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ONNETTOMUUDEN YLEISKUVAUS

Virolainen Estonia Shipping Company Ltd:n operoima matkustaja-autolautta M/S
TALLINK Jaljempana TALLINK) sai pohjakosketuksen Kustaanmiekan salmessa lau-
antaina 22.4.1995 klo 08.40.

Aluksen lahtiessa 22.4.1995 kello 08.02 aikataulun mukaiselle vuorolleen Helsingin
Etelasatamasta Tallinnaan siina oli matkustajia ja laivavakea yhteensa 1124 henkiléa ja
lastina lisdksi 46 autoa. Saa oli lahes tyyni. Nakyvyys oli sumun ja merisavun heikenta-
ma. Aurinko oli noussut Helsingin horisontin ylapuolelle klo 05.44.

Paallikkd ja luotsi keskustelivat ennen lahtdéa vaylan valinnasta ja vallitsevassa naky-
vyysolosuhteissa péaatettiin valita Sark&n salmen sijasta Kustaanmiekan salmi. Luotsa-
usta koskeva keskustelu rajoittui tahan. Paallikkoé ohjasi aluksen irti laiturista ja edelleen
satamaluotsausalueen rajalle saakka. Taman jalkeen luotsi aloitti luotsauksen. Kus-
taanmiekan salmen l&pikulkua ei suunniteltu yksityiskohtaisesti, ja luotsin seka laivava-
en valinen kommunikointi komentosillalla rajoittui pelkkiin k&askyihin.

Kustaanmiekan salmesta oli lahes samanaikaisesti menossa ulos kolme ja tulossa si-
saan kaksi matkustaja-alusta. Alukset sopivat keskenaan ajojarjestyksesta. Tasta syysta
TALLINK joutui pysdhtymaan Lonnan saaren luona tehdyn kdannoksen jalkeen. Pysah-
tymiskohdan takia TALLINK joutui matkan jatkuessa ajamaan eri kohdasta kuin tavalli-
sesti.

Kapeassa salmessa aluksen oikeanpuoleinen runko tdérmasi sivuvakaajan kohdalla
vaylan akkijyrkkