdytettavia ja tunnistettavia. Tar-
keimpien ja eniten kaytettavien laitteiden kytkinpaneelit on sijoitettava siten, etta niitd on
helppo kayttaa ja ettd ne ovat nakyvissa ohjauspaikasta katsottuna.

Traficomin maarayksessa Non-SOLAS-direktiivin soveltamisalaan kuuluvien matkustaja-
alusten turvallisuudesta (523334/2019) todetaan, ettd SOLAS-yleissopimuksen liitteen vii-
dennen luvun maaraysten sijasta voidaan uusiin ja olemassa oleviin C- ja D-luokkiin kuuluviin
matkustaja-aluksiin33, joiden bruttovetoisuus on alle 500, soveltaa voimassa olevaa alusten
navigointilaitteita ja -jarjestelmid koskevaa maaraysta.

Trafin maarayksessa Alusten navigointilaitteet ja -jarjestelmat (16915/2012) todetaan
muun muassa, etta navigointilaitteiden ja -jarjestelmien kaytto sek& komentosiltajarjestelyt ja
-menettelyt on suunniteltava ja toteutettava siten, ettd ne muun muassa helpottavat komento-
sillan henkildston tehtévia, edistavat tehokasta ja turvallista komentosiltaty6skentelya, teke-
vat olennaisten tietojen saannin komentosillalla jatkuvaksi ja helpoksi sek& auttavat havaitse-
maan ja minimoimaan virheita. Kaikissa uusissa aluksissa on horisontaalisen nédkyvyysalueen
oltava ohjailupaikalta vahintédan 225° eli keulan suunnasta vahintdan 112 5° aluksen kummal-
lekin puolelle. Liséksi uusissa aluksissa komentosillan ikkunoiden on taytettéava seuraavat
vaatimukset: a) komentosillan etuikkunat on asennettava siten, etté heijastumat minimoi-
daan, b) komentosillan ikkunoiden véalinen kehystys on rajoitettava mahdollisimman va-

33 A-luokka tarkoittaa kotimaanliikenteen matkustaja-alusta, jonka liikenn@intiin ei liity rajoituksia ja se vastaa
varusteiltaan kansainvalisen liikkenteen matkustaja-alusta. B-luokan matkustaja-alus liilkenndi siten, ettd aluksen suurin
etéisyys rantaviivasta on enintdaan 20 mpk. C-luokan matkustaja-aluksilla suurin etéisyys rantaviivasta on enintdan 5 mpk
jasuurin etéisyys suojapaikasta 15 mpk, liséksi liikennéintialueella merkitseva aallonkorkeus on alle 2,5 m (ylittymisen
todennakdisyys pienempi kuin 10%). D-luokan matkustaja-aluksilla suurin etdisyys rantaviivasta on enintdan 3 mpk ja
etéisyys suojapaikasta enintddn 6 mpk ja lisdksi liikkenndéintialueella merkitsevé aallonkorkeus on alle 1,5 m (ylittymisen
todennakdisyys pienempi kuin 10%).
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haiseksi, ¢) komentosillan ikkunat eivat saa olla polarisoituja eivatka véarjattyja, ja d) vahin-
taan kahdesta komentosillan etuikkunasta ja komentosillan rakenteesta riippuen muistakin
ikkunoista on sddolosuhteista riippumatta aina nahtava.

Alueilla ja tilanteissa, joissa navigointi vaatii erityistd huomiota, on useammalla kuin yhdella
perasinkoneen voimanlahteelld varustetussa aluksessa kaikkien voimanlahteiden oltava toi-
minnassa, jos niita voidaan kayttaa samanaikaisesti.

Suunnan tai kurssin valvontajarjestelmien kaytdsta on pystyttava valittomasti siirtymaan ma-
nuaaliseen ohjaukseen.

Trafin maarayksen Vahdinpito aluksella (16654/2001) mukaan komentosiltavahdissa ole-
valle vahtipaallikdlle ei saa antaa eikd han saa suorittaa sellaisia tehtavié, jotka saattavat hai-
rité aluksen turvallista navigointia ja vahdin pitoa. Tahyst&jan ja ruorimiehen tehtavat on pi-
dettava erilldan eik& ruorimies alusta ohjatessaan saa toimia tahystajana muilla kuin sellaisilla
pienilld aluksilla, joiden ohjauspaikalta on esteeton nakyvyys ympari nakopiirin ja joilta naky-
vyys yollakaan ei ole heikentynyt eivatkd muut esteet haittaa asianmukaista tahystysta.

Vahtipaallikkd voi toimia ainoana tahystajana paivanvalon aikaan vain, kun tilanne on huolel-
lisesti arvioitu ja on tdysin varmistuttu siita, ettd on turvallista téhystéaa yksin; kun kaikki asi-
aan vaikuttavat tekijat on taysin otettu huomioon, mukaan luettuina ainakin saatila, nékyvyys,
lilkenteen tiheys, merenkulullisten vaarojen laheisyys ja tarpeellinen tarkkaavaisuus navigoi-
taessa reittijakoalueilla tai niiden laheisyydessa, seka se, etta lisdhenkilokuntaa voidaan valit-
tomasti kutsua komentosillalle, kun tilanteen muutos sita vaatii. Arvioidessaan sitd, onko vah-
din kokoonpano riittava jatkuvan asianmukaisen tahystyksen varmistamiseksi, paallikon on
otettava huomioon vallitsevat olosuhteet. Tahystysté jarjestettdessa on otettava huomioon
muun muassa komentosillan kokonaissuunnittelu, siind maarin kuin se voi estda vahdissa ole-
vaa tekemasta nako- tai kuulohavaintoja ulkopuolisesta tilanteen kehittymisesta.

Vahtipaallikon on sdanndéllisin valiajoin suunnittava laheisyydesséa olevia aluksia, jotta mah-
dollinen yhteentérmaamisen vaara voitaisiin havaita ajoissa. Vahtipaallikon on myés ajoissa
ryhdyttava tarvittaviin toimenpiteisiin voimassaolevien Meriteiden sdant6jen mukaisesti ja

sen jalkeen tarkistettava, etta tehdyilla toimenpiteilléd on toivottu vaikutus.

Selkedlla saalla vahtipaallikon on aina olosuhteiden salliessa harjoiteltava tutkan kayttoa.

Trafin maarays Aluksen reittisuunnittelu (12134/2011) koskee kaikkia ulkomaanliiken-
teen aluksia seké kaikkia kotimaanliikenteen matkustaja-aluksia. Maarayksen mukaan jokai-
nen aiottu matka tulee suunnitella oikeamittakaavaisten ja ajantasaisten merikarttojen tai
ECDIS-navigointijarjestelman avulla. Reittisuunnitelma muodostuu merikarttaan tai ECDIS-
navigointijarjestelméan tehdyista merkinndista seka kirjallisesta osuudesta, jonka tulee sisal-
taa aluksen reittia koskevat tarvittavat tiedot. Reittisuunnitelman tulee soveltuvin osin sisél-
taa tarkistuslistoja.

Reittisuunnitelmaa laadittaessa on otettava huomioon muun muassa aluksen ohjailuominai-
suudet, aluksen nopeus, nopeusrajoitukset, mahdollinen muu liikenne vaylalla ja sen laheisyy-
dessé, lossit34, sillat, kanavat ja sulut, mahdollisen lisdvahtihenkiloston tarve sekd muut alu-
eelliset erityisvaatimukset ja -olosuhteet. Paallikdn tulee valvoa reittisuunnitelman toteutta-
mista. Vahtipaallikon on kaytettava tehokkaasti kaikkia soveltuvia navigoinnin apuvalineita ja
héanen tulee varmistaa, ettd alus seuraa reittisuunnitelmaa ja kulkee turvallisesti.

34 Madrayksen luvussa 3.1 mainitaan alakohtana 18) ylla olevan tekstin mukaisesti "lossit, sillat, kanavat ja sulut”, mutta ei
lauttavaylia eika lautta-aluksia eli vapaasti kulkevia maantielauttoja.
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2.8 Muut tutkimukset

Luvussa tarkastellaan vaaratilanteen kehittymiseen vaikuttaneita tekijoitd aiemmin tehtyjen
onnettomuustutkintojen ja mediassa raportoitujen saman tyyppisten tapahtumien perus-
teella. Liséksi analysoidaan kolmen vuoden aikana kirjattuja poikkeamahavaintoja seké kerro-
taan linjalaivojen kansipaallystolle ja Saaristomeren luotseille osoitetun kyselyn tuloksista.

2.8.1 Onnettomuustutkintakeskuksen aiemmin tutkimia maantielauttojen ja yhteys-
alusten onnettomuuksia

M/s Finnmaidin ja maantielautta L/a Merguksen térmays Houtskarin edustalla
(C4/1997 M) oli hyvin samantyyppinen onnettomuus kuin nyt tutkittavana oleva vaarati-
lanne. Finnlinesin Finnmaid (rakennusvuosi 1972) ja Mergus tormasivat sakeassa sumussa
16.6.1997 kello 1.09 Smorgrundin ldheisyydessé eli tormayspaikka oli vajaa 4 merimailia 1an-
nempana kuin nyt tutkitun vaaratilanteen tapahtumapaikka. Torméayshetkella Finnmaid ajoi
syvavaylaa pitkin lanteen ja Mergus oli tulossa kohti syvavaylaa pohjoisesta eli Houtskéarin
suunnasta ja valmistautui kddntymaaén itdan, kohti Korppoon Galtbyta. Mergukselle kyseessa
oli ylimaarainen vuoro, joka ajettiin siksi, ettd Houtskarista oli tulossa sairaskuljetus Korp-
pooseen. Mergus ei ilmoittanut l1ahtevansa Houtskarista eika tutkintaryhman mukaan siten
noudattanut Merenkulkuhallituksen silloin voimassa ollutta suositusta liikenneilmoituksista.

Tormayspaikan itapuolella olevat korkeat saaret aiheuttivat tutkakatveita, minka vuoksi mo-
lemmat alukset nékyivat toistensa tutkilla vain ajoittain. Sumun vuoksi aluksilla vahdissa ol-
leet ndkivat toisen aluksen niin myohaan, etta tormays ei ollut enaa estettavissa. Ennen tor-
maysta Mergus ehti aloittaa véistoliikkeen oikealle ja Finnmaid vasemmalle. Liséksi Finnmaid
yritti vahent&a vauhtiaan kayttamalla konetehoa taysilla taakse. Mergus tormasi Finnmaidin
keulaan, sen oikealle puolelle. Kukaan ei loukkaantunut térméayksessa ja alusten vauriot olivat
niin vahaisia, etta alukset jatkoivat matkaa. Finnmaidin keulaan tuli vesirajan yléapuolelle noin
40 cm levyinen ja 20 cm korkuinen T-kirjaimen muotoinen repedma. Kun alus jatkoi mat-
kaansa, keulan syvatankki tayttyi keula-aallon vuoksi l&hes kokonaan ennen Kapellskaria,
jossa vaurio korjattiin valiaikaisesti. Mergus sai vaurioita vasemmalla puolelle perag, jossa au-
tokannen reelinki painui sisdanpain.

Tutkintaselostuksessa todetaan, ettd Smorgrundia syvavaylaa idasta lahestyvien alusten on
annettava liikkenneilmoitus 20 minuuttia aikaisemmin VHF-kanavalla 71. Turvallisuutta olisi
lisdnnyt, jos myds Mergus olisi liikkeelle l1ahtiessdan antanut lilkenneilmoituksen varoittaak-
seen muita aluksia. Tapana on kuitenkin ollut, ettda maantielautat eivat anna liikenneilmoi-
tusta, ja tamé on selvasti myotavaikuttanut onnettomuuden syntyyn. Tutkinnassa ei annettu
yhté&an suositusta, koska Mergus oli onnettomuuden jalkeen ryhtynyt antamaan aluksen lah-
toa koskevat liikenneilmoitukset.3>

Kelirikkovene Hogsaran ja yhteysalus Rosala I1:n tormays Orén pohjoispuolella
(C3/2004 M) tapahtui 16.3.2004 kello 12.45. Hogsara oli puolustusvoimien kelirikkovene ja
Rosala Il Finstaship Saaristovarustamon eli nykyisen Suomen Saaristovarustamon yhteysalus.
Ne lahestyivat toisiaan kiintojadhan avatussa vaylassa ja nakyvyys alueella oli huono sumun
vuoksi. Kukaan ei loukkaantunut tormayksessa, silla alukset ehtivat hidastaa vauhtiaan. On-
nettomuus olisi voinut olla huomattavasti vakavampi, silla aluksissa oli yhteensa 21 henkeg;
molemmissa aluksissa kolmen hengen miehisttt, seka Rosala Il:ssa kaksi ja Hogsarassa 13

35 Mergus on ollut Onnettomuustutkintakeskuksen tutkinnan kohteena myds tutkinnassa C2/1999M Maantielautta M/s
MERGUS, tormaaminen rantaan Houtskarissa 21.5.1999. Tuolloin tehtiin vain alustava tutkinta eika erillista
tutkintaselostusta julkaistu, koska alustavassa selvityksessa ilmeni, ettd tapaukseen ei liity yleisen turvallisuuden
parantamisen kannalta merkittéavia seikkoja. Tutkinta-aineisto arkistoitiin Onnettomuustutkintakeskuksen arkistoon.
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matkustajaa. Rosala Il sai vaurioita keularampin hydraulisylinteriin, joka irtosi toisesta kiinni-
tyskorvakkeestaan. Huomattavasti kevyempi ja pienempi alus Hogsara vaurioitui enemman.
Tormayksessa se kallistui pahasti ja raahautui Rosala 11:n keulan edessa jonkin matkaa, saa-
den keulaansa painauman, joka vaansi aluksen kaaritusta. Padkannen kaiteet vaurioituivat
kayttokelvottomiksi ja ohjaamon katto painui vasemmasta etukulmasta kasaan.

Tutkintaselostuksessa todetaan, etta kaytantona oli ollut kommunikoimaton kulttuuri, jossa ei
hyvien olosuhteiden aikana kaytetty kaikkia kaytettavissa olleita navigoinnin ja viestinnan
apuvalineita. Olosuhteiden muutos ei aiheuttanut muutoksia viestinnéssa ja navigointita-
voissa. Rosala Il:n ilmoitus VTS-keskukseen annettiin joko niin aikaisin, etta sita ei kuultu
Hogsaralla tai VTS-kanavaa ei ollut tapana kuunnella yleensakéaéan, eiké Rosala I1:n paallikko
yrittéanyt ottaa yhteytta kansainvalisella kutsukanavalla (VHF-16), kun oli havainnut tutkas-
saan tuntemattoman kohteen vaylalla. Kelirikkovene Hogsaran navigoinnista todetaan tutkin-
taselostuksessa, etté tutkan ARPA-toimintoas3® ei ollut aktivoitu. Kaikki viittasi siihen, ettéa eri-
tyiseen tarkkaavaisuuteen ei ollut miehiston mielesté tarvetta. Tutkaa seurattiin ilmeisesti sa-
tunnaisesti. Tutkitun onnettomuuden kaltaisessa liikenteessa on tutkijoiden kasityksen mu-
kaan luotava osapuolten yhteiset menettelytapaohjeet, joiden noudattamista myés valvotaan.
Meriteiden saant6jen mukaisten danisignaalien kaytto ei mydskaan saa unohtua muiden tek-
nisten apuvélineiden kayttéonoton myota.

Maantielautta L/a Prostvik 1:n tormays miinanraivaaja Kuha 26:n hinaamaan raivaus-
kalustoon (C7/2005 M) tapahtui 10.11.2005 kello 1.53 Nauvon ja Korppoon vélisella lautta-
vaylallg, pian sen jalkeen, kun nykyisen Suomen Lauttaliikenteen Prostvik 1 oli [ahtenyt tyh-
jana Korppoon puoleisesta lauttasatamasta hakemaan yliméaraisen vuoron tilannutta ras-
kasta ajoneuvoyhdistelméa Nauvon Parndisista. Prostvik 1 ei antanut mitaan ilmoitusta lah-
dostaan yliméaaraiselle vuorolle eikd ilmoitusta voimassa olevan ohjeen mukaan myoskaan
vaadittu, koska nékyvyys oli hyva. Merivoimien miinanraivaaja Kuha 26:1la huomattiin maan-
tielautan 1&ht0 ja yritettiin kutsua tata VHF-kanavalla 16 kaksi kertaa, mutta alukseen ei saatu
yhteytta. Viheltimelld annettiin pitkia danimerkkeja ja sytytettiin myds valonheitin valaise-
maan raivauskalustoa. Samalla havaittiin Prostvik 1:n ajaneen hinauksessa olleen kaluston
paalle.

Tutkinnassa todettiin, ettd Prostvik 1:n toimintarutiineita rasitti toiminnan yksitoikkoisuus ja
pitkaan jatkuneet perinteet toimintatavoissa. Toimintamallissa ei ollut suosittu valittomasti
ennen lahto4 tapahtuvia tarkastuksia. Hyvéan palvelunopeuden tavoitteleminen ei saa olla ris-
tiriidassa turvallisen toiminnan kanssa. Tarkeaté on varata aikaa liikenteen tilannekuvan luo-
miseen.

Meriliikenteen ohjauskeskuksen toiminnan ulkopuolelle jatetyt lautta-alukset, kuten Prostvik
1, eivat anna liikenneilmoituksia. Mikali ne olisivat velvollisia ilmoitusten tekoon, kun toi-
minta-alueella on muuta liikennettd, olisivat paallikdt pakotettuja kuuntelemaan VHF-
lilkennetta jatkuvasti. Mikéali Prostvik 1:114 olisi kuunneltu radioliikennett, onnettomuus olisi
todennékaoisesti véltetty. Tutkinnan kestéessa on tullut ilmi viitteita siita, ettd meriradioiden
kovaaanisten ddénenvoimakkuus on ilmeisesti ollut sdddettynd minimiin. Muulla tavoin ei ole
selitettavisséa radioliikenteestd kuulemisissa esille tulleet katkokset. Kun Prostvik 1:1t8 ei edel-
lytetty aluksen lahtda koskevia liikenneilmoituksia, on inhimillisesti ymmarrettavag, etté tar-
peettomaksi koettu ajoittain hairitseva dadnimaailma vaimennetaan. Tutkinnassa annettiin

36  Automatic Radar Plotting Aid (ARPA).

35



kaksi suositusta, joista toisessa tutkijat suosittavat, ettd "Saaristomeren merenkulkupiiri uu-
distaa lauttoja koskevan liikenneilmoituspaatoksensa niin, etté lautat antavat ilmoituksen
aina kun niiden toiminta-alueella on muuta liikennetta.”

2.8.2 Muita tutkinnan aihepiiriin liittyvid onnettomuuksia ja vaaratilanteita

M/s Gabriella ja L/a Ehrensvard tormasivat Kruunuvuorenselalla Katajanokan ja Suo-
menlinnan valillad 23.1.2004. Gabriella on Viking Linen Helsinki-Tukholma-reitilla liikenndiva
matkustaja-autolautta ja Ehrensvard Suomenlinnan hoitokunnan kayttssa oleva Katajanokan
jaSuomenlinnan valilla liikennoivé lautta-alus. Ne tormaésivat toisiinsa Lonnan koillispuolella,
jaonnettomuus tapahtui eri mediatietojen mukaan aamulla ”puoli kymmenen kieppeilla” tai
kello 9.40 eli runsaat puoli tuntia auringon nousun jalkeen. Mediatietojen mukaan "alukset tu-
livat vastakkaisista suunnista” ja Ehrensvéard "tormasi suoraan Gabriellan keulaporttiin” jol-
loin "alusten keulaosat saivat sivukosketuksen".

Katajanokalta Suomenlinnaan ajetaan Lonnan itpuolitse eli ohjattava suunta on ollut noin
kaakkoon tai eteld-kaakkoon. Térméayshetkella oli sumuista ja aurinko oli matalalla noin suun-
nassa 140 astetta. Lonnan koillispuolella Gabriella on ollut vield kdantymassa tai juuri kaanty-
nyt Etelasatamaan sisaan vievélle suunnalle. Mediatietojen mukaan Gabriellan vauhti oli on-
nettomuushetkelld pieni huonon nakyvyyden takia. Tammikuun alussa olleen kylman s&ajak-
son vuoksi jaata oli Suomenlahdellakin rannikon edustalla.

Ehrensvéardilld oli 14 matkustajaa ja nelja miehiston jasenentd, sekd muutamia ajoneuvoja.
Gabriellalla oli 1 253 matkustajaa ja 138 henkilokuntaan kuuluvaa. Ehrensvardilla loukkaan-
tui lievasti eri tietojen mukaan joko yksi tai kaksi miehiston jasenta seka liséksi kaksi lautalla
ollutta pakettiautoa ja yksi kuorma-auto vaurioitui. My6s aluksen keularamppi vahingoittui.
Gabriellalla kukaan ei loukkaantunut eiké lasti vaurioitunut. Gabriella sai keulaporttiin vesi-
linjan ylapuolelle pienen noin 20 cm x 40 cm reidn, joka korjattiin samana péaivana aluksen ol-
lessa satamassa. Molemmat onnettomuusalukset pystyivat jatkamaan itsendisesti omiin sata-
mapaikkoihinsa.

Onnettomuuspaikalle halytettiin Rajavartiolaitoksen yksikoitd, muun muassa vartiolaiva ja
helikopteri. Suomenlahden merivartioston johtokeskusupseerin lausunnon mukaan tormays
oli todella vaarallinen Gabriellaa paljon kevyemmalle ja pienemmalle Ehrensvardille, jolle oli
aiheutunut ilmeinen kaatumisvaara. Onnettomuustutkintakeskus ei tutkinut tapausta. Poliisi
epaili alusta alkaen Ehrensvardin paallikkoa vesiliikennejuopumuksesta ja lokakuussa 2006
Helsingin karajaoikeus tuomitsi paallikon 60 paivasakkoon vesiliikennejuopumuksesta ja me-
rimiestaidon laiminlydnnista. Oikeus totesi hdnen ohjanneen alusta runsaan promillen huma-
lassa. Myo6s Gabriellan paallikkd sai 30 paivasakkoa merimiestaidon laiminlyénnista, silla k&-
rajdoikeuden mukaan han ei ollut riittavasti huolehtinut yhteentdrmaysvaaran estamisesta,
vaikka vaistamisvelvollinen olikin Ehrensvéard.3’

M/s Silja Serenadelle ja pienemmalle lautalle on Fakta om fartyg -sivuston mukaan sattu-
nut 6.2.2004 pieni tormays Tukholman saaristossa Ljusterdssa. Tormays ei aiheuttanut vahin-
koja kummallekaan alukselle. Tapahtumasta ei ole kdytettavissa enempaa tietoja.

M/s Viking Grace ja taksivene Sunni térmasivat Ruotsin Furusundin alueella 19.4.2014
kello 11.08 paikallista aikaa. Nakyvyys alueella oli tuolloin huono sankan sumun vuoksi. Sta-

37 Onnettomuudesta uutisoivat muun muassa YLE (23.1.2004), Turun Sanomat (24.1.2004) ja Helsingin Sanomat
(11.10.2006). Mediatiedoista ei selvig, yrittikd jompikumpi alus véistaa tai hidastaa vauhtiaan. Sulan veden aikana ja hy-
vassa nakyvyydessa Ehrensvard ajaa onnettomuuspaikan kohdalla yleenséa noin 8 solmun nopeudella ja autolautat noin
11-13 solmun nopeudella.
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tens haverikommissionin tutkintaselostuksen (RS 2015:02) mukaan Grasko Marine AB:n tak-
sivene oli matkalla mantereelta Kapellskarin eteldpuolella olevalle Maron saarelle. Veneessa
oli paallikon lisaksi kaksi matkustajaa. Viking Linen matkustaja-autolautta Viking Grace oli
matkalla Tukholmasta Turkuun. Taksiveneen ilmestyminen vasemmalta aluksen keulan eteen
huomattiin aluksella vain muutamia sekunteja ennen térmaysta. Taksivene tuhoutui tormayk-
sessda. Saaren asukkaat nakivat tapahtuneen ja pelastivat kaikki kolme veden varaan joutu-
nutta, jotka loukkaantuivat fyysisesti vain lievasti.

Vaikka alukset olivat risteavalla tormayskurssilla, kummankaan aluksen miehistd ei havain-
nut tilannetta. Siksi kummallakaan aluksella ei ehditty ryhtya toimenpiteisiin térmayksen
valttdmiseksi. Tutkinnan mukaan molempien alusten tutkanavigointi oli puutteellista eika
taksiveneessa ollut AlS-1ahetinta. Onnettomuuteen vaikutti myos se, ettd kumpikaan alus ei
antanut aanimerkkeja. Tutkinnassa todetaan, ettd molemmat varustamot ovat onnettomuu-
den jalkeen uudistaneet ohjeistustaan niilta osin kuin ne koskevat téhystyksen roolia ja re-
sursseja sekd sumuaanimerkkien antamisen tarkeytta.

M/s Amorellan ja maantielautta L/a Fridan valinen lahelta piti -tilanne tapahtui Ruot-
sissa Furusundin lauttavaylalla 12.3.2018 kello 15.38 paikallista aikaa. Amorella on Viking Li-
nen Turku-Tukholma-reitilla liikennoiva matkustaja-autolautta ja Frida Trafikverket Farjere-
derietin maantielautta. Mediassa on julkaistu haastatteluihin sek& varustamojen omiin tutkin-
toihin perustuvia tietoja, joiden mukaan vaaratilanne johtui siité, ettd Fridan paallikén huo-
mio kiinnittyi toiseen alukseen, joka oli myo6s lahtemé&ssa ulos samasta K6pmanholmin sata-
masta. Alueella oli sumun vuoksi erittdin huono nakyvyys. Onnettomuus valtettiin, koska Fri-
dan matruusi huomasi Amorellan ja varoitti paallikkog, joka ehti peruuttaa taydella teholla.

Uutisoinnissa on ollut eri arvioita siitg, kuinka l&dhelld toisiaan alukset olivat. Lahtoa tehneessa
kolmannessa aluksessa olleen silminn&kijan mukaan etaisyytté oli 10 metrié, varustamojen
antamien ensitietojen mukaan noin 50 metri4, ja maantielautan datatiedostojen mukaan 85
metrid. Viking Linen mukaan Amorella oli antanut tilanteessa useita 4adnimerkkeja.38

Luotsiveneen ja ohjusveneen vaaratilanne Emasalon edustalla tapahtui 1.12.2018 klo
02.24. Tilannetta koskevassa Onnettomuustutkintakeskuksen selostuksessa (M2018-04) to-
detaan, etta luotsiveneen miehistd ei havainnut ohjusvenetta vaylalla. Luotsiveneen kuljettaja
havaitsi jossain vaiheessa tutkalla kaiun, jonka han tulkitsi virheellisesti lintuparveksi. Ohjus-
veneelld oletettiin, ettd luotsiveneen miehisto oli havainnut ohjusveneen. Luotsivene oli tu-
lossa suoraan kohti ohjusvenettd, kun luotsiveneen kuljettaja havaitsi edessdan olevan tunnis-
tamattoman kohteen. Kuljettaja sytytti valonheittimen, totesi kohteen alukseksi, véhensi no-
peutta ja teki vaistoliikkeen oikealle. Alukset sivuuttivat toisensa noin 0,2 kaapelinmitan (noin
40 metrin) paasta. Nelja minuuttia tapahtuneen jalkeen ohjusvene otti VTS-kanavalla yhtey-
den luotsiveneeseen. Sen jalkeen ohjusveneen vahtipaallikko ja luotsiveneen kuljettaja kes-
kustelivat tapahtuneesta erillisella tyoskentelykanavalla.

Ilman aktiivista AlS-laitetta olevan aluksen eli ohjusveneen tutkaseuranta oli VTS:ssa siirtynyt
jajaanyt Kalvon vaylan jaapoijuun, kun alus oli aiemmin sivuuttanut poijun. Ennen vaaratilan-
netta VTS ilmoitti toiselle alukselle, ettd merivoimien alus toimii Kalvén alueella, ja luotsive-
neessa kuultiin tdma ilmoitus. VTS:n operaattori ei havainnut tapahtunutta vaaratilannetta.
Operaattori kuuli VTS-kanavalla tapahtuneen ohjusveneen yhteydenoton, mutta koska siiné ei
selvinnyt, ettd kyseessé oli vaaratilanne, operaattori ei kiinnittanyt asiaan enempaa huomiota.

38 Vaaratilanteesta uutisoivat muun muassa Norrtalje Tidning (14.3.2018), Skérgérd (14.3.2018) ja Nya Aland (16.3.2018).
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Tutkintaselostuksessa todetaan, ettd ohjusveneen ohjailuryhma ei tunnistanut todellista ris-
kid siitd, ettd luotsivene ei havaitse ohjusvenetta. Ohjusvene voi parantaa omaa havaittavuut-
taan ottamalla radioyhteyden VHF-radiolla, valaisemalla itsedén, antamalla &animerkin vihel-
timella tai laittamalla AlS-1ahettimen péaalle. Tutkittavana olleessa tilanteessa ndin ei toimittu.
Ohjusvene kyll&a hidasti nopeutta, mutta nopeasti syntyneessa tilanteessa ohjailuryhma ei
kayttanyt kaikkia mahdollisuuksia ohjusveneen havaittavuuden parantamiseksi.

2.8.3 Onnettomuustutkintakeskuksen teematutkinta kotimaan matkustaja-alusliiken-
teen turvallisuudesta

Onnettomuustutkintakeskuksen vuonna 2011 julkaistun teematutkinnan (S2/2004M) johto-
paatoksissa on kiinnitetty huomiota muun muassa seuraaviin asioihin ja ndkoékohtiin:

"Operointitapojen ja -alueen seka kaluston pysyminen samoina vuodesta toiseen tuudittaa
helposti kuvittelemaan, ettd on oivaltanut turvallisuuden kannalta ihanteellisen toimintamal-
lin. Onnettomuuksissa vaikuttavia tekijoita tarkasteltaessa on havaittu, ettd onnettomuuksien
taustalla on eri yhdistelmina esiintynyt [muun muassa] seuraavia seikkoja: Laadittua reitti-
suunnitelmaa ei noudateta, hyvan paikallistuntemuksen luoma vaara asenne, huomion Kiin-
nittyminen johonkin toisarvoiseen seikkaan navigoinnin asemesta, tiedostamaton riskin otta-
minen, ennen lahto4 tehtavien tarkastusten laiminlyonti, saatavilla olevia navigointilaitteita ei
kaytetd, inhimillinen erehdys.”

Turvallisuuteen vaikuttavat seké varustamon ettd matkustavan yleison asenteet. Ne muodos-
tavat yhdessa sen asenneilmaston, joka ratkaisee, miten hyvin turvallisuuden muodostavan
palapelin osaset toimivat. Asenneilmaston liséksi turvallisuus riippuu onnistuneesta riskien
hallinnasta ja siksi jatkuvan riskianalyysin merkitysta toiminnan turvallisuutta parantavana
seikkana ei tule unohtaa. Turvallisuuden kannalta on térkeaa, etta pienten matkustaja-alusten
lilkkuminen on nykyista paremmin seka liikenteen valvonnan ettd muun liikenteen tiedossa.

2.8.4 Ohjaamoergonomiaa ja nakemasektoreita koskevia havaintoja

Vartiolaiva Tursaan pohjakosketus Hangon lantisella selalla tapahtui 12.12.2016 kello
11.19. Haveria koskevassa onnettomuustutkinnassa (M2016-04) havaittiin muun muassa,
ettd aluksen komentosillan ergonomia oli suunniteltu elektroniseen navigointiin, vaikka navi-
gointi perustui ohjeiden mukaisesti optiseen ohjailuun. Paperista merikarttaa kaytettaessa
ohjailija joutui kddntymaan ja jakamaan huomiotaan eri suuntaan kuin missa ohjailua tukevat
navigointilaitteet sijaitsevat. Tutkien sijoittelu ei tukenut tarkoituksenmukaista tehtéavienja-
koa. Yhtena johtopaatdksena todetaan, ettd tybergonomian tulisi tukea tehtavaa tyota. Er-
gonomiaan liittyvat puutteet korostuvat nopeaa paatoksentekoa vaativissa tilanteissa.

Tutkinnassa kiinnitettiin huomiota my6s komentosiltamiehiston kommunikointiin ja tilanne-
tietoisuuden jakamiseen: Kun ymparistossa ilmenee yllattavia navigointiin vaikuttavia seik-
koja, vahtipaallikdn tulee kommunikoida niista nopeasti ja tehokkaasti muun miehistén
kanssa, jotta tilanne voidaan ratkaista yhdessa. Tehokkaassa komentosiltatydskentelyssa 'aja-
tellaan &dneen’, mik& mahdollistaa virheellisten paatelmien haastamisen. Tehokas ja enna-
koiva kommunikaatio on yksi merkki kehittyneesta ryhmakulttuurista. Hyvin toimivassa tii-
missa kaikki jasenet ovat aktiivisia ja yrittavat toimillaan vieda tilannetta oikean suuntaan.

M/s Translandian tormaysta laituriin Tallinnan satamassa 31.8.2005 kello 0.19 koske-
vassa selostuksessa (C3/2005M) todetaan, ettd aluksen komentosillan ergonomiassa oli puut-
teita. Ergonomiaa koskevat viranomaismaaraykset ja lainsaddanto ovat varsin valjat. Valvon-
tatoimi ei esimerkiksi puutu komentosillan ergonomiaan olemassa olevan aluksen kohdalla
sen valmistumisen jalkeen, vaikka sillan laitteistoja uusittaisiin tai lisattaisiin.
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Onnettomuustilanteessa paallikko ohjasi alusta kéantamisen aikana siiven ohjailupaikalta ja
peréamies seurasi tilannetta luotsin kanssa ohjaamon sisélla. Prediktori eli ECDIS:ssa oleva
aluksen liiketilaa ennustava toiminto osoitti ensimmaisena, etta aluksen pera tulee k&anty-
maan vasemmalle. Laiturointia koskevat ohjeet eivat sisaltaneet eri toimijoiden tehtavia. Oh-
jeiden puuttuminen johti siihen, ettda toiminnan monitorointi vaikeutui. Komentosiltarutiinit
perustuivat omaksuttuun kaytantoon. Kaikki ndma seikat johtivat puutteelliseen komentosil-
tayhteistyohon laituroinnin kriittisessé vaiheessa.

M/s Skarvenin karilleajoa Degerbyn lansipuolella 12.4.2019 koskevassa tutkinnassa
(M2019-01) arvioitiin, ettd alus on jarjestelmiltddn moderni ja sen komentosillan suunnitte-
lussa on kiinnitetty huomioita hyvaan nékyvyyteen kaikkiin suuntiin. Lisaksi aluksen ohjailu-
jarjestelmaét oli suunniteltu siten, etté yksi henkil6 pystyi komentosillalta ohjailemaan alusta.
Aluksen ohjaamoergonomiassa oli kuitenkin myos puutteita, silld ohjausjarjestelmén hallinta-
laitteita ja suuntaosoittimia ei ollut sijoitettu loogisesti ohjailijan ndkokenttéan, ja jarjestel-
man tilaindikaattorit olivat vaikeasti havaittavia. Komentosillalla toiminut aluksen ohjailija ei
saanut selkeaa indikaatiota ohjailuun vaikuttavista propulsiojérjestelman ongelmista. Haly-
tyksista ilmoittavan valvontajarjestelman naytto sijaitsi ohjailijan selan takana erillisessa val-
vontapisteessa. Liséksi varaohjausjarjestelméan kayttéonotto oli hidasta laitteiden sijoittelun
ja kaytettavyyden takia. Tutkinnan mukaan ohjaus- ja valvontakomponenttien sekava sijoitta-
minen saattaa hankaloittaa tilanteen hahmottamista ja hairidtilanteessa hidastaa korvaaviin
toimenpiteisiin ryhtymista.

Koska ohjaamoergonomiassa olevia puutteita ei ollut tunnistettu aluksen kaytossa eika niita
havaittu viranomaistarkastuksissa, ongelmat eivat tulleet yleiseen tietoon niiden syiden sel-
vittdmiseksi ja vaikutusten arvioimiseksi. Liikenne- ja viestintaviraston merikelpoisuuskat-
sastukset olivat kohdistuneet turvallisuusvarusteisiin ja aluehallintoviraston tydsuojelutar-
kastukset padosin miehiston majoitus- ja sosiaalitilojen kuntoon. Tutkinnassa annettiin suosi-
tus komentosiltaergonomian toimivuuden varmistamiseksi. Onnettomuustutkintakeskus suo-
sitti, etta Liikenne- ja viestintavirasto ohjeistaa alusten komentosiltaergonomian toimivuuden
ja laitteiden kaytettavyyden arvioinnin alusten tarkastusten yhteydessa. [2020-S13].

Huviveneiden yhteentormaysta Airiston selalla 3.8.2019 koskevassa tutkinnassa (M2019-
02) havaittiin, etta veneiden kurssit olivat pysyneet jokseenkin muuttumattomassa kulmassa
veneiden lahestyessa toisiaan. Kaytannossa tama tarkoitti sita, ettd kummatkin veneet olivat
toisiinsa ndhden jokseenkin liikkumattomia ja paikallaan pysyvia kohteita, mika heikensi koh-
teiden havaittavuutta. Isommasta veneesta katsottuna pienempi vene oli kokonaan tai osittain
tuulilasin pilarin katveessa. Isomman veneen etusektorissa oli myds muita nakyvyytta hait-
taavia esteitd, kuten kaiteet ja kojelaudan karttavalo. Tuulilasiin ja sivulasiin tuli myos heijas-
tumia kojelaudasta. Nama kaikki vaikeuttavat pienemman veneen havaitsemista yhdessé
muuttumattoman suuntiman kanssa ja kasvattivat mahdollisuutta siihen, ettd saavutettava
pienempi vene pysyi koko ajan tai pitkié aikoja ohjaamon katveiden peitossa etuoikealla.

Tutkinnassa todettiin, ettd puutteellinen tahystys ja ongelmat tahystyksen organisoinnissa
ovat merkittava tekija yhteentormaysten syntymisessa. Muuttumattoman suuntiman ja vahe-
nevan etaisyyden muodostama tilanne tunnetaan tahystamiseen liittyvana ongelmana seka
vesiliikenteessa etta ilmailussa. Kun kaksi alusta on risteavilla kursseilla, on vélilla vaikeaa
paatella kuinka laheltd alukset tulevat toisensa sivuuttamaan. Lisaksi on pidettéava mielessa,
ettd paikallaan pysyvéa kohde voi olla oman aluksen kiintedn rakenteen takana.

Tutkinnassa kaytiin lapi kuusi aikaisempaa veneille sattunutta vastaavanlaista tormaysta. Kol-
messa tapauksessa onnettomuuden yhtena syyna mainittiin tdhystamista vaikeuttaneet kat-
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veet, yhdessa heijasteet ja yhdessa auringon aiheuttama haikaisy. Liséksi todettiin, etta kaik-
kien onnettomuuksien syntyyn oli vaikuttanut muuttumattoman suuntiman ja vahenevan
etaisyyden muodostaman tilanteen tunnistamattomuus. Muun muassa naista syista yhteen-

2.8.5 VTS-toimintaa koskevia havaintoja ja tutkimuksia

Rahtialus M/s Liva Greta torméasi Nockebybronin sillan luona meriliikenteen ohjureiden
jalustana olleisiin betonipylvaisiin 15.10.2012. Sillalla oli kdynnissa mittavat korjaustyot,
jonka vuoksi itse ohjuri oli tilapéisesti poistettu. Statens haverikommissionin tutkintaselos-
tuksessa (RS 2014:01)3° todetaan, ettd aluksella ei ollut tietoa sillan korjaustoista. Asiasta oli
julkaistu Ruotsissa oma tiedote (Underrattelser for sjéfarande), mutta tydsta ei ollut mainin-
taa englantilaisessa Notices to Mariners -jarjestelmassa, jota laivalla kaytettiin. Vaikka alus oli
liikkunut VTS-alueella, tehnyt kaikki tarvittavat ilmoitukset ja aluksen tuleva reitti oli VTS:n
tiedossa, VTS ei oma-aloitteisesti kertonut siltatydsta.

Ruotsissa VTS:n rooli oli informatiivinen ja toimintaa koskevissa saadoksisséa kaytettiin sana-
muotoa, jonka mukaan informaatiopalvelun kautta alus "voi saada” tietoja.4° Tutkintaselos-
tuksessa todettiin, ettd sanamuoto jattaa lilkaa tulkinnanvaraa sille, voiko VTS itse paattaa in-
formaation tarpeesta. Selvempaa olisi, jos todettaisiin, ettd alukselle "tulee antaa” (ska ges)
tietoja, jolloin yksittéisen operaattorin ei tarvitsisi pohtia ja ratkaista informaation tarvetta.

Tutkinnassa annetuista suosituksista kaksi liittyi VTS-toimintaan. Ensimmainen suositus
koski VTS-toiminnan kansallisen saantelykehyksen laadintaa. Toisen suosituksen mukaan
Ruotsin merenkulkuhallinnon olisi varmistettava, ettd on olemassa selkedt menettelyt, joilla
varmistetaan, etté aluksille annetaan asiaankuuluvia ja tarvittavia tietoja VTS:n kautta.

VTS-operaattoreiden tilannetietoisuuden arviointia koskevassa vuonna 2010 julkaistussa
tutkimuksessa#! luonnehditaan erilaisia VTS-jarjestelmia termeilla reaktiivinen ja proaktiivi-
nen. Reaktiivisessa toiminnassa VTS keskittyy tietojen kuten liikenneilmoitusten vastaanotta-
miseen ja tilannekuvan yllapitdmiseen. Proaktiivisessa jarjestelmassa VTS-operaattorit taas
etsivat aktiivisesti mahdollisia syntyméssa olevia poikkeamia tai alusten valisia konflikteja ja
ottavat itse yhteyttd aluksiin. Tutkimuksessa todetaan, etta reaktiivisesti toimia keskuksia on
tuolloin ollut esimerkiksi Skandinaviassa, muun muassa Helsingissa.

Eri toimintamallit vaativat my0s erilaista tilannetietoisuutta. Olemassa olevaa liikennetilan-
netta koskevien tietojen havaitseminen ja yhdisteleminen ja siten toteutuva vallitsevan liiken-
netilanteen monitoroiminen on vain osa operaattorien tilannetietoisuutta. Proaktiivisessa
tyOssa tarvitaan tulevan liikennetilanteen arviointitaitoja eli operaattoreiden on osattava en-
nakoida, milloin ja minne mahdolliset ongelmat kuten l&hi- tai vaaratilanteet muodostuvat.

Usein ainoa tapa puuttua turvallisuutta vaarantaviin ja alusliikenneohjaajan ennalta havaitse-
miin tilanteisiin on VHF-radiolla toteutettava maaratietoinen tilannekuvan jakaminen tapah-
tumaan osallisille aluksille. Tallaisessa erityistilanteiden aikaisessa radioliikenteessé olisi suo-
siteltavaa kayttaa viestin aloittavia ja sen luonnetta kuvaavia vakiosanontoja (Message Mar-
kers). Kehittyvia vaaratilanteita varten VTS-keskuksissa tulisi myds olla toimintasuunnitelma

39 Slutrapport RS 2014:01 Allvarlig sjéolyckaden 15 oktober 2012 med fartyget Liva Greta vid Nockebybron, Stockholms
1an. https://docplayer.se/13271790-Slutrapport-rs-2014-01.html.

40 "Genom informationstjansten kan fartyget fa uppgifter om bl.a. begransningar i framkomligheten. Dessutom kan ett visst
fartyg fa varningar och rad av betydelse for dess framférande nar det ar pakallat av sakerhetsskal.”

41 JW.F. Wiersma: Assessing Vessel Traffic Service Operator Situation Awareness.
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siitg, miten vaaratilanteen havaitsevalle alusliikenneohjaajalle turvataan tydrauha kommuni-
kointia ja tilanteen hoitamista varten. Sektorin muuta liikennetta olisi siis voitava suunnitel-
lusti siirtad toisen alusliikenneohjaajan tai vuoroesimiehen hoidettavaksi.

2.8.6 VTS Finlandin ja Suomen Lauttaliikenne -konsernin kirjaamat turvallisuus-
poikkeamat

Suomen VTS-keskuksissa kirjattuja poikkeamahavaintoja pyydettiin Onnettomuustutkin-
takeskuksen kayttoon siten, ettd tutkintaa varten saatiin kaikki sellaiset poikkeamahavainnot,
jotka koskivat joko maantielautta- ja yhteysalusliikennetté yleisesti, tai alusliikennettéd Naan-
talin vaylalla osuudella Smorgrund-Loévskar. Pyynto koski vuosia 2017-2019. Poikkeamaha-
vaintoja oli yhteensa 17, joista yksi koski nyt tutkittavaa tapausta ja kaksi Naantalin vaylan
lilkennettd. Poikkeamat jakaantuivat eri vuosille seuraavasti: vuonna 2017 nelja, 2018 kuusi
ja 2019 seitseman. Molemmat vaylaaluetta koskevat havainnot42 oli kirjattu vuonna 2019.

