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Hinaajavarustamon kaksi alusta antoivat hinausapua satamaan saa-
Tapahtumakuvaus puvalle konttialukselle. Luotsin méarayksesta avustettavan aluksen
potkureita alettiin kdyttdé aluksen oikaisemiseksi, ettei se ajautuisi pois
vaylalta. Aluksen perassa ollut jarruttava hinaaja joutui aluksen potkuri-
virtaan, jolloin hinaaja kallistui nopeasti ja kaatui. Hinaajan konepééllik-
kd NN (53-v.) ei kyennyt uimaan paikalle tulleeseen toiseen hinaajaan,
vaan hukkui tapahtumapaikalle.
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Toimiala Vesilikenne 61
Tyémenetelma tai tehtdva | Konttialuksen avustaminen satamaan

Koneet ja laitteet 1) Vuonna1967 valmistettu hinaaja (luokka Lloyd’s +100A1):

- suurin pituus 28,8 m, leveys 8,2 m

- suurin syvays 3,7 m

- pdakoneen teho 1250 kW

- keulapotkurin teho 450 kW

2) Vuonna 1984 valmistettu konttialus:

- suurin pituus 203,1 m, leveys 25,4 m

- suurin syvays 9,82 m

- pdakoneen teho 15 822 kW

Aluksessa on hidaskayntinen pdakone, joka on suoraan kytketty potkuriin
(4-lapainen, kiinteasiipinen, halkaisija 6,0 m). Potkurin kdyntisuuntaa muu-
tettaessa taytyy padkone pyséayttaa ja kdynnistad uudelleen eli kyseessa
on nk. yliheittotyyppinen kone. Aluksessa on keulapotkuri, mutta se ei ollut
kayttdkunnossa.
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tydmaan viikkopalaverissa tms. linjajohdon tiedotteita, juttuja henkildstdlehteen tai sisdiseen
yhteisissa tilaisuuksissa tiedotteeseen, tietoiskuja ilmoitustauluille jne.
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1. TAPAHTUMIEN KULKU

1.1 Tausta

Konttialuksen omistavan varustamon paikallinen
meklari otti aamupaivalla puhelimitse yhteytta hinaa-
ja A:n paallikkd MM:&an, joka toimi samalla hinaajan
omistaneen varustamon satamaorganisaation alue-
paallikkdna. MM:lle ilmoitettiin, etté konttialus saapuu
Helsinkiin samana paivana ja tarvitsee hinausapua.
MM sopi meklarin kanssa kahden hinaajan (tasséa
raportissa hinaajat A ja B) kdyttdmisesta tehtavassa.

Meklari tilasi konttialukselle myds luotsin luot-
sitilauksen luotsinvélitystd hoitavalta taholta. etsi
omatoimisesti aluksen tietoja internetistd. Oma-
toimisesti konttialuksen tietoja etsiessdan luotsi
huomasi, ettd alus on hanelle tuntematon ja totesi
sen koon suureksi kyseiseen satamaan — alus oli
siihen mennessé suurin Helsingin satamaan tullut
konttialus. Keskusteltuaan tilanteesta luotsivanhim-
man ja muiden kollegoidensa kanssa paatettiin, etta
mukaan tarvitaan myds avustava luotsi aluksen
suuresta koosta johtuen. Luotsi otti yhteytta aluksen
meklariin, jolta hén sai tieta4, etta konttialuksen keu-
lapotkuri ei toimi. Muita teknisié tietoja han ei saanut.

Konttialus saapui aiemmin ilmoitettua myéhem-
min illalla n. klo 20:00. Tehtavéan osoitetut hinaajat
lahtivat sitd vastaan klo 20.35. Saavutettuaan
aluksen hinaajien p&aallikét sopivat luotsien (2)
kanssa, ettd MM:n johtama hinaaja A toimii teh-
tavassa ns. jarruttavana ja paallikké LL:n johtama
hinaaja B vetdvana hinaajana. Tahén péadyttiin
siksi, ettd hinaaja A oli varustettu keulapotkurilla.

1.2 Tapaturma

Kohdattuaan avustettavan konttialuksen hinaajat
kaéantyivat sen peraan. Konttialuksen kone pysaytet-
tiin, jolloin aluksen vauhti hiljeni, ja hinaajat paasivat
kiinnittymaan siihen. hinaaja A kiinnitettiin kahdella
n. 40-50 metrid pitkalla kdydelld. Kiinnityksen jal-
keen konttialuksen potkuri k&ynnistettiin uudestaan.

Sovitun mukaisesti hinaaja A siirtyi konttialuk-
sen tuulen suojan (styyrpuurin) puolelle ja ajoi
sen kanssa samansuuntaisesti noin viisi mi-
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nuuttia, jolloin luotsi pyysi sitd siirtym&an laivan
perdan jarruksi. Konttialuksen vauhti oli noussut
kuitenkin lilan suureksi (noin viiteen solmuun),
jotta jarruttava hinaaja olisi voinut kaantya aluk-
sen perdan. Siksi konttialuksen potkuri pyséaytet-
tiin uudelleen. Aluksen vauhdin hidastuttua noin
kolmeen solmuun ja kdysien kiristyttyd MM:n
ohjausliikkeiden ansiosta, MM k&é&nsi hinaajaa
konttialuksesta poispain siten, ettd hinaajan keula
osoitti painvastaiseen suuntaan kuin konttialuksen
keula. Samalla konttialus k&éntyi vasempaan.

Samalla konttialuksen pera oli sortunut hie-
man hinaajien kiinnittymisen ja tuulen johdosta.
Talléin Luotsi pyysi hinaaja A:ta nostamaan
konttialuksen perda tuulen suuntaan. Samalla
luotsin mielesta oli kuitenkin pakko kayttda kont-
tialuksen konetta aluksen oikaisemiseksi, ettei
se ajautuisi pois vaylalta. Luotsi antoi komennon
"Dead Slow Ahead; jonka konttialuksen paal-
likké vahvisti. Alus alkoi kiihdyttdd nopeuttaan.

Talléin MM oli komentosillan oikealla sii-
velld. Hinaajan konepd&allikkd NN ja mat-
ruusi (YT-kansimies) KK olivat ohjaamossa.

Nopeuden kasvaessa konttialus veti hinaa-
ja A:n keskemmalle peransa taakse. Hinaaja
kdantyi nopeasti poikittain styyrpuurin puolelle
ja kaatui, kun hinaajan pera hieman alle kolmen
solmun nopeudessa osui konttialuksen potku-
rin jattévirtaan. Hinaajan upotessa vesimassat
tydntyivat ohjaamoon paiskaten MM:n sisélle.
Ohjaamoon jaaneet miehet (MM, NN ja KK)
paasivat ulos paapuurin puoleisesta ovesta.

Hinaaja B irrottautui hinauskdydestdan valit-
tdbmasti saatuaan tiedon kaatumisesta ja lahti
kohti hinaaja A:ta. MM ja KK onnistuivat uimaan
hinaaja B:n vierelle, josta he nousivat alukseen
sen kylkeen laitettuja alumiinitikkaita pitkin. NN
yritti myos uida hinaaja B:n vierelle, mutta vajosi
veteen samalla, kun hinaaja upposi. Merivoi-
mien sukeltajat 16ysivat konepé&éllikbn seuraa-
vana paivand hukkuneena merenpohjasta parin
kymmenen metrin etdisyydeltd hinaajan hylysta.

Onnettomuus sattui 13.11.2003. Onnettomuushet-
kella tuuli oli 1ansilounaasta 10 m/s ja aallonkorkeus
oli 0,8 m. Seka veden etté iiman lampétila +5 astetta.
Onnettomuushetkelld oli pimeéa. Aluksissa oli nor-
maalit kulkuvalot. Tydskentelyé varten valonheittimet
olivat toiminnassa. Konttialuksen ohjaamoon olivat
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nakyvissa vaylan merimerkkien ja poijujen valot.
Véaylan syvyys onnettomuuspaikalla on n. 20 metria.

1.3 Hinaaja A:n ja konttialuk-
sen miehisto ja luotsit
NN oli erittéin kokenut ammatissaan. Hanella oli yli
20 vuoden kokemus tytskentelysta moottorimiehené
tai konepaallikkéna eri aluksilla. Viimeisimmalla aluk-
sella hén ennétti tyéskennelld yli seitseman vuotta.
Hinaaja A:n p&allikkd (s. 1960) MM:lI& oli meri-
kokemusta vuodesta 1983. Hanelle oli myodnnetty
vahtiperdmiehen pétevyyskirja vuonna 1995. Hén
oli tydskennellyt hinaajilla vakituisesti vuodesta 1991
l&htien, mitd ennen han hoiti niissa sijaisuuksia.
Hinaajan p&allikkéna han oli toiminut yhtéjaksoi-
sesti vuodesta 1995 lukien. Hinaaja A:n paallikkéna
han oli ollut vuodesta 1999 lukien. Kertomansa
mukaan han oli ollut mukana kaikkiaan noin
1500 satamahinauksessa, valtaosin Helsingissa.
Konttialuksen miehistdn lukumé&ara oli 28 hen-
kilbd. Aluksen paallikkdé oli ukrainalainen samoin
kuin s&hkdmestari. Kansipééllystd oli Intiasta.
Konepéaéllikkd ja lll-konemestari olivat Myanma-
rista seké II- ja IV-konemestari ja muu miehistd
oli Intian kansalaisia. Paallikélla (s. 1965) oli meri-
kokemusta vuodesta 1988. Hanelle oli mydnnetty
merikapteenin kirja vuonna 2001. Han oli toiminut
konttialuksen paallikkéna 22.10.2003 alkaen.
Luotsauksesta vastanneella luotsilla (s. 1954)
oli luotsikokemusta vuodesta 1985 lahtien. Toisel-
la luotsilla (s. 1961) oli merikokemusta vuodesta
1979 ja luotsina han oli ollut vuodesta 2003.

1.4 Toiden organisointi
Hinaustehtdvan komento on aina avustettavalla
aluksella, jonka paallikké siten komentaa koko ope-
raatiota. Luotsit ohjeistavat aluksen péaallikkéa, mutta
paallikkd maaraa vime kadessé kaikista toiminnoista.

2. TAPATURMAAN JOHTA-
NEET TEKIJAT

2.1 Puutteet hinaajien kaytto-
kelpoisuudessa
Viranomaisselvityksen mukaan hinaaja A ei
ollut merikelpoinen katsastuksen umpeutumi-
sen ja vaatimukset alittavan vakavuuden vuok-

si. Aluksen katsastus oli voimassa 9.11.2003
saakka. Uusi katsastus oli sovittu tehtavéksi
14.11.2008, eli onnettomuutta seuraavana péivana.

Tutkinnassa tehtyjen laskelmien perusteella hi-
naaja A:n vakavuus ei tayttanyt laskentahaarukkaan
mahtuvissa lastitilanteissa vakavuusmééarayksia
avustustehtavassa toimivalle hinaajalle. Hinaajan
vakavuutta heikensi liséksi se, ettd kansirakennuksen
ensimmaisen kerroksen ovia ei ollut suljettu s&atiiviis-
ti. Konttialuksen perdmiesten kertomuksen mukaan
molempien hinaajien kansirakennuksen terasovet
olivat auki. Meriselityksen uudessa késittelyssa hi-
naaja A:n paallikké ilmoitti kannella olleiden puisten
kulkuovien olleen suljetut saatiiviisti. Rakennuksen
saatiiviytta ei kuitenkaan saavuteta sulkemalla puu-
ovet. Hyvan vakavuuden my6ta hinaajan pé&allikolle
olisi jadnyt enemman aikaa laukaista hinauskouk-
ku, mika olisi saattanut estda aluksen kaatumisen.

Kaytettyjen hinaajien yhteinen teho oli saatuun
toimeksiantoon nahden riittdmatdn. Luotsauksesta
vastanneen luotsin mielesta hinaaja A oli liian pieni
avustettavaan alukseen nahden, mink& vuoksi han
tiedusteli mahdollisuutta osoittaa tehtavaan isompi
hinaaja. Suurempi hinaaja olisi ollut turvallisempi
erityisesti poikittaisvetotilanteessa. Muita hinaajia ei
kuitenkaan ollut saatavilla. Tehokkaampia hinaajia
olisi ollut hieman kauempana, mutta niiden saatavuu-
desta ja siirtokustannuksista Helsinkiin olisi varusta-
mon pitényt sopia erikseen. Hinaajien paallikdiden
mielesta saa oli tavanomainen, joten he pitivat avus-
tustehtéavada rutiininomaisena ja kalustoa riittdvana.

2.2 Puutteelliset tiedot ja tai-
dot

Toiminta tilanteessa perustui puutteellisiin tietoihin
toisten osapuolten mahdollisuuksista ja rajoituksis-
ta. Vajavainen kokemus oudon ja suuren aluksen
avustamisesta ei johtanut riittaviin selvityksiin.

Luotseilla ei ollut riittdvaa tiethmysté hinaajien
kanssa tydskentelysta ja hinaajien ominaisuuksista.
Hinaajien kanssa tydskenteleminen ei ole jokapaivai-
nen tyotehtava luotseille. Konttialuksen nopeus juuri
ennen MM:n yllattdmé&a koneen kdynnistysta oli vain
n. 1 solmu, minka ei luotsien kasityksen mukaan olisi
pitanyt kaataa hinaajaa. Tasséa arviossaan luotsit eivat
huomioineet potkurin jattévirran aiheuttamaa vaaraa.

Kaikki osapuolet olivat tietiméattdmia hinaaja A:n
puutteellisesta vakavuudesta. Hinaaja A:lla kaytds-
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sé ollut vakavuusaineisto koostui alkuperaisista,
vuonna 1968 rakentajatelakan tekemista laskelmista
ja vuonna 1993 tehdyista hinaustilanteen vakavuu-
den laskelmista. Vuonna 1996 tehtiin vakavuuden
tarkistuslaskelmia alukseen tehtyjen muutosten
johdosta. Huoltokorjauksen yhteydessa 3.11.2003
tehdyn kallistuskokeen mukaan aluksen paino oli
kasvanut 33,2 tonnia eli 11,8 % ja sen painopiste
oli siirtynyt 0,32 m keulaan péin ja noussut 11 cm
eli 3,2 % alkuperéisistd vuoden 1968 tiedoista.
Kallistuskokeen tulokset valmistuivat 19.11.2003, eli
kuusi paivaa onnettomuuden jélkeen. Tapahtuma-
hetkelld hinaaja A:n paallikolla oli siis kaytdssaan
vanhat vakavuuslaskelmat, jotka eivéat olleet enda
ajan tasalla. Liséksi paallikélla oli virheellinen ka-
sitys, ettd lukittavat puuovet olivat saétiiviit. Tama
virhearviointi heikensi osaltaan hinaajan vakavuutta.

2.3 Konttialuksen nopeus
poikkeuksellisen suuri pienim-
malla koneteholla

Noustuaan avustettavaan konttialukseen luotsit
saivat tietdd, ettd aluksen pienin nopeus pééko-
neen konekéaskylld "Dead Slow Ahead” on 9,5
solmua, tdma oli erittdin epéatyypillistd Helsingissa
vieraileville konttialuksille vaikkakin muualla maail-
massa ei mitenkdan poikkeuksellista. Jo aiemmin
oli luotsien tiedossa, ettd aluksen keulapotkuri ei
ollut kayttbkunnossa. Alusta voitiin ohjailla pienilla
nopeuksilla (alle 6 solmua) kone Vvélilla pysayttaen.
Talléin alhaisin mahdollinen nopeus riippuu tuulen
suunnasta ja voimasta. Tuulen tarttuessa alukseen,
kaynnistetaén kone. Luotsit harjoittelivat tatd mandé-
veria 3—4 kertaa luotsausmatkan alussa levedssa
vaylakohdassa, jossa aluksen mutkailu oli mahdol-
lista. Luotsien mukaan alus menetti kokeilutilanteissa
ohjattavuutensa nopeuden pudottua alle 6 solmun.

Avustettavan konttialuksen nopeutta piti siis
alentaa, jotta hinaaja A pystyi toimimaan sen
perassa. Nopeuden alentaminen puolestaan
johti konttialuksen ohjailuvaikeuksiin, minka
johdosta muodostui lopulta tarve kaynnistaa
sen kone uudelleen kohtalokkain seurauksin.

2.4 Hinauskoyden pituus ja
hinauskoukun kiinnitys

MM:n kertoman mukaan avustuksessa kaytettiin
kahta avustettavan konttialuksen polypropyleenista
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valmistettua hinauskoéytta, joita oli annettu ulos noin
40-50 m, joka hanen kasityksensa mukaan oli sopivin
jaturvallisin aiottuun tehtévéaan. Konttialuksen 3. peré-
miehen iimoituksen mukaan kéyden pituus konttialuk-
sesta hinaaja A:han oli noin 15-20 metria. Hinaaja A
oli siis tapahtumahetkella hyvin l&helld konttialusta.

2.ja 3. peramies, jotka valvoivat kdysien kiinnitysta
keulassa ja peréssé, ihmettelivat kdysien kiinnitys-
tapaa suoraan koukkuun. Heidan mielestaan kdysi
olisi pitdnyt vetdd “under the gobbline] eli vetaa
kdysi aluksen peréakannella vintturin paalla olevien
kaarien alta. Konttialuksen paéllikon mukaan tal-
lainen menettely pakottaa hinaajan olemaan koko
ajan samansuuntaisesti hinattavan aluksen kanssa,
mutta jos kdysi kiinnitetddn suoraan koukkuun,
voi kdyda niin, ettd hinaaja paasee kdéntymaan
poikittain hinattavaan alukseen n&hden. Hinaaja
A:n paallikkd M:n mielesta tallainen menettely olisi
haitannut tehtavan suorittamista, jolloin joudutaan
valilla puskemaan ja valilla vetdmaan laivaa. Tama oli
myos hinaaja B:n paéllikbn ndkemys asiasta. MM:n
mukaan menettely olisi tAss4 tilanteessa heikenté-
nyt turvallisuutta, koska manddéverit puolelta toiselle
olisivat vaikeutuneet. Liséksi "Gob-rope:n” kayttd ei
ole tapana Suomessa, koska se myds saattaa antaa
vaaran turvallisuuden tunteen ja johtaa liian suuriin
tilanne nopeuksiin, koska "Gob-rope” jarjestelyn pet-
tdessa palataan heti vaaralliseen alkutilanteeseen.

Tapahtuman yllatyksellisyyden ja nopeuden vuok-
si MM myo&héstyi hinauskoukun hatélaukaisussa. Hi-
naajan kallistuessa MM yritti laukaista hinauskoukun
painamalla laukaisemiseen tarkoitettua nappia. Han
oli tuolloin vield ulkona komentosillan siivella ja ulottui
sieltd laukaisunappiin. Hanen kertomansa mukaan
hinaajan kallistumisen ja tilanteen nopeuden vuoksi
hinauskoukun laukaisu ei onnistunut, vaikka han
mielestdan osui laukaisunappiin. Ohjaamon ollessa
jo tayttyméssa paallikkoé sukelsi laukaisunapin luokse
ja onnistui talla kertaa laukaisemaan hinauskoukun.

Hinauskoukun laukaisumekanismi oli séhkéhyd-
raulinen, jossa sahkdlla ohjataan hinauskoukun
hydrauliikan magneettiventtiilid. Kokemuksesta
tiedetdan, ettd kyseisen laukaisumekanismin viive
on noin kolmesta viiteen sekuntia riippuen ilman
lampdtilasta ja hydrauliikkadljyn viskositeetista.
Hydrauliikkaputkistossa ei ollut lammitysta. Hi-
nauskoukun laukaisun painonapit sijaitsivat aluk-
sen komentosillalla kummankin siivelle johtavan
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oven etupuolella sekd ohjaamon ohjauspulpetin
keskiosassa. Koukun laukaisua varten oli liséksi
laukaisukahvat kansirakennuksen perdosan nur-
kassa molemmilla puolilla. Hinauskéyden hatéirrotus
tehtiin talla s&hkdhydraulisella koukun laukaisulla.

2.5 Avustettavan aluksen pot-
kuria alettiin kayttaa yllattaen
Viestintd epaonnistui operoinnin aikana kaynnis-
tettdessé avustettavan paékone. Yleisen kaytannon
mukaan avustettava alus keskustelee hinaajien
paallikdiden kanssa ennen kuin se ryhtyy omiin
kone- tai muihin ohjailumand&évereihin. Tapaturmaan
johtaneessa tilanteessa konttialuksen potkuria
alettiin kayttda taysin yllattden. MM:lle tdma tuli
taydellisena yllatyksend, eikd hénelle jdanyt aikaa
valmistautua vauhdin ja potkurivirran rajuun lisdanty-
miseen. MM kertoi iimoittaneensa aluksensa olevan
kdantymassa ja pitavansa itsestdan selvana, etta
avustettavan potkuria ei téssé tilanteessa kayteta.
Kaynnistettdessd kone hyvin alhaisessa no-
peudessa (1-2 solmua) ja pyydetyn konekaskyn ol-
lessa "Dead Slow Ahead; ottaa potkuri alkuvaiheessa
ennen nimellisnopeuden saavuttamista paékoneesta
noin kaksinkertaisen tehon tasaisen nopeuden (noin
9 solmua ja 1250 kW) tilanteeseen verrattuna. Aluksi
MM pystyi ohjailutoimenpiteillaan viivastyttdmaan
hinaaja A:n k&antymista poikittain. Jouduttuaan
potkurivirtaan hinaaja kaatui nopeasti. MM:n arvion
mukaan konttialuksen vauhdin lisdyksesta hinaajan
kaatumiseen kului aikaa vain noin 10-15 sekuntia.

2.6 Puuttuva nakoyhteys hi-
naajan ja avustettavan aluk-
sen vadlilla

Antaessaan késkyd kaynnistdad konttialuksen
paakone (Dead Slow Ahead-komento) luotsit eivat
néhneet hinaaja A:ta, joka oli konttilastin katveessa.
Siten heilld ei ollut kdytdnndssakéaan mahdollisuuk-
sia luotettavasti arvioida tilanteen vaarallisuutta.

2.7 Ei pelastusliiveja ja heikko
uimataito

NN:lIE, MM:IIA ja KK:lla ei ollut pelastusliiveja.
Aluksella olleiden, kevyiden, ns. paukkuliivien kaytté
olisi todennédkdisesti estanyt hukkumisen. Viran-
omaisselvityksen mukaan NN:n uimataito oli heikko.
NN:n lesken mukaan NN ei osannut uida lainkaan.

2.8 Puutteet toimintojen suun-
nittelussa ja viestinnassa
Puutteellisuudet avustuksen yhteisessé suunnit-
telussa ja kommunikoinnissa operaation kaikissa
vaiheissa loivat edellytykset vaaratilanteen syntymi-
selle. Avustuksen kannalta tarkeéat tiedot mm. avus-
tettavan aluksen ja hinaajien ominaisuuksista seka
erilaiset ndkemykset avustustavasta tarkentuivat eri
osapuolille vahitellen sek& ennen luotsausta etta
sen alettua. Uudet tiedot eivat kuitenkaan johtaneet
keskusteluun, jossa osapuolten eridvat ndkemykset
avustuksen toteutuksesta olisivat tulleet esiin ja kési-
telty yhteiseksi avustussuunnitelmaksi. Eri osapuolet
eivat suunnitelleet yhdessa avustustoimintaa mi-
tenkaan. Yhteistydssa tehdyn toimintasuunnitelman
puuttumisen takia eri osapuolet eivét olleet toiminnan
turvallisuuden kannalta riittévén tietoisia toistensa toi-
minnasta ja rajoituksista, vaan kaikki toimivat omien
kasitystensé mukaisesti. Epaonnistuneen viestinnan
takia osapuolet eivat tulleet tietoisiksi toistensa toi-
minnan rajoituksista ja aikeista edes itse tilanteessa,
minka johdosta tehtiin vaarallisia operointipaatoksia.
Hinaajien paallikdt eivét olleet tietoisia kymme-
nen paivda ennen tapaturmaa hinaajille tehdyista
kallistuskokeista, joiden tulokset valmistuivat vas-
ta kuusi péaivada tapaturman sattumisen jalkeen.
Puutteellisen tiedonkulun johdosta hinaajien
paallikét eivat olleet taysin tietoisia alusten kelpoi-
suuden arvioinnin kannalta oleellisista faktoista.
Luotsit olivat huolestuneita konttialuksen suuren
koon vuoksi. Konttialuksen paéllikké oli todennut luot-
seille, ettei Helsingin satamaan ole ilmoitettu koko-
rajoitusta lukuun ottamatta syvaysta, jonka puolesta
konttialus voi menné satamaan. Luotsit saivat tietdé
vasta noustessaan avustettavaan konttialukseen,
ettd sen pienin nopeus koneiden kaydessa on 9,5
solmua. Tamaé tieto tuli luotseille taytena yllatyksena.
Hinaajien paallikdiden kertomusten mukaan kont-
tialus ryhtyi kdyttdmaan koneistoaan yllattaen, ilman
ennakkovaroitusta. Avustavan luotsin kertoman mu-
kaan, han antoi koneiston kdyttdmisesta ilmoituksen
hinaajille. lImoitukseen ei tullut kuittausta. Radiolii-
kenteessé luotsin kertoman mukaan kuittausta ei
aina odoteta. Hinaaja A:n paéllikké MM:n mukaan
luotsi kysyi, oliko vauhtia likaa. Han kertoi vastan-
neensa, ettd on aivan liikaa. Kysymys tehtiin vasta
sen jalkeen, kun konttialus oli jo kéyttanyt konettaan
hetken. Tassa vaiheessa hinaaja A oli jo kaatumassa.
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Luotsit ja hinaajien paallikét kayttivat suomea kom-
munikointikielend. Aluksen p&allikkd ei ymmartanyt
suomea, eiké siten ollut riittévasti tietoinen tapahtumista.

2.9 Vaaralliset toimintatavat
ja asenteet
Vaaratilanteisiin johtaneiden tapahtumasarjojen
taustalla vaikuttaneet tekijat liittyivat osin myds
omaksuttuihin vaarallisiin asenteisiin ja toimintata-
poihin.Yleisen toimintamallin mukaan luotsit yrittavat
luotsata aluksen kuin aluksen satamaan kaikissa
olosuhteissa. Luotsien tapana ei ole kieltaytya
avustuksesta eiké pyytaa aluksilta lisétietoja. Tasséa
tapauksessa luotsit ryhtyivéat suorittamaan luotsaus-
ta, vaikka kertoivat epailleensa kaluston riittavyytta
ja pelanneensa avustettavan aluksen suurta kokoa.
Hinaajat toimittaneen organisaation ohjeiden
mukaan alusten paallikbt maarittavat tarvitta-
van hinaajakapasiteetin. Ohjeet eivat edellyta
tietojen ja tuloksien vertaamista keskenaan.
Hinaajan katsastuksen laiminlydnti ja dokument-
tien tarkistamisessa havaitut puutteet iimentéavat
puutteita organisaation turvallisuusjérjestelméssa.
Eri osapuolten turvallisuusjérjestelmien puutteiden
johdosta toimintaa ei suunniteltu ennakkoon, eika
sovittu yhteisesti toiminnasta avustustyén aikana.
Hinaaja A:n puutteellinen vakavuus ei ollut
tullut ilmi katsastusprosessin yhteydessa. Jo
vuonna 1985 voimaan tulleiden vakavuusméa-
raysten mukaan hinaaja A:n vakavuus olisi vaa-
tinut erikoistarkastelun sen jélkeen, kun siihen
oli asennettu atsimuuttityyppinen keulapotkuri.
Hinaajastrategiaa ja hinaajien kayttv& koskevia
saantdja ja vaatimuksia ei ollut huomioitu sataman
satamajarjestyksessa.

3. VASTAAVIEN TYOTAPA-
TURMIEN TORJUNTA

3.1 Toiden suunnittelu ja yh-
teistoiminta eri osapuolten
kesken

Ty6t pitdd aina suunnitella etukdteen mahdolli-
simman hyvin ennen niiden aloittamista. Suunnit-
telussa pitaéa aina huomioida tyéhon liittyvat vaarat
ja keinot niiden poistamiseksi tai riskien vahentami-
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seksi siedettavélle tasolle. Erityisesti suunnittelun
merkitys korostuu poikkeuksellisissa tilanteissa.
Ty6t pitdd suunnitella yhteistydssa kaikkien
sellaisten osapuolten kesken, jotka voivat toimin-
nallaan vaikuttaa tapahtumien kulkuun ja aiheuttaa
vaaraa muille osapuolille. Yhteisen suunnitelman
puuttuminen tassa tapauksessa johti siihen, ettd
eri osapuolet eivat olleet taysin tietoisia toistensa
toiminnan mahdollisuuksista ja rajoitteista. Tehta-
van suorittamiseen liittyvat pitdéd sopia yhteisesti
niin tarkasti ja yksityiskohtaisesti kuin se tehtavien
turvallisen suorittamisen kannalta on valttamatonta.
On esimerkiksi sovittava, ettd avustavan aluksen
on aina sovittava koneen kaynnistdmisesta hi-
naajien kanssa. Suunnittelun perustana on suo-
siteltavaa kehittdd toimintojen tarkistuslista, joka
kaydaan lapi yhteisesti ennen tyéhén ryhtymista.
Alusten tilausprosessia pitéisi kehittdd siten,
ettd luotsit saisivat mahdollisimman tarkat ja
luotettavat tiedot tehtdviin osallistuvien alusten
teknisistd ominaisuuksista ja ohjailuominaisuuk-
sista suunnitellessaan luotsauksen toteutusta.
Samat tiedot tulisi toimittaa hyvissa ajoin ennen
operaatiota myos hinaajille ja vastaavasti hinaajien
tyyppi ja muut tiedot tulisi toimittaa avustettavalle
alukselle jo ennen luotsauksen alkamista. Luotsa-
ussuunnitelma olisi suositeltavaa tehda kirjallisesti.
Satamien satamajarjestyksessa pitda huomioida
myds hinaajien kaytté. Sataman on yksiselitteisesti
maarattava toimintatavat, joilla varmistetaan turval-
lisuus myds saatettaessa isojakin aluksia satamaan
hinaajien avulla. Toimintatapoja méaéritettdessa tulee
ottaa huomioon paikalliset olosuhteet ja erityisesti
huomioida eri hinaaja tyyppien ja hinaajien varustuk-
sen vaikutus tehtévien turvalliseen suorittamiseen
3.2 Toiden johtaminen, oh-
jeistaminen ja valvonta
On tarkeéa, etté jokaisella osapuolella on selkea
kasitys omasta asemastaan avustustehtévien aika-
na. Jokaisen toimijan pitdd ehdottomasti ymmartaa
omat vastuunsa ja velvollisuutensa. Avustettavan
aluksen paallikkd on aina viime k&dessé vastuussa
omaa alustaan koskevista komennoista. Useissa
tapauksissa, niin kuin tdssékin tapauksessa, kay-
tdnndn toimintaa johtaa kuitenkin luotsi. Talléinkin
aluksen paallikké on vastuullinen johtaja, mink&
vuoksi hdnen on my6s oltava jatkuvasti taysin
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selvilla tapahtumien kulusta. Avustettavan aluksen
paallikké on pdévastuussa myds koko operaatiosta.
Toisaalta hinaajan p&allikdn pitdad aina varmistaa,
ettd muut osapuolet ovat tietoisia hanen johta-
mansa aluksen ominaisuuksista ja rajoituksista.

Onnistunut viestintd osapuolten kesken itse
avustustilanteessa on turvallisuuden perusta.
Perusedellytys onnistuneelle yhteistoiminnalle
on, ettd kaikki osapuolet kayttavat samaa kielta ja
standardikomentoja. Tdméa on haasteellista hinaaja
paéllikdiden péatevyysvaatimuksista ja kansainva-
lisen standardisanaston puuttumisesta johtuen.

Jokaisen osapuolen pitdd myds ohjeistaa tydn-
tekijoilleen turvalliset ty6tavat ja henkilékohtaisten
suojavalineiden kayttd seké varmistua tydntekijoi-
den kyvykkyydestéd suorittaa heille osoitetut tyo-
tehtévat turvallisesti. Uimataito on merenkulkualalla
tarked ty6turvallisuustekija, johon myos tydnantajien
olisi kiinnitettdvéd huomiota arvioidessaan ty6hon
liittyvia vaaroja ja suunnitellessaan tydmenetelmia.