Maantielautta- ja yhteysalusliikennettd koskevia poikkeamahavaintoja oli nyt tutkittavan ta-
pauksen lisdksi 14 kappaletta. Naiden suurin yksittainen syy olivat tekniset ongelmat, joita oli
yhteensa kahdeksassa tapauksessa: Propulsiokoneiston hairidité koskevia havaintoja oli
kuusi, ohjauskoneistoa koskevia hairioita yksi ja muita varusteita koskevia vikatilanteita yksi.
Onnettomuuksia oli yhteensé kolme, joista kaksi karilleajoja ja yksi laituriin tormaaminen.

Nyt tutkittavana olevan vaaratilanteen liséksi poikkeamahavaintoina kirjattiin kolme muuta
inhimillisiin tekijoéihin liittyvaa tapausta, joissa oli samoja piirteita kuin Finnswanin ja Mer-
guksen vélisessa tilanteessa. Lokakuussa 2018 kirjattiin poikkeama, jossa rahtialukselta yri-
tettiin kutsua Kasnés—Hiittinen vélilla lilkenndivaa L/a Auroraa VTS-kanavalla, mutta Aurora
ei vastannut kutsuihin. Archipelago VTS soitti Auroralle puhelimella, johon aluksella vastat-
tiin. Puhelun johdosta aluksella laitettiin VTS-kanavaa kuunteleva radio joko paélle tai kovem-
malle. Tammikuussa 2019 kirjattiin poikkeama, jossa Angosundin lossia ldhestyvasta aluk-
sesta yritettiin kutsua lossia VTS-kanavalla useita kertoja, mutta lossi ei vastannut. Tilanteen
jalkeen aluksella ollut luotsi soitti VTS-keskukseen ja kertoi, etté lossiin oli lopulta saatu yh-
teys puhelimella. Luotsi kertoi, ettd oli joutunut ohjaamaan aluksen ldhemmas rantaa tor-
mayksen valttamiseksi, ja ettd lossin ohjausvaijeri oli tilanteessa katkennut. Lossinkuljettajan
selitys oli, ettd han ei ndhnyt alusta, koska han ei ollut keskittynyt.43 Joulukuussa 2019 VTS:n
lilkenteenseurantajarjestelma antoi varoituksen yhteysalus Gudingenin joutumisesta vaylan
ulkopuolelle. Operaattori totesi aluksen kurssin olevan kohti matalaa ja kutsui Gudingenia.
Gudingenilta ei vastattu, mutta alus korjasi suuntaansa ja palasi takaisin vaylalle.

Finferriesilta eli Suomen Lauttaliikenteeltd ja Suomen Saaristovarustamolta pyydettiin
muuta alusliikennettd koskevat poikkeamahavainnot kolmen vuoden ajalta eli vuosilta 2017-
19. Yhti6 toimitti Onnettomuustutkintakeskukselle yhteensa 22 sellaista havaintoa, jotka kos-
kivat 1ahelta piti -tilanteita tai yhteentormé&amisvaaraa toisen aluksen kanssa. Suurin osa ha-
vainnoista oli vuorossa olleiden paallikdiden ja lossinkuljettajien kirjaamia. Kaikki havainnot
koskivat eri tilanteita kuin edelld mainitut VTS-keskuksissa Kirjatut poikkeamat.

Yhteensa 15 havainnossa toisena osapuolena oli vene ja kuudessa havainnossa laiva, kuljetus-
lautta tai vesibussi. Yksi havainto koski viranomaisvenetta. Yhteysaluksilla ei ollut kirjattu yh-
taan tilannetta, ja lautta-aluksille tapahtuneita tilanteita oli kaksi, joista toinen nyt tutkittava
tilanne, ja toinen moottoriveneen suorittamaan nopeaan vaistoliikkeeseen johtanut tilanne

42 Naantalin vaylaa koskevista havainnoista toinen oli alusten kohtaaminen kohtaamiskieltoalueella ja toinen aluksen tor-
maaminen poijuun.

43 Lossinkuljettajan oma selitys asiasta perustuu mediassa olleeseen tietoon, "Han inte s&g fartyget pa grund av att han var
okoncentrerad", HBL 18.1.19.
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sumuisella Houtskarin vaylalla. Meri-Suomen losseilla oli kirjattu 14 havaintoa ja Jarvi-Suo-
men losseilla kuusi. Viidessa havainnossa oli maininta danimerkin tai -merkkien antamisesta,
kaikissa naissa tapauksissa yhtion alus oli lossi ja kyseesséa oli veneliikenteen varoittaminen.

Yhta havaintoa eli nyt tutkittavaa Merguksen vaaratilannetta*4 lukuun ottamatta kaikki isom-
pien alusten kanssa tapahtuneet lahelta piti -tilanteet olivat sattuneet losseille. Vesibussia
koskevassa poikkeamahavainnossa todettiin, etté lossin sivuvalot eivat toimineet, joten vesi-
bussin kuljettajan oli todennakaoisesti vaikea arvioida lossin kulkusuuntaa. Muissa tilanteissa
lossi ylitti vaylaa lilan myohaan eli liian 1&ahelté lauttapaikkaa lahestyvia aluksia. Yhdessa tilan-
teessa rahtialukselta yritettiin ilmoittaa lossille aluksen l&hestymisestd, mutta radioyhteytta
ei saatu, todennakdisesti laivan VHF:n satunnaisten hairiéiden vuoksi. Yhdessa tapauksessa
lossia lahestyva kuljetuslautta oli jadanyt korsteenin muodostaman ndkemaesteen taakse*s ja
kahdessa tapauksessa kyseessé oli laivan etdisyytta koskeva arviointivirhe. Kahdessa poik-
keamahavainnossa kerrotaan jommankumman hidastaneen vauhtiaan: lossi jarrutti vaistaen
kuljetuslauttaa, ja rahtialus hidasti antaakseen tilaa arviointivirheen tehneelle lossille. 46

2.8.7 Onnettomuustutkintakeskuksen tekema erillisselvitys

Turvallisuustutkintaan liittyvalla erillisella kyselyll& pyrittiin saamaan lisatietoa nyt tutkitta-
van vaaratilanteen Kkaltaisista tilanteista seka tapauksista, jotka eivét viel& ole olleet 1&helta
piti -tilanteita, mutta joihin on liittynyt epdvarmuutta maantielautan tai yhteysaluksen aiko-
muksista. Kysely kohdennettiin Turusta ja Naantalista Ahvenanmaalle ja/tai Ruotsiin liiken-
ndivien linjalaivojen4” kansipaallystolle seké Saaristomeren alueen luotseille. Varustamojen ja
Finnpilot Oy:n kanssa tehtiin yhteistyoté siten, etta linkki Webropol-alustalle johtavaan kyse-
lyyn valitettiin edelld mainitulle henkilokunnalle heiddn omien organisaatioidensa kautta. Ky-
selyyn oli mahdollista vastata nimettdmana eik& kyselyalustan kautta ollut mahdollista saada
vastaajista mitéaan tunnistetietoja.

Kyselyyn saatiin neljd vastausta, joista yhdesséa todettiin, etta kysyttyja tilanteita ei ole tapah-
tunut. Yhdessa vastauksessa ehdotettiin, ettd saaristossa myds Merivoimien ja Rajavartiolai-
toksen alusten tulisi l[ahettaa AlS-tietoa. Yhdessa vastauksessa todettiin, ettd ollaan opittu
luottamaan vdhemman vastapuoleen ja suhtautumaan varovaisemmin siihen, ettd kaikki nou-
dattavat meriteiden sdantoja. Vastauksessa ehdotettiin myos, ettd maantielauttojen tulisi il-
moittaa liikennéinnistédan VTS:lle, jotta se voisi paremmin seurata vaylia ristedvaa liikennetta.

Uutta tietoa saatiin yhdesté vastauksesta, jossa kerrottiin Ruotsissa sattuneesta vaaratilan-
teesta. Tukholman l&hist6ll& oli yli viisi vuotta sitten tapahtunut vaaratilanne kesépéivan au-
rinkoisissa olosuhteissa ja lahes tyynessa kelissa. Aluksensa vahtipaallikkéna tuolloin toimi-
nut vastaaja arvioi, ettd maantielautalla ei ollut tarkistettu vaylan liikennetilannetta ennen
lautan liikkeellelaht6a. Isompi alus antoi useita d&animerkkeja ja oli jo pudottanut vauhdin I&-
hes nollaan ennen kuin maantielautalla huomattiin laivan lahestyminen. Vastaajan mukaan
tilanteesta ei raportoitu minnekaan, mutta se kylla opetti heité kiinnittdmaan enemman huo-
miota ristedvaan liikenteeseen. Lisdksi vastauksessa todettiin, ettda VTS voisi varmistaa sen,
ettd myds maantielautat kuuntelevat vaadittuja meriradiokanavia.

44 Merguksen lahitilanteen syyksi on kirjattu huono tai rajoitettu ndkyvyys aluksen ohjaamosta vasemmalle.

45 Myos yhdessa veneliikennettd koskevassa tilanteessa syyksi on arvioitu ohjaamon nakemasektorin rajoitteita.

46 Poikkeamahavaintoihin kirjatuissa 15:ssé veneliikennetta koskevassa tilanteessa lossi joutui jarruttamaan neljassa eri
tilanteessa. Myds viranomaisvenetté koskevassa tilanteessa lossi joutui jarruttamaan.

47 Amorella, Baltic Princess, Finnfellow, Finnswan, Fjardvagen, Galaxy, Viking Grace.
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Erillistutkimuksen yhteydesséa kdydyssa muussa sdhkodpostien vaihdossa kavi ilmi, etta lai-
vayhtiot pitivat timéan tyyppisia epavarmuus- ja vaaratilanteita harvinaisina. Esimerkiksi Vi-
king Linen vastauksessa todettiin, etta heilta ei kyselyyn ole saatu vastauksia siksi, etta siind
kuvattuja tilanteita ei ole heidan aluksilleen sattunut.

2.8.8 Yhteenveto muissa tutkimuksissa tehdyista turvallisuushavainnoista

Aiemmin sattuneissa onnettomuuksissa ja vaaratilanteissa on tullut esille useita samanlaisia
tekijoita kuin nyt tutkittavassa vaaratilanteessa.

Yleinen onnettomuuksiin tai vaaratilanteisiin johtava osasyy on ollut puutteellinen tilanne-
kuva, joka on johtunut esimerkiksi vaillinaisesta liikennetilanteen tarkastamisesta tai muun
vesiliikenteen etaisyytta koskevasta virhearvioinnista. Tutkanavigoinnissa ongelmia ovat ai-
heuttaneet tutkan puutteellinen tarkkailu, tutkakuvan virhetulkinnat ja ARPA-toiminnon
kayttamattomyys. Muutamaan tilanteeseen ovat vaikuttaneet vanhojen komentosiltojen
huono kokonaissuunnittelu, joka on ollut mahdollista siksi, ettd mikéaan viranomainen ei sita
valvo, seka ndkemésektoreita rajoittavat katveet erityisesti veneliikenteen onnettomuuksissa.
Aanimerkkiin liittyvia ongelmia on niin ikaan esiintynyt yllattavan usein. Joko danimerkki ei
ole annettu tai sitten annettuja 4animerkkeja ei ole kuultu. Huomion kiinnittyminen toiseen
asiaan oli merkittava osasyy kahdessa vaaratilanteessa ja muuttumattoman suuntiman ai-
heuttamat havaitsemisrajoitteet niin ikdan yhdessa onnettomuudessa. Myds VTS:n liian pas-
siivinen rooli on noussut esille.

VTS-kanavaa koskevan radiopaivystyksen laiminlydminen vaikuttaa olevan toistuva onnetto-
muuksien ja vaaratilanteiden osasyy. VTS-kanavalla tapahtuvan radioliikenteen seuraamiseen
on kiinnitetty huomiota aiemmissa onnettomuustutkinnoissa. Liséksi VTS Finlandin kirjaa-
missa poikkeamahavainnoissa oli kaksi sellaista tilannetta, joissa maantielauttaan tai yhteys-
alukseen ei saatu radioyhteytta, ja Finferriesin samana aikana kirjaamissa poikkeamissa yksi
tilanne.

Kotimaan matkustaja-alusliikenteen turvallisuutta koskevassa tutkinnassa esiin nousseet
asiat olivat lahes kaikki sellaisia, joilla olisi ollut vaikutusta nyt tutkittavan vaaratilanteen en-
naltaehkaisyssa, erityisesti kotimaanliikenteen matkustaja-alus Merguksen ndkoékulmasta.

Yleisesti voidaan todeta, ettd saman tyyppiset asiat toistuvat onnettomuuksiin ja vaaratilan-
teisiin vaikuttaneina tekij6ind vuodesta toiseen.
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3 ANALYYSI

3.1 Tapahtuman analysointi

Tapahtuman analysoinnissa on kaytetty Onnettomuustutkintakeskuksen edelleen kehittaméaa
Accimap-menetelméaa“e. Analyysiteksti perustuu Onnettomuustutkintakeskuksessa laadittuun
Accimap-kaavioon.

35dé Viranomaisvalvonta tai muut L ilmoi tuleva VTS ei palvele kaiken

SaadOkSEt’ tarkastukset eivat puutu vanhaihin vaaditaan vain yleensa vaistaa. Silli kaytantona on ollut, etta alusliikenteen turvallisuutta
I3rs ratkaisuihin huonossa maantielautat vaistavat. Ahtaan kulkuvaylan parhaalla mahdollisella tavalla,

maaraykSEt! nakyvyydessa. maaritelma on tulkinnanvarainen ennakoiden ja kaikkiin riskeihin
ohjeet ja perustuen.

N N Vanheissa laivoissa joudutaan Kansimiehen oloa
kayta nnot. teimimaan aikanaan toteutettujen Comentosiliala & Keskusteluja kohtaamisten _— — ;

N ratkaisuiden mukaan hyvissa olosuhta kaytannaista ei L on

Kulttuuri. yvissa olosuhteissa varustamoiden ja muiden velvoittavin likennemerkein. Merkkeja i aina ole

° N edelytets toimijoiden kesken kayda asennettu tai danimerkkeja e niista huolimatta anneta
Puhelimen kayttoa ei miédarayksissa tai

ole kasitelty varustamon turval-
varustamon lisuusjohtamisjarjes-
turvallisuusjohtamis- telmassa. VTS-toimintaa ei ole Finnswanin varustamon

. f rjestelmassa organisoftu siten, etta se turvallisuusjohtamisjarjestelma
(o] rgan isaatiot, 21 m . valvoisi ja ohjaisi reitilikenteen edellytti Iaunhadre:lmen varomista ja VTS huomasi tapahtuneen
A = innswanin ja ja maantielauttojen mahdollisti mm vasta alusten valisen
infrastruktuurin Ty on jarjestetty iin, Merguksen reit kohtaamisia. joita on paljon paatoksentekopisteiden radiokeskustelun
. etta paallikko vastaa risteavat joka paiva. maarittamisen, mutta asioita ei ollut perusteella.
haltijat, asiakaspuheluihin Alueella likennai usaita reittisuunnitelmassa ja kaytanndissa
PR '\akemaesteisin Puhelimeen aluksia saannollisesti.
pelastustoimi. YT uhursinen on ajon
, p J
kaytettavyyleen aikana siten -
o ohjaamoa I Aluksella i pidetty
uudistettaessa ana, eta Maantielautoila i aina Vaarali i
et i L Vaistoliikkeet tehtiin viime aaratilanteesta ei
ole kiinnitetty . kkﬂ"‘f"‘T‘E_fl"l "I‘“ aktiivisesti kuunnella VTS- Aanimerkin kaytts alusten hetkella, jonka vucksi aiheutunut vahinkoja
huomiota Tyohan lityvan toisen omentostiala kanavaa. Paaliksla ol kesken on melko Finneman foutui Alusten keskingisen
tehtavan hoitaminen lisaksi puhelu meneillaan. hanvinaista, minka vuoksi vaiistimaan “eraah” keskustelun johtopaatos
sen kaytoon ei nopeasti isto sijaan oli, etta maantielautalta
vasemmalle. pitaa tahystaa paremmin
Vastaantulevaa likennetta
i ollut

puhelimessa vei

Henkilot ja merkittavast paglikn
tOIijat huomiota. ollut valmiutta

Merguksen paallikko
Ohjaamosta oli ei antanut aluksen sivuutusetaisyyden,
nakemaesteita siten, |ahtoa koskevaa . . N
" ta : KOsk mutta pienemmat alukset Finnswan pystyi o
- etz ne peittivat likenneilmoitusta. " Py /an py Merguksen autopilofin
Olosuhteet ja Finnswanin tulevat usein lahemmas ":;Ei‘:hﬁ?;??:ﬁii?: poiskytkeminen vaai
= Al Ergonomia oli huono h . . kosketusnayton kayttoa,
infrastruktuuri. i, oli kaytossa vain kaksi. ik vilvastyt

T tukeneet turvallista vaistoliiketta. Tekninen
Tekn"kka- navigointia. jarjestely oli huono.

Suuri laiva vaatii suuren

Merguksen lahto Finnswanin saapuminen Varoittaminen Hatéviisto Paluu takaisin reitille

Merguksen lahtiessa kansimies oli ilmoituspisteelle Kohtaamistilanteen lahestyessa Finnswan aloitti vaiston vasemmalle ja Finnswan paatyi vain vahan ulos

syomassa. Paallikks ohjasi alusta yksin [ Finnswan saapui ilmoituspisteelle ja teki Finnswan yritti kutsua Mergusta WTS- Mergus hieman mydhemmin oikealle vaylalta. Se ofti uuden suunnan kohti
TAPAHTUMAKETJU ja ikaisesti puhui sof normaalin iimoituk VTS-keskuk kanavalla saamatta vastausta. Mergus Finnswan ei vahentanyt vauhtia, koska samaa reittipistetta

puhelua. Han ei havainnut vasemmalta Linjaluotsi ja peramies seurasivat ei mydskaan ollut kuullut VTS:lle tehtya silla varmistettiin ohjailukyvyn Mergus teki ympyran mybtapaivaan ja

lahestyvaa Finnswania tai ef tiedostanut Merguksen lilkkeita ja olettivat sen ilmoitusta. Finnswan ei kayttanyt sailyminen. Molempien hatavaisto- Jjatkoi matkaa kohti maaranpaataan,
tilanteen kehittymisté kriittiseksi koko véistavan. He eivat kuitenkaan hefi aanimerkkia. VTS ei puuttunut alusten i i olivat J Alukset kasittelivat asiaa radiossa ja

alkumatkan aikana. keskustelleet asiasta kulkuun k i i keskena h i

Kuva 11. Accimap-kaavio.

3.1.1 Merguksen lahto

Merguksen l&htiessa paallikko ohjasi alusta yksin ja samanaikaisesti puhui soittamaansa pu-
helua. Aluksen Iahdon jalkeen han siirtyi etummaiseen ohjauspaikkaan voidakseen téahystaa
paremmin. Ohjauspaikka oli paallikélle vieras, eikd han tunnistanut ikkunarakenteiden ai-
heuttamien katveiden merkitysta. Tuulilasien l&dheisyys synnytti painvastaisen tunteen eli ko-
kemuksen esteettomasta ja hyvasta nakyvyydestd, ja siksi paallikko koki yksin ajamisen ja ai-
noana tahystéjana toimimisen turvalliseksi.

Merguksen etummaisesta ohjauspaikasta katsottuna Finnswan jai etuvasemmalle (noin 50 °)
tuulilasien valissa olevan pilarin muodostamaan katveeseen. Finnswanin projisoitu pituus
ylitti yhdeksén asteen katveen vasta silloin, kun alusten vélinen etaisyys oli noin 0,5 merimai-
lia tai sité pienempi. Sen jalkeenkin Finnswanin havaitseminen oli vaikeaa, silla suuntiman

48 Onnettomuus kuvataan Accimap-kaavion alaosassa tapahtumaketjuna. Tunnistetut paatdksentekijatahot ja muut toimin-
taa ohjaavat tasot merkitd&n vasempaan reunaan. Tapahtumaketjun osien tarkastelu eri tasoilla tehdaan alhaalta yl6s-
pain. Kaavion alaosassa tarkastellaan yksittéista tutkittavana olevaa onnettomuutta, josta edetéén laajoihin nakékulmiin
jamerkityksiin esimerkiksi kansallisella tai kansainvélisella tasolla. J.Rasmussen ja I.Svedung, 2000, Proactive Risk
Management in a Dynamic Society (Accimap-menetelma), Swedish Rescue Services Agency, Karlstad, Sweden.
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muuttumattomuuden vuoksi kohde ei litkkunut ndkokentassa. Tama on merkittéavaa, silla ih-
missilma havaitsee nakdkentassa paikallaan pysyvia kohteita huonosti.4® Havaitsemista ovat
voineet haitata myos tuulilasien pinnoilla olleet vesipisarat ja erilaiset heijastukset.

Merguksen pé&allikko oli tottunut kayttamaan taemman ohjauspaikan tutkaa, jota pidettiin 3
mpk:n mittausetaisyydell& ja jonka kuva oli kiinnitetty maastoon. Koska etummaisen ohjaus-
paikan tutkanaytolla kaytetty mittausetaisyys oli 1,5 mpk, oli mahdollista erehtyé luulemaan,
ettd idasta lahestyva Finnswan oli kaksi kertaa todellista kauempana. Tutkan nayttd, johon ei
ollut erikseen merkitty poijuja tai vayldalueen rajoja, ei myoskaan tarjonnut riittavan helppoa
referenssia sen arvioimiseen, missa kohdassa syvavaylaa Finnswan todellisuudessa oli.

Mergus ei antanut VTS:lle aluksen 1aht6a koskevaa liikenneilmoitusta, koska sellainen vaadi-
taan vain nadkyvyyden ollessa alle yhden merimailin. Onnettomuustutkintakeskus on aiemmin
kiinnittanyt huomiota tdhan kaytantoon sisaltyviin riskeihin ja todennut, ettéa hyvan nakyvyy-
den vallitessa lautat saavat lahted rannasta varoittamatta ja voivat siten aiheuttaa tarpeetto-
man epavarmuus- ja lahitilanteen tai jopa tormayksen. Jos lahtdilmoituksen antaminen sidot-
taisiin nakyvyyden sijasta esimerkiksi alueella olevaan liikenteeseen, jo ilmoituksen tarpeen
varmistaminen edellyttaisi maantielauttojen paallikoilta litkennetilanteen tarkistamista. Kay-
tanto varmistaisi nykyista paremmin sen, etté VTS-kanavaa kuunnellaan liikenteen seuraa-
miseksi, mika tarjoaisi VTS:lle mahdollisuuden varoittaa sekd maantielauttaa etta lahestyvaa
lilkennetta. Onnettomuustutkintakeskus on antanut asiasta suosituksen, mutta sita ei ole to-
teutettu.

Myds tahystéjan kaytté on viranomaismaaraysten mukaan pakollista vain huonossa nakyvyy-
dessa tai pimealla. Merguksella kaytetdan yleensa tahystgjaa, mutta nyt tapahtuneessa vaara-
tilanteessa tahystdja ei ollut ohjaamossa. Varustamon turvallisuusjohtamisjarjestelméan mu-
kaan tahyst&jaa tulee kayttaa tarvittaessa ja nakyvyyden ollessa rajoitettu. Olemassa olevilla
ohjeilla el voida varmistaa ja riittavasti huolehtia siitg, etta yksin tapahtuvasta ohjaamotyds-
kentelysta aiheutuva ilmeinen vaara valtetdan tai pidetadn mahdollisimman vahaisena.

Merguksen ohjaamossa kaytettavia navigointi- ja viestivalineita ei ollut sijoitettu tyon
luonne huomioon ottaen ergonomisesti tarkoituksenmukaisella tavalla. Etummaisen ohjaus-
pisteen tutkaa ei ollut mahdollista kayttaa aktiivisesti, koska seka tutka- ja karttanaytot etté
niiden hallintandppéaimistot on sijoitettu huonosti. Merguksen ohjaamon laitteita on uudis-
tettu laivan 36-vuotisen palveluhistorian aikana, mutta missaéan vaiheessa koko ohjaamoa ei
ole suunniteltu uudelleen. Tydympéaristosta aiheutuvia vaaratekij6itad kuten mittavien katvei-
den merkitysté ei ole tunnistettu. NAma ovat operatiiviseen toimintaan koko ajan vaikuttavia
riskejd, joita ei ole havaittu varustamon omissa auditoinneissa eiké viranomaiskatsastuksissa.
Onnettomuustutkintakeskus on kiinnittanyt aiemmassa tutkinnassaan (M2019-01) huomiota
siihen, ettd vanhojen alusten komentosiltaergonomian toimivuutta tai laitteiden kaytetta-
vyytta ei valvota. Lisédksi ndkemasektoreita koskevia vaatimuksia sovelletaan vain uudisra-
kennuksiin. Jotta vanhoja laivoja voidaan operoida turvallisesti, varustamojen tulee itse arvi-
oida ja tunnistaa ergonomiaa koskevat riskit ja ryhtya konkreettisiin toimenpiteisiin niiden
pienentamiseksi.

Paallikon tarkkaavaisuutta heikensi merkittavasti tyohon liittyvan toisen tehtavan hoitami-
nen, jota varten paallikko oli soittanut puhelun jo ennen aluksen lahtda. Tahystys jai puutteel-

49 lhmisen nadntarkkuus on parhaimmillaan ndkdkentan keskustassa. Nakokentén laitaosissa nadlle on tarkkuuden sijasta
ominaista liikkkeen ja muutoksien havaitsemista koskeva herkkyys. Pienikin liike tai esimerkiksi valon valahdys saa katso-
jan yleensa kiinnittdmaan huomionsa juuri siihen, mutta paikallaan pysyville kohteille silma on lahes sokea. 1Imiéta kut-
sutaan neuraaliseksi adaptaatioksi ja sen tarkein etu on aistien ja aivojen tietojenkasittelykapasiteetin sddstaminen.
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liseksi eikd han katsonut vasemmalle riittavasti. Huomiokyvyn jakaminen kahden asian kes-
ken altistaa virheille, erityisesti sellaisille, joiden valttdminen edellytt&a asioiden kognitiivista
kasittelyd. Tutkan mitta-aluetta koskeva edelld mainittu virhetulkinnan mahdollisuus on lahes
tyyppiesimerkki tallaisesta. Tahystamista vaikeutti myds toisessa tehtavassa tarvitun tekstiai-
neiston esilla pitaminen. Tekstin tarkastelu ohjasi ndkokenttaa siten, etta tdhystamista varten
tekstista yl0s nostettu katse suuntautui todennakoisesti pddasiassa eteenpain tai korkeintaan
etuoikealla olevaan tutkanayttoon. Laajemman téahystyssektorin hallitseminen ja riittava ta-
hystaminen vasemmalle olisi edellyttanyt paan k&antelya, mika olisi vaistamatta aiheuttanut
katkoja tekstin seuraamista edellyttineessa toisessa tehtavassa.

Asiakaspuheluihin vastaaminen kuuluu Suomen Lauttaliikenne Oy:sséa péaallikéiden ja los-
sinkuljettajien ty6tehtéviin. Yhtion asiakaspalvelu on jérjestetty niin, ettd lautoille ja losseille
voi soittaa. Asiakkaat kayttavat tatd mahdollisuutta varsin runsaasti, ja joissakin tilanteissa
kuten vuoroja tilattaessa soittaminen on valttamatonta. Vaikka vaaratilannetta edeltéanyt pu-
helu oli paallikon itsensé soittama, yhtion toimintakulttuurin vuoksi puhelimitse tapahtuva
tybasian hoitaminen oli paallikén kannalta tavanomaista ja normaalia. Puhelimen kayttoa ei
ole kasitelty varustamon turvallisuusjohtamisjérjestelmassa eika siihen liittyvié rajoituksia
ole méaritelty. Viranomaismé&araysten mukaan vahtipaallikolle ei saa antaa eik& hén saa suo-
rittaa sellaisia tehtavig, jotka saattavat hairitd aluksen turvallista navigointia ja vahdin pitoa.
Yhti0 jattaa asiaa koskevan turvallisuusharkinnan yksittaisille paallikoille, joiden tulee tilan-
nekohtaisesti paattaa, milloin puhelimen kaytto hairitsee aluksen turvallista navigointia.

Ennen jokaista lahtoa vaadittavat toimenpiteet jatetdan varustamon turvallisuusjohtamis-
jarjestelméasséa paallikon muistin varaan. Aluksella ei ole tydskentelya helpottavia yksinkertai-
sia ja tilannekohtaisia tarkistuslistoja. Ennen jokaista 1&4ht04 vaadittavat kaikkein olennaisim-
mat tarkistukset on mainittu turvallisuusjohtamisjarjestelman liitteessa, mutta ne on yhdis-
tetty tyovuoron alkamista koskeviin laajempiin toimenpiteisiin. Turvallisuusjohtamisjarjestel-
massa ei myoskaan kasitella sita, milla tavalla 1&hto ajoitetaan suhteessa muuhun liikentee-
seen tai minka tyyppisissa tilanteissa ajojarjestyksesta kysytaan VTS:It4 tai siitd keskustellaan
syvavaylaa kayttavien muiden alusten kanssa. Loogisia kdytanttja ovat ne, joissa lautta-alus
ajoittaa lahtonsé& niin tai sovittaa nopeutensa siten, etta vaarintulkinnan vaaraa ei voi syntya.