Annettujen mé&é&raysten noudattamista pitaa
valvoa, ja havaittuihin epakohtiin puuttua valitté-
masti. Pelastusliiveja ei ole pakko kayttaa aluksen
ohjaamossa. Avustustehtdvdn aikana saattaa
tulla kuitenkin nopeasti tilanne, joka edellyttaa
kannelle menoa. Siksi pienemmisséd konventio-
naalisissa hinaajissa liivit tulee pitaa ylla avus-
tustehtédvan aikana. Suuremmissa, ja tyypiltdan
turvallisemmissa hinaajissakin pelastusliivien on
oltava ohjaamossa vélittdmasti kayttddn otettavissa.

3.3 Alusten teknisen turvalli-
suuden varmistamismenette-
Iyt

Hinaajavarustamojen pitéisi kehittdd tehokkaat
toimintatavat, joilla kdytettdvien alusten tekninen
turvallisuus voidaan todentaa luotettavasti. On
tarkeda, ettd toimeksiantoja suoritetaan aino-
astaan niihin kaikin puolin soveltuvilla aluksilla.

Avustettavien alusten varustamojen kirjal-
lisessa ohjeistuksessa olisi huomioitava eri-
tyyppisten hinaajien kanssa toimiminen, seké
eri hinaajatyyppien sek& hinaajien varustuk-
sen mukanaan tuomat operatiiviset rajoitukset.

Hinaajien teknisen turvallisuuden tarkasta-
mismenettelyja pitéaisi kehittdd myds alusten
katsastusten osalta. Katsastusmenettelyn ja
voimassa olevien maardysten asianmukaisuutta

on syyta tarkastella kriittisesti, ja tehda siihen
tarvittavat muutokset, joiden avulla alusten tek-
nisessa turvallisuudessa olevat puutteet kye-
tddn havaitsemaan nykyistd tehokkaammin.

Hinaajavarustamoilla ja hinaajien katsastuksissa
pitaisi varmistua siita, ettd aluksen dokumentaatio
on ajantasalla. Erityisesti olisi kiinnitettdva huomiota
hinaajien vakavuustarkastelujen asianmukaisuuteen
ja ajantasaisuuden varmentamiseen. Tassa yhtey-
dessé on myos nykyista paremmin otettava huomi-
oon hinaajien tyyppi ja modernien hinaajien ja niiden
varustuksen mahdollistamat turvalliset toimintatavat
myods korkeammissa nopeuksissa, yleistermi ’Hinaa-
ja” on tésséa yhteydessa liian ylimalkainen maéarite.

3.4 Koulutus

Eri osapuolten koulutuksessa pitdd huomioida
nykyisté paremmin myds muiden toimijoiden kalus-
to seka toiminnan edellytykset ja mahdollisuudet.
Myéds luotsien ja avustettavien alusten paallikdiden
pitdisi omata oleelliset perustiedot avustavien
hinaajien ominaisuuksista ja operoinnista avus-
tustilanteessa. Tahan voidaan paésta kehittdmalla
peruskoulutusta ja jarjestamalla lyhyempia koulu-
tustilaisuuksia, joissa eri osapuolet voivat vaihtaa
tietojaan. Erityisesti pitdd kiinnittdd huomiota
erityyppisten hinaajien vakavuuskysymyksiin, hi-
naajien varustuksen vaikutukseen operaation tur-
vallisuuteen seké edelld mainittujen seikkojen vaiku-
tukseen turvallisiin operointitapoihin ja nopeuksiin.

3.5 Turvallisuuskulttuurin
kehittaminen

Puutteellisuudet ja laiminlydnnit turvallisuuden
varmistavissa toimintatavoissa ja teknisissé rat-
kaisuissa ovat yleensa seurausta turvallisuuskult-
tuuriin liittyvistd ongelmista. Mikali turvallisuus-
asioita ei riittdvasti priorisoida organisaatioiden
toiminnan tavoitteissa, periaatteissa ja toimin-
tatavoissa, heijastuu se kaytadnndssd havaitta-
vissa olevina puutteina ja laiminlydnteind, jotka
johtavat vaaratilanteeseen ja onnettomuuteen.

Hyvaan turvallisuusjohtamisjarjestelmaéan kuu-
luu olennaisena osana kattava poikkeamatilantei-
den raportointi- ja analysointijarjestelmé. Sattu-
neet poikkeamat raportoimalla ja analysoimalla
mahdollistetaan virheistd oppiminen, mikd on
my6s positiivisen turvallisuuskulttuurin perusta.
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