3.1.2 Finnswanin saapuminen ilmoituspisteelle

Finnswan teki Smorgrundin sivuuttamista edeltavan normaalin liikenneilmoituksen. Linja-
luotsi ja peramies seurasivat samalla Merguksen 1aht64, mutta eivat ensin kiinnitténeet siihen
erityistd huomiota. Aluksella oletettiin, ettd Mergus vaistaa, koska maatielautat yleensa vaista-
vat syvavaylalla kulkevia kauppa-aluksia. Tata tulkintaa tuki myos se, ettd Mergus olisi hi-
taasti ajaessaan voinut turvallisesti sivuuttaa Finnswanin taméan peran takaa. Merguksen kiih-
dyttéessa vauhtiaan tilanne todettiin Finnswanilla ja sen kehittymisté alettiin seurata tarkem-
min. Siihen liittyvista riskeista tai tilanteen vaatimista toimenpiteista ei vielakédan puhuttu.
Kommunikointi ja tilannekuvan jakaminen ei yllattavassa tilanteessa ollut riittavaa ja turvalli-
suusjohtamisjarjestelmassa vaaditun mukaista eli jatkuvaa ja avointa. Adneen ajattelun luo-
maa mahdollisuutta virheellisen paatelman eli vaistamista koskevan olettamuksen haasta-
miseksi ei pystytty heti hydodyntamaan. Komentosiltatiimin yhteinen tilannetietoisuus ei ollut
riittdvan dynaaminen eika rakentunut uudelleen tilanteen vahitellen kehittyessa. Tahan vai-
kutti se, ettd Finnswanin kansipaallyst6lla oli aikaisempia kokemuksia siita, etta jotkut yh-
teysalukset osoittavat vaistavansa vasta hieman ennen syvavaylaalueelle saapumista. Edella
mainitut tekijat pitivat ylla virheellista turvallisuuden tunnetta ja Merguksen vaistoliiketta
vain odotettiin, eikd itse toimittu aktiivisesti.
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Galtbysté lahtevilla maantielautoilla on paivittain noin viisikymmenta syvavaylan ylitysta,
ja useat niista osuvat ajallisesti yksiin syvavaylaa kayttavien linjalaivojen kanssa. Toiminta
muodostuu rutiininomaiseksi sekéa maantielauttojen etté linjalaivojen ndkékulmasta katsot-
tuna. Usein tapahtuvat onnistuneet kohtaamiset luovat mielikuvaa siité, etta kaytettavat toi-
mintamallit ovat sellaisenaan hyvia ja riittavia. Oman toiminnan siséaltamille riskeille ikéd&n
kuin sokeudutaan eika operatiivisen toiminnan nakdkulmasta tarkasteltaessa osata nahda
turvallisuutta parantavia mahdollisuuksia. Toimintakulttuuri ja kdytannot perustuvat suu-
relta osin hiljaiseen tietoon, eivat dokumentaatioon ja systemaattiseen riskienarviointiin.
Siksi henkilovaihdokset voivat aiheuttaa riskeja, jos uutta henkilostoa ei perehdyteta riitta-
vasti.

Alueen vilkkaaseen liikenteeseen ei ole muutenkaan kiinnitetty riittavasti huomiota. Esimer-
kiksi Naantalin 15,3 metrin vaylad koskevassa vaylakortissa varoitetaan railolossista, joka on
kaytossa korkeintaan kerran kymmenessa vuodessa, mutta ei jokapaivaisesta ja runsaasta
maantielauttojen liikenndinnista. Keskustelua kohtaamisten kaytannoista ei ole kayty varus-
tamoiden kesken tai muiden toimijoiden kuten VTS:n kanssa. Suomessa ei ole Ruotsin mallin
mukaista vayldkokousta, jonka viranomaiset kutsuvat koolle ja joka tarjoaa vaylan kayttgjille
jamuille toimijoille mahdollisuuden keskustella ja sopia turvallisuutta parantavista yhteisista
kaytannoista. Suomessa merenkulun turvallisuuden kehittamiseksi tehty tyo on monilta osin
ollut siiloutunutta ilman aktiivista ja toimivaa turvallisuusyhteistyota.

Tapahtuneessa vaaratilanteessa meriteiden sddnnot mahdollistivat kaksi erilaista vaistamis-
velvollisuutta koskevaa tulkintaa. Toisaalta Finnswanin olisi pitanyt vaistaa ja valttad mene-
masta oikealla puolella olleen Merguksen keulan editse. Toisaalta taas Mergus ei olisi saanut
lahted ylittamaan ahdasta kulkuvaylaa siten, ettd ylitys estaa sellaisen aluksen kulkua, joka voi
navigoida turvallisesti vain itse kulkuvaylassa. Liséaksi meriteiden sdannot maarittelevat
useita yhteentrmaamisen ehkaisemista koskevia toimenpiteitd, jotka eri osin toteutuivat ti-
lanteessa puutteellisesti tai eivat lainkaan. On hyva todeta, ettd meriteiden sddnngissa aluk-
sille osoitetaan vain velvollisuuksia, ei etuajo-oikeuksia.

Meriteiden sédnnoissa annetaan asianomaiselle viranomaiselle mahdollisuus sisaisia kulkuve-
sid koskevien erityisten maaraysten antamiseen. Suomessa ei ole tdman sdannon perusteella
annettuja maantielautta- ja yhteysalusliikennetta koskevia méaréayksia. Kaytannoksi on muo-
dostunut, ettd maantielautat vaistavat linjalaivoja ja muita syvavaylalla liikkuvia isompia aluk-
sia. Meriteiden sdantojen tulkinnasta ei ole annettu ohjeita mydskaan Suomen Lauttaliiken-
teen turvallisuusjohtamisjarjestelmassa.

Merguksen reittisuunnitelmassa oleva maininta siitg, etta syvavaylan yli johtavaa suuntaa
ajettaessa on otettava huomioon liikenne VTS-vaylalla, jattaa kahta erilaista vaistamisvelvolli-
suutta koskevan tulkinnan p&allikén tapauskohtaiseen harkintaan.

Uudessa vesiliikennelaissa ahtaaksi kulkuvaylaksi méaaritellaan kaikki Suomen rannikon ja
sisaisten kulkuvesien vaylat lukuun ottamatta avoimilla ja syvilla selkévesilla kulkevia vayla-
osuuksia. Epaselvéksi asian tekee se, ettd samassa laissa kaytetddn samaa kéasitettd myos sil-

loin, kun ahtaalla kulkuvaylalla tarkoitetaan sellaista meriteiden sddnndissa mainittavaa ah-

dasta kulkuvayla4, jossa alusten ei esimerkiksi ole mahdollista kohdata.

Kahden toisistaan poikkeavan sddnnon soveltaminen on kaytannossé tilannekohtaista. Finn-
swan tai mika tahansa muu kauppa-alus reagoisi kylla ennakoivasti esimerkiksi Lovskarin
kohdalla ristedvaa vaylaa kayttavaan ja oikealta lahestyvaan toiseen alukseen. Asiaan ei to-
dennakoisesti vaikuttaisi millaan tavalla, vaikka kyseessa olisi 'vain’ 50-metrinen alus, esimer-
kiksi pieni rahtilaiva tai hinaaja. Joko sen kanssa sovittaisiin ajojarjestyksesta tai sille vain yk-
sinkertaisesti annettaisiin tilaa. Nyt tapahtuneessa nopeasti kehittyneessa vaaratilanteessa
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tulkintaa ohjasivat edella mainitut vanhat ja vahvat mielikuvat ja niihin perustuneet oletta-
mukset.

3.1.3 Varoittaminen

Finnswanilla oli havaittu alusten olevan torméayskurssilla ja CPA:n olevan 0,01 mpk. Tasté ha-
vainnosta kului Idhes puolitoista minuuttia, ennen kuin alukselta kutsuttiin Mergusta. Radio-
liilkenteessa kaytettiin VTS-kanavaa, miké on vakiintuneen kdytanndén mukaista ja ongelma-
tonta silloin, kun kyseessa on etukateen tapahtuva ja kiireetdn asioista sopiminen. Kanavan
kuunteleminen on pakollista kaikille niille aluksille, joilla on velvollisuus osallistua alusliiken-
nepalveluun. Nyt kutsuminen tapahtui niin myohaan, etta kyseessa oli valittomasta térmays-
vaarasta varoittaminen eli aluksen turvallisuutta koskeva erittain kiireellinen sanoma. Val-
miutta hata-, turvallisuus- ja kutsukanavan kayttamiseen tai pikaliikenteen kdynnistamiseen
ei ollut.

VTS-kanava on usein varsin ruuhkainen, mutta sen kayttaminen oli téssa tilanteessa mahdol-
lista, koska juuri silloin kanavalla ei ollut muuta radioliikennetta. Jos kutsumiseen olisi kay-
tetty VHF-kanavaa 16, lahetys olisi todenndkoisesti havaittu Merguksella, koska aluksen hata-,
turvallisuus- ja kutsukanavaa kuunteleva VHF-radio oli auki. VHF-kanavan 16 kayttdminen
olisi vastaavassa tilanteessa perusteltua myos siksi, etté sitd kanavaa ovat velvollisia kuunte-
lemaan myos ne alukset, jotka eivat osallistu alusliikennepalveluun. Ja jos radiopaivystys to-
teutetaan vain yhdell& laitteella, kanavan 16 liikenne kuullaan varmemmin, koska se ohittaa
muun litkenteen kaksoiskuuntelua kaytettdessa. Muita kanavia kuten VTS-kanavaa kaytetta-
essa kaksoiskuuntelu voi myds estaa kutsun tai varoituksen kuulemisen, jos kanavalla 16 on
samaan aikaan muuta liikennetta tai riittdvan vahvoja hairidsignaaleja.

Merguksella ei vaaratilanteen aikana aktiivisesti kuunneltu VTS-kanavaa, joka oli ollut hiljen-
nettynd jo ennen paallikon aloittamaa puhelua. Siksi Merguksella ei kuultu Finnswanin liiken-
neilmoitusta eikd Mergukselle osoitettua edella mainittua radiokutsua. Merguksen VTS-
kanavaa kuunteleva meri-VHF-radio on sijoitettu siten, etté radiota ei ollut mahdollista k&yt-
t&a tai siind olevia asetuksia ndhda kummastakaan ohjauspisteesta kasin. Tdma osaltaan mah-
dollistaa sen, etta radio yksinkertaisesti vain unohtuu liian hiljaiselle, esimerkiksi paallikolle
tulleen asiakaspuhelun jalkeen. VTS-kanavan vaimentamiseen voi vaikuttaa se, etta liikenneil-
moituksia ei hyvan nakyvyyden vallitessa vaadita maantielautoilta eikd yhteysaluksilta, minka
voi virheellisesti ajatella tarkoittavan myo0s sitg, ettd VTS-kanavaakaan ei tarvitsisi kuunnella.
Vaikka alukset eivat tekisi ilmoituksia, niiden on kuitenkin osallistuttava alusliikennepalve-
luun, eli muun muassa kuunneltava alueella kéyttssa olevia kutsu- ja lilkennekanavia.

VTS-tallenteen mukaan Merguksen liike olisi ollut selvasti havaittavissa jo silloin, kun VTS
vastasi Finnswan liikenneilmoitukseen. On todennakoistd, ettéd VTS-operaattori vain kuittasi
Finnswanin liikenneilmoituksen kiinnittdmatta huomiota aluksen sijaintiin tai sen laheisyy-
dessa olevaan muuhun liikenteeseen. Operaattori ei huomannut tilanteen kehittymista mydos-
kaan Finnswanin liikenneilmoitusta seuranneiden 70 sekunnin aikana, jolloin sektorilla ei ol-
lut radioliikennetta. Vaaratilanteen tapahtuessa VTS:lla ei ollut valmiutta reagoida vaaral-
liseksi muuttuvaan liikennetilanteeseen.

Operaattorin mahdollisuutta havainnoida potentiaalisesti vaarallisia tilanteita vaikeuttaa se,
ettd Archipelagon VTS-sektori huolehtii kahdesta kolmasosasta rannikon VTS-sektoreiden lii-
kenteestd. Alue on myos laaja ja vaylastot huomattavasti pitempia kuin muilla rannikon sekto-
reilla. Tietojarjestelmassa ei vield ole kayttssa yhteentdrméaamisesta varoittavaa toimintoa.
Vaikka keskuksessa oli kaytettavissa kaikki tilannetta koskevat tiedot, tietojarjestelma ei riit-
tavasti tukenut operaattorin toimintaa eiké tiedon havaittavuutta.
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Maantielautoille ja yhteysaluksille on annettu vapautus ilmoitusten tekemisestd, mutta niita ei
ole vapautettu alusliikennepalveluun osallistumisesta. VTS ndyttaa kuitenkin myas itse tulkit-
sevat asiaa niin, eli ajatellaan, ettd VTS:n ei tarvitse valvoa ja ohjata maantielauttojen liiken-
netta eikd aktiivisesti seurata niiden osuutta liikenteen tilannekuvassa. Tata on perusteltu
silla, ettd alukset ajavat samaa reittia koko ajan, joten ne tuntevat alueen eivatka tarvitse
VTS:n apua.

VTS ei normaalitilanteissa toteuta lauttapaikkoja koskevia liikenteen porrastusjarjestelyja
ajan tai matkan suhteen. VTS ei myodskaan kovin aktiivisesti puutu Suomen ja Ruotsin valia
kulkevien linjalaivojen liikkeisiin, vaan antaa niiden paaasiassa sopia keskenaén seka kohtaa-
misista etta esimerkiksi Langnasin satamakaynteja koskevista jarjestelyista.

Alusliikennepalvelun litkennettéa koskeva riskinarvio perustuu siihen havaintoon, etta
alueella harvemmin kulkevat alukset lisdavat riskeja. VTS ei ota eri lilkennetilanteisiin ja -alu-
eisiin liittyvassa riskinarvioinnissaan riittavasti huomioon sitg, etta iso lilkkennemaara synnyt-
taa ja lisaa riskeja, kuten maantielauttojen vilkkaassa litkennoinnissa VTS-vaylilla ja niiden yli.
VTS ei myosk&an ota huomioon alusten erilaiseen miehittdmiseen liittyvia tekijoita. Siiné
missa vieraita vesia lahestyvalla ulkomaisella aluksella on komentosillalla yleensd useampi
kuin yksi silmé&pari (esimerkiksi paallikko, vahtipaallikko ja tahyst&jd), isoa osaa kotimaanlii-
kenteen aluksista ajetaan tutuilla vesilla kokonaan yksin. Tutuilla alueilla myds muihin asioi-
hin keskittyminen ajamisen aikana on helpompaa. Siksi esimerkiksi tieliikenteessa suuri osa
onnettomuuksista sattuu sielld, missa olosuhteet ovat kaikkein tutuimpia.

Finnswan ei antanut tilanteessa meriteiden sdant6jen vaatimaa viipymatta annettavaa aani-
merkki&. Koska déanimerkkien kayttd on kauppa-alusten kesken melko harvinaista, sen kayt-
toon ei nopeasti kehittyneessa tilanteessa ollut valmiutta. Lopputulokseen vaikutti varmasti
mya0s se, ettd tilanteesta ja sen ratkaisemiseen liittyvista toimenpiteista ei komentosillalla kes-
kusteltu riittavasti eika siltamiehiston keskindisen tydnjaon mahdollistamaa lisdresurssia
kaytetty: Linjaluotsi teki itsenéisesti seka paatokset etta kaikki toimenpiteet, jotka vahtiperéa-
mies hiljaisesti hyvaksyi ilman omia é&dneen lausuttuja ehdotuksia. Tahan todennakoisesti vai-
kutti se, etta linjaluotsi oli huomattavasti vahtiperadmiesta kokeneempi.

Aanimerkkeja koskevat vaatimukset on sailytetty meriteiden saannoissa ja suomalaisessa
lainsdadanndssa, vaikka danimerkkien antamista koskevat kaytannot ovat muuttuneet vuo-
sien aikana. Aanimerkkeja kaytet4aan aikaisempaa harvemmin ja lahinna sumussa, tai toisaalta
veneliikenteen varoittamiseksi. Adnimerkkien kayttoon liittyy aina myos se kysymys, kuul-
laanko niitéd aluksen sisélla olevissa ohjaamoissa. Taté varten on kehitetty tekniikkaa, jota ei
kuitenkaan vaadita kuin taysin suljetuilla komentosilloilla varustetuilta SOLAS-aluksilta.

Lauttavayld, joka ylittad kauppamerenkulkuun kaytettavan vaylan, on merkittava lautta-
alusta tai lossia osoittavalla litkennemerkilla seka sen ylapuolelle asetettavalla &animerkin an-
tamista koskevalla liikennemerkilla. Taman merkin ohittaessaan aluksen on annettava aani-
merkki. Merikarttaan merkittya Galtbyn ja Olofnasin valista lauttavaylaa ei kuitenkaan ollut
merkitty maastoon. Toisaalta myos niissa paikoissa, joissa vaadittu merkinté on toteutettu,
suurin osa kauppa-aluksista ohittaa lilkkennemerkin adnimerkkia antamatta.

3.1.4 Hatavaisto

Molempien alusten suorittamat hatavaistétoimenpiteet riittivat yhdessa torméayksen valttami-
seen. Vaistoliikkeet tehtiin viime hetkell&, jonka vuoksi Finnswan joutui vaistamaan suurta
ruorikulmaa kayttaen ja normaalin vaistosuunnan sijaan vasemmalle. Tama oli mahdollista,
koska vastaantulevaa liikennetta ei ollut. Finnswan pystyi nopeaan kdannokseen, vaikka aluk-
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sen ruoripumpuista oli kdytdssa vain puolet. Finnswanin toiminnassa maantielauttojen liiken-
nealuetta ei pidetty sellaisena, jolla navigointi vaatisi erityistd huomiota ja tarkkaavaisuutta.
Lautta-alusten paivittaisten kohtaamisten aiheuttamaa vaaraa ei ollut tunnistettu eika niihin
liittyvia riskejé arvioitu. Maantielauttojen reitin ylitysta ei mainittu aluksen reittisuunnitel-
massa eikd komentosillalla ollut maantielauttojen aikataulua.

Varustamon turvallisuusjohtamisjarjestelman mahdollistamaa ajatusmallia etukateen maari-
teltavista paatoksentekopisteista ei ollut hyodynnetty. Niiden avulla olisi esimerkiksi voitu
osoittaa ne paikat tai ajankohdat, joissa epdvarmuuden vallitessa olisi viimeistaan tehtava jo-
takin. Mahdollisia toimenpiteité voisivat olla meriteiden sdantdjen mukaiset suunnan tai no-
peuden muutokset ja huomiomerkkien antaminen tai Finnlinesin omassa turvallisuusjohta-
misjarjestelmassa mainitut toimenpiteet vastapuolen huomion herattamiseksi. Tallaisen en-
nakoivan ajatusmallin sijasta komentosiltatiimilla oli kdytossaan vain olettamus siit4, etta toi-
nen osapuoli kyll& vaistaa, ilman riittdvan hyvaa varasuunnitelmaa. Toteutuneet kaytannot
eivat kaikilta osin vastanneet turvallisuusjohtamisjarjestelmassa vaadittuja toimintamalleja.

Mergus vaisti hieman Finnswania myéhemmin ja aluksen kdantymisté oikealle tehostettiin
konetehoa lisédmalla. Merguksen etummaisessa ohjauspaikassa olevalla kasiruorilla ei voinut
ohittaa autopilottia, vaan sen poiskytkeminen vaati kosketusnéayton kaytt6a. Tekninen toteu-
tus oli huono eikd mahdollistanut valitonta manuaaliseen ohjaukseen siirtymista. Tama vii-
vastytti selvasti vaistoliikkeen alkamista.

3.1.5 Paluu takaisin reitille

Vaylaalue oli vaistokohdassa leved ja Finnswanin nopeus hidastui merkittavasti jyrkan kaan-
ndksen vuoksi. Siksi alus ei ajautunut enempéa ulos vaylalta.

Alukset kasittelivat vaaratilannetta radiossa noin kolme minuutta tilanteen jalkeen. Keskinai-
sen keskustelun johtopaatds oli, ettd maantielautalta pitéa jatkossa tahystaa paremmin. Va-
rustamot kasittelivat asiaa keskenadn mychemmin ja sopivat useista korjaavista toimenpi-
teista.

VTS huomasi tapahtuman alusten valisen radiokeskustelun perusteella ja kirjasi tilanteesta
poikkeamahavainnon. Operaattori kirjoitti poikkeamahavaintoa koskevan raportin muun
tyon ohella, sektorin litkennetta hoitaessaan. Raportissa tulkittiin vaarin radiokeskustelua ja
vaitettiin virheellisesti Merguksen kehottaneen Finnswania pitdmaan parempaa tahystysta.

3.2 Pelastustoimien analysointi
Koska onnettomuutta ei tapahtunut, pelastustoimintaa ei tarvittu.

Tamaén tyyppisten alusten tormays voisi pahimmillaan aiheuttaa suuronnettomuuden: isom-
man aluksen muodostama tyontéva liike ja pienemman aluksen vakavuuden menetys, maan-
tielautan matalan partaan painuessa veden alle, voisivat yhdessé johtaa maantielautan kaatu-
miseen hyvinkin nopeasti. Edella mainitut riskit vaikuttavat suoraan seka aluksilla tarvitta-
vaan omaan pelastusvalmiuteen etta viranomaisten johtamaan varautumiseen. Turun meripe-
lastuskeskuksen meripelastusta koskevassa suunnittelussa ei ole erikseen otettu huomioon
maantielauttojen ja yhteysalusten tihean liikenteen tai alusten rakenteen luomia riskeja.

3.3 Viranomaisten toiminnan analysointi

Alusliikennepalvelun toimivaltainen viranomainen on Liikenne- ja viestintavirasto. Palvelun
jarjestdja on Vaylavirasto, jolle meriliikenteenohjauspalvelut tuottaa Traffic Management
Group Finland Oy:n osana toimiva VTS Finland.
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Lansi-Suomen meriliikennekeskus on muodostettu sijoittamalla samaan tilaan kolme aiem-
min erilldan toiminutta VTS-keskusta ja Turku Radio. Uudessa keskuksessa on séilytetty eril-
listen VTS-keskusten tydrutiinit siten, etta kukin alusliikenneohjaaja hoitaa itsendisesti omaa
sektoriaan. Archipelagon VTS-sektorin meriliikenne sisaltaa kaksi kolmasosaa rannikolla ole-
vien kolmen VTS-sektorin yhteisesta lilkennemaarasta ja siksi alusliikenneohjaajien tyo-
kuorma ei jakaannu tasaisesti. Uudessa keskuksessa toimimisen aikana VTS:n operatiivisen
tyon organisoimista ja tyonjakoa ei ole aktiivisesti kehitetty eikd samaan tilaan sijoittumisen
luomia kaikkia synergiaetuja tai muita vastaavia mahdollisuuksia ole hyodynnetty.

VTS:n operatiivinen toimintatapamalli on peraisin ajalta, jolloin AlS-jarjestelma&a ja ECDIS:i4 ei
vield ollut. Uuden tekniikan luomasta tilannekuvasta huolimatta VTS-operaattorien tydaikaa
kaytetaan edelleen merkittavassa maarin rutiininomaisiin tehtaviin eik& tyon sisaltoa ole tar-
kasteltu uudelleen tekniikan kehittyessa. Rutiineihin sitoutuminen johtaa siihen, etta keskuk-
sessa toimivien merenkulun ammattilaisten tieto- ja osaamispddomaa ei voida hyodyntaa tay-
simaaraisesti turvallisuutta lisédvassa proaktiivisessa tytssa. Tyo- ja toimintatapoja kehitta-
malla olisi mahdollista saavuttaa enemman turvallisuushyotya, toisin sanoen operaattorien
samalla tyopanoksella turvallisuutta voitaisiin kehittaé ja parantaa tehokkaammin.
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4 JOHTOPAATOKSET

Johtopé&atokset sisdltavat onnettomuuden tai vaaratilanteen syyt. Syylla tarkoitetaan erilaisia
tapahtuman taustalla olevia tekijoité ja sithen vaikuttavia valittémia ja valillisia seikkoja.

1.

Merguksen paallikkd antoi kansimiehelle luvan kdydé syomassa. Paallikko ohjasi alusta
yksin, vaikka oli juuri soittanut ty6hon liittyvan puhelun. Aluksella ei ollut ohjetta 1ahdon
ajoittamisesta muun liikenteen suhteen eiké tarkistuslistaa 1aht6a edeltavista toimista.

Johtopé&atos: Varustamon turvallisuusjohtamisjarjestelma ei riittavasti tukenut
operatiivisen toiminnan turvallisuutta ja paatoksentekoa, vaan jatti oikeaa lahto-
hetked, tahystajan tarvetta ja puhelimen turvallista kayttoa koskevan arvioinnin
paallikdn tapauskohtaiseen harkintaan. Kotimaanliikenteen varustamoissa turval-
lisuutta luovat kaytannot eivat aina ole riittavan kehittyneitd, vaikka litkennginnin
riskit, alusten ik& ja koko sekéa matkustajamaarat sita edellyttaisivat.

Merguksen paallikkd toimi voimassa olleiden ohjeiden mukaan eika antanut aluksen lah-
t6a koskevaa liikenneilmoitusta. Saaristomeren maantielautat tekevat litkenneilmoituksia
Kihdin itdpuoleisella alueella vain silloin, kun ndkyvyys on alle yhden merimailin. Vahdin-
pitoa koskevan maarayksen mukaan vahtipaallikko saa toimia ainoana tahystéjaa paivan-
valon aikaan, jos esimerkiksi saatila ja nékyvyys eivat muuta edellyta.

Johtopaatos: Lahtoa koskevien liikenneilmoitusten sitominen vain alueella vallit-
sevaan huonoon nakyvyyteen mahdollistaa sen, ettéd muissa olosuhteissa maantie-
lauttojen yllattava 1ahto voi aiheuttaa epavarmuus- ja lahitilanteita. Koska myos
tahystajan kayttoa koskeva vaatimus on sidottu nékyvyyteen, kahden suojaavan
tekijan yhtaaikainen poistaminen kasvattaa riskeja hyvissa olosuhteissa.

Suomen Lauttaliikenteen lauttapaikoilla asiakaspalvelupuheluihin vastaa aluksen paal-
likk tai lossinkuljettaja. Puhelimeen puhutaan joskus myds alusta ajettaessa, silla henkilo-
kunta palvelee mielellaén tutuiksi tulleita maantielauttojen kayttajia.

Johtopéaatos: Asiakaspalvelupuheluiden hoitaminen voi joissakin tilanteissa vaa-
rantaa aluksen turvallisen kuljettamisen. Toimiminen puhelinpalvelijana altistaa
kuljettajan yhteison paineelle, mik& voi olla ristiriidassa turvallisuusvastuun
kanssa.

Etummaisessa ohjauspisteessa tuulilasien l&aheisyys loi tunteen esteettémasta nakyvyy-
destd, vaikka ikkunapilarien katveet olivat merkittavia peittden Finnswania minuuttien
ajan. Etummaisesta ohjauspisteesta ei ollut mahdollista saatéa tutkaa eika nahda VHF-
radion asetuksia. Navigointi- ja viestintélaitteiden tyéergonomia oli epatarkoituksenmu-
kainen.

Johtopaatos: Rakenteiden luomat katveet vanhoissa laivoissa seka navigointi- ja
viestintalaitteiden sattumanvarainen sijoittelu niiden ohjaamoissa ovat yleisia on-
gelmia. Uudisrakennuksia koskevat saéannot ovat hyvia ja tarkkoja, mutta viran-
omaiset eivat kattavasti valvo vanhojen alusten ohjaamoergonomiaa ja sen turval-
lisuusvaikutuksia.

Merguksen paallikon keskittyminen puhelimitse hoidettavaan tehtavaan vahensi navigoin-
tiin kohdistuvaa huomiota ja altisti virheille. Etummainen ohjauspiste oli paallikolle vieras.
Siind olevan tutkan totuttua pienempi mitta-alue ja ndyton asetukset mahdollistivat Finn-
swanin etaisyytta koskevan virhetulkinnan.
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Johtopaatos: Kaksi toisistaan riippumatonta tekijaa eli toinen tehtava ja vieras
ohjauspiste lisasivat riskeja, joita paallikko ei tunnistanut. Inhimillisten tekijoiden
merkitysta ei tehtavaa suoritettaessa ole koskaan kovin helppoa havaita, ja ilman
tekija-tarkkailija -roolitusta tai kokonaan yksin toimittaessa se on vield vaikeam-
paa. Inhimillisten tekijoiden merkitysta ei varustamoissa arvioida systemaattisesti
eika niiden vaikutuksia kasitella riittavasti alan perus- tai tdydennyskoulutuksissa.

6. Merguksen toinen VHF oli niin hiljaisella, ettéd VTS-kanavan liikennetta ei voitu seurata ak-
tilvisesti. Finnswan kaytti VTS-kanavaa kutsuessaan Mergusta vaaralliseksi kehittyneessa
tilanteessa. Kutsuminen oli mahdollista, koska kanavalla ei juuri silloin ollut muuta radio-
liilkennetta.

Johtopaatos: VTS-kanavaa kaytetaan yleisesti myds alusten vélisessa liikenteessa
esimerkiksi ajojarjestyksesta sovittaessa. Valittdmia toimenpiteita vaativissa tilan-
teissa VTS-kanavan kayttaminen voi lisata viiveitd, jos joudutaan odottamaan ka-
navan vapautumista, tai estaa viestin kuulemisen, jos kayttssa on kanavan 16 lii-
kenteen ensisijaistava kaksoiskuuntelu. VTS-kanavan kuunteluvelvoite ei mydskaan
koske kaikkia aluksia kuten sota-aluksia tai alle 24 metria pitkia kauppa-aluksia.

7. Finnswanilla uskottiin viimeiseen saakka, ettd Mergus vaistaa, koska maantielautat ja yh-
teysalukset yleensa vaistavat. Asiasta ja sen vaatimista toimenpiteista ei keskusteltu
ajoissa, ja linjaluotsi teki kaiken itse. Finnswan kutsui Mergusta vasta viime tipassa eika
aanimerkkia annettu. Maantielauttojen litkennetta ei ollut otettu huomioon Finnswanilla
ja sen reittisuunnitelmassa eika aluksella hy6dynnetty kaikkia yhtion turvallisuusjohta-
misjarjestelman tarjoamia mahdollisuuksia tilanteeseen varautumisessa.

Johtop&atos: Komentosiltatiimit eivat aina keskustele riittavasti tavanomaisissa-
kaan tilanteissa eika yllattavien tilanteiden aikana osata kayttaa tyénjaon mahdol-
listamaa lisaresurssia. Merenkulussa on yleista se, etta yhtididen laatimat hyvét
kaytannot eivat sellaisenaan toteudu alusten jokapaivaisessa arjessa.

8. Meriteiden saantdjen mukaan molemmilla aluksilla oli mahdollisuus pitaa toisiaan véista-
misvelvollisina, vaikka vesiliikenteessa ei kenellak&éan ole etuajo-oikeutta. Paikallinen
kulttuuri ja vaistamissaantdjen soveltaminen perustui vakiintuneeseen tapaan eika viran-
omaismaéaaraykseen tai varustamojen véaliseen sopimukseen. Lauttavaylaa ei ollut merkitty
maastoon eikd maantielauttojen liikennettd mainittu vaylakortissa.

Johtop&atos: Viranomaiset eivat ole tunnistaneet maantielauttaliikenteesta synty-
vid ja vaylien ylitykseen liittyvia riskeja. Suomessa ei ole Ruotsin mallin mukaista
jarjestelmad, joka ohjaisi samalla alueella liikenn6ivid varustamoja keskustele-
maan vaylilla litkkumisen turvallisuudesta niin toistensa kuin toimintaa ohjaavien
ja valvovien viranomaistenkin kanssa.

9. VTS ei havainnut alusten valista yhteentérméaysvaaraa. VTS:n toistaessa Finnswanin lii-
kenneilmoitusta Smorgrundiin saapumisesta Merguksen suunta oli jo kohti syvavaylaa ja
aluksen nopeus useita solmuja. Asiaan ei kiinnitetty VTS:ssd huomiota eika siita kerrottu
Finnswanille.

Johtop&atos: VTS ei valvo ja ohjaa maantielauttojen ja yhteysalusten liikennetta
eikd aina kiinnita riittavasti huomiota myoskaan linjalaivojen kulkuun. VTS toimii
enimmakseen reagoivasti ja keskittyy rutiininomaisiin tyétehtaviin. Henkiloston
tieto- ja osaamisresursseja ei kaytetd ennakoivasti turvallisuuden parantamiseen.
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10. VTS-keskusten operatiivinen toiminta perustuu siihen, etté jokaista sektoria hoidetaan yk-
sin, vaikka niiden liikennemaarét eivat jakaannu laheskaan tasan. Sama henkild valvoo ja
ohjaa sektorinsa liikennettd ja hoitaa myds kaiken alueella olevan radioliikenteen.

Johtopé&atos: VTS:n operatiivisia toimintamalleja ei ole mietitty uudelleen keskus-
ten yhdistyttya eik& henkilostoresursseja hyodynneta optimaalisesti.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

5.1 Suomen Lauttaliikenteen toimintajarjestelma ja asiakaspalvelu

Suomen Lauttaliikenteen toimintajarjestelmassa monia asioita jatetaan alusten paallikdiden ja
lossinkuljettajien tapauskohtaisen harkinnan varaan, mika lisda inhimillisten tekijéiden mer-
kitysté sekd merenkululle vaarallisten virheiden mahdollisuutta. Yhtion turvallisuusjohtamis-
jarjestelma ei riittavasti tue operatiivista paatoksentekoa eiké siina tunnisteta kaikkia toimin-
taymparistoon, alukseen ja sen turvalliseen kuljettamiseen liittyvia riskeja, kuten sité, etta asi-
akkaat voivat vapaasti soittaa aluksen paallikolle.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

4 N

Suomen Lauttaliikenne Oy selvent&d ainakin aluksen lahtemista, puhelimen kayttoa ja
tahystajana toimimista koskevia ohjeita ja kehittaa turvallisuusjohtamis- ja koulutus-
jarjestelmaansa siten, etté niissa otetaan nykyista paremmin huomioon seka alus- ja
lauttapaikkakohtaiset ettd inhimillisiin tekijoihin liittyvat riskitekijat ja niiden hallinta.
[2020-S36]

/

Suomen Lauttaliikenteen alukset operoivat useilla kaupallisen meriliikenteen kayttamilla vay-
lilla ja kohtaamisia isompien alusten kanssa on vuosittain tuhansia. Siksi varustamon merki-
tys merenkulun turvallisuudelle on kokoaan suurempi. Myds yhtion asiakaspalvelua koskevia
toimintamalleja tulee pohtia kriittisesti. Vahtipaallikdlle osoitettavat asiakaspalvelutehtavéat
eivat saa vaarantaa aluksen turvallista kuljettamista.

5.2 Vaylien kayttoa koskeva turvallisuusyhteistyo

Naantalin vaylalla on jatkuvasti linjalaivojen, maantielauttojen ja yhteysalusten kohtaamisia.
Niita koskevia selkeitd maarayksia ei ole annettu eivatka viranomaiset ole riittavasti kiinnitta-
neet huomiota kohtaamisten luomiin riskeihin. Ruotsissa Sjofartsverket eli merenkulun tur-
vallisuusviranomainen jarjestaa yhdessa luotsien kanssa vuosittaisen vaylakokouksen Tuk-
holman vaylan kayttajille, missa vaylan kayttajat keskustelevat vuoden aikana esille nous-
seista muun muassa turvallisuutta koskevista aiheista.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Suomen Varustamot ry yhdessa Liikenne- ja viestintaviraston, Finnpilot Oy:n ja VTS Fin-
landin kanssa kehittaa vaylien kayttgjien, niiden yllapitajien seka liikennetta valvovien
toimijoiden valista turvallisuusyhteistydta seka avointa tiedon jakamista, esimerkiksi
Ruotsin mallin mukaisten séanndllisten vaylakokousten avulla. [2020-S37]

Yhteistyomallin tulisi mahdollistaa sekd varustamoiden keskinainen luottamuksellinen yhtey-
denpito etta sen jalkeinen asioiden jakaminen viranomaisten kanssa.

5.3 Alusliikennepalvelun kehittaminen

Alusliikennepalvelun eli VTS-toiminnan keskeinen tarkoitus on alusliikenteen turvallisuuden
lisdédminen ja tehokkuuden parantaminen. VTS ei kuitenkaan valvo ja ohjaa maantielauttojen
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jayhteysalusten kulkua eiké ota riskinarvioinnissaan huomioon esimerkiksi liikenteen méa-
ran vaikutusta tai yksin ajettavien alusten muodostamaa riskid. VTS:n operatiiviset toiminta-
mallit ovat Suomessa sdilyneet pddosin samanlaisina koko alusliikennepalvelun olemassaolon
ajan. Sind aikana keskuksia on yhdistetty ja niissa kaytettava tekniikka on lisdantynyt ja kehit-
tynyt. Myos aluksilla kaytossa olevat navigointijarjestelmat ovat kehittyneet huomattavasti.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

VTS Finland kehittaa operatiivisia toimintamalleja, alusliikennetta koskevaa riskinar-
viota ja tietojarjestelmia siten, ettd alusliikenteen ohjaajilla on konkreettiset mahdolli-
suudet havaita kehittymassa olevat ruuhka- tai vaaratilanteet ja toimia ennakoivasti
kaiken valvontavastuullaan olevan liikenteen varoittamiseksi. [2020-S38]

5.4 Maantielauttojen laht6a koskevat litkenneilmoitukset

Alusliikennepalvelun perustamispaatoksessa on Saaristomeren maantielautoille ja yhteys-
aluksille annettu vapautus liikenneilmoitusten tekemisesté Kihdin itdpuoleisella alueella sil-
loin, kun nakyvyys on parempi kuin yksi merimaili. Kihdin lansipuolella ilmoitukset vaaditaan
aina.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

VTS Finland kehittda yhdessa Liikenne- ja viestintaviraston kanssa maantielauttojen ja
yhteysalusten liikenneilmoituskaytantoa siten, ettd ilmoituksista kokonaisuutena saa-
daan mahdollisimman suuri turvallisuushyoty, eiké niita sidota vain huonoon néakyvyy-
teen. [2020-S39]

Liikenneilmoituksen tarkoitus ei ole rutiininomaisen radioliikenteen lisédminen, vaan seka
alusten vahtipaallikéiden ettd VTS:ssa toimivien alusliikenneohjaajien tilannetietoisuuden pa-
rantaminen. Onnettomuustutkintakeskus on antanut aiemmassa tutkinnassa (C7/2005 M) sa-
masta asiasta suosituksen, joka tarjoaa yhden vaihtoehdon asian ratkaisemiseen.

5.5 Vanhojen alusten ohjaamoergonomian parantaminen

Merenkulussa on yleisesti tiedossa se, etta vanhojen alusten komentosiltojen ergonomia voi
olla huono. Liséksi alusten rakenteiden muodostamat ja muut ndkemasektoreita rajoittavat
katveet voivat olla merkittavid. Asiaan on kiinnitetty aiemmin huomiota useissa onnetto-
muustutkinnoissa ja siitd on annettu suositus M/s Skarvenin karilleajoa Degerbyn lansipuo-
lella 12.4.2019 koskevassa tutkinnassa (M2019-01). Jotta tarkastusten yhteydessa puututtai-
siin edelld mainittuihin ongelmiin, Onnettomuustutkintakeskus toistaa tutkintaselostuksessa
annetun suosituksen 2020-S13:

Liikenne- ja viestintavirasto ohjeistaa alusten komentosiltaergonomian toimivuuden ja laittei-
den kaytettavyyden arvioinnin alusten tarkastusten yhteydessa.

5.6 Toteutetut toimenpiteet

Finnlines ja Suomen Lauttaliikenne ovat pitéaneet yhteistyokokouksen tapauksen johdosta
ja sopineet toimenpiteista, joilla pyritdan ehkaisemaan vastaavat lahitilanteet. Toimenpiteita
ovat muun muassa aikataulutietojen ja hatatilanteita koskevien yhteystietojen vaihtaminen

56



seké varhaisen kommunikaation merkityksen korostaminen. Molemmat yhtiot ovat sopineet
my0s tapahtumasta saatujen oppien kayttamisestd omassa koulutuksessaan.

Finnlines on muuttanut Finnswanilla k&yttsséa olevaa reittisuunnitelmaa siten, etta suunni-
telman kirjalliseen osaan kuuluvat nyt maininnat yhteensa kahdeksasta sellaisesta vaylan
kohdasta, joissa on saanndllista tai ajoittaista maantielauttojen tai yhteysalusten risteavaa lii-
kennetta. Yhtion aluksilla vaaratilannetta on kayty lapi ja komentosiltahenkilokuntaa on kou-
lutettu riskien parempaan tunnistamiseen.

Koska Finnlines on kehittéanyt toimintaansa itsendisesti, Onnettomuustutkintakeskus ei osoita
varustamolle erillista suositusta.
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YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA SAADUISTA
LAUSUNNOISTA

Tutkintaselostusluonnos on ollut lausunnolla Liikenne- ja viestintdministeriossa, Liikenne- ja
viestintavirastossa, Vaylavirastossa, Rajavartiolaitoksella, Vessel Traffic Services Finland
Oy:ll4, Finnlines Oyj:114 ja Suomen Lauttaliikenne Oy:ll&.

Liikenne- ja viestintdministerio kiittdd mahdollisuudesta lausua asiassa ja toteaa, etta silla
ei ole lausuttavaa asian tassa vaiheessa.

Liikenne- ja viestintaviraston mukaan vaylien kayttoa koskevaan turvallisuusyhteistython
liittyva suositus 5.2 on tarkea signaali yhteistyon merkityksesta liikennetilanteen hallitse-
miseksi vaylaalueilla. Alusliikennepalvelujen kehittdmista koskevasta suosituksesta 5.3 Tra-
ficom toteaa, ettd kehitystydsséa tulee hyodyntaa nykyajan teknologiaa sekd uusia menettely-
tapoja entistd monipuolisemmin. Maantielauttojen lahtoilmoituksia koskevaan suositukseen
5.4 Traficom toteaa, ettd kaytossa olevat menettelytavat ovat peraisin ajalta ennen nykyista
VTS:n havainnointijarjestelmaa ja siksi niité on syytd muuttaa. Kaikki keinot, jotka ovat tar-
peen vaaratilanteisiin puuttumiseksi, on kaytettava. Edella mainittuja suosituksia koskien
Traficom ilmaisee halunsa toimia ja tehda yhteisty6té suositusten toteuttamisessa seka muun
muassa tukea VTS Finlandia alusliikennepalvelun kehittamisessa.

Liikenne- ja viestintavirasto esittag, ettd vanhojen alusten ohjaamoergonomian parantamista
koskevaa suositusta 5.5 ei toistettaisi, koska maarayksesséa alusten navigointilaitteet ja —jarjes-
telméat (TRAFI1/16915/03.04.01.00/2012) méaaritelldan jo periaatteet komentosiltergonomian
toimivuudelle ja laitteiden kaytettavyydelle.

Rajavartiolaitos toteaa lausunnossaan muun muassa, ettd meripelastus- ja suuonnettomuus-
suunnitelmia tarkastellaan jatkuvasti onnettomuus- ja lahelta piti -tapausten avulla ja niita
paivitetaan saanndllisesti. Lisdksi merivartiostoilla on pitkat perinteet kiintedsta yhteistydsta
ja aktiivisesta vuoropuhelussa varustamoiden kanssa. Vuosittain pidetaan useita yhteisharjoi-
tuksia ja erityisia niin sanottuja varustamopaivig, joiden yhteydessa keskustellaan myas ris-
keista.

VTS Finland aikoo lausunnossaan suhtautua vakavasti sille annettuihin suosituksiin ja huo-
mioida ne toimintansa kehittamisessa. VTS Finland osallistuu liikenneilmoituskaytantéjen uu-
distamista koskevaan yhteisty0hon seké selvittaa, millaisilla keinoilla operatiivisen tyon sisal-
t64 ja toimintatapoja voidaan parantaa siten, etta alusliikenneohjaajien osaaminen ja tyo-
kuorma kohdentuu optimaalisesti.

Finnlines toteaa lausunnossaan, ettd Finnswanin ohjaustoimenpiteet perustuivat siihen, etta
Mergus vaistda meriteiden séantdjen mukaisesti. Lausunnossa pyydettiin lisaédmaan edella to-
dettu maininta (Merguksen) meriteiden saantdjen mukaisesta vaistamisvelvollisuudesta nel-
jaan eri kohtaan selostusluonnoksen tekstissa. Se, ettd 4animerkkia ei annettu, johtui lausun-
non mukaan siitg, ettd viheltimen kayttoon ei nopeasti kehittyvéssa tilanteessa ollut aikaa. Li-
saksi lausunnossa pidetaan tutkintaselostusluonnoksen johtopa&tdsta (meriteiden sdantdjen
mukaan molemmilla aluksilla oli mahdollisuus pit&a toisiaan vaistamisvelvollisina, vaikka ve-
siliikenteessa ei kenelldk&éan ole etuajo-oikeutta) oikeudellisena johtopaatoksena, joka tulisi
poistaa.

Yksityishenkildiden antamia lausuntoja ei turvallisuustutkintalain mukaisesti julkaista. Ne on
kuitenkin kasitelty samalla tavalla ja otettu huomioon ennen lopullisen tutkintaselostuksen
julkaisemista.
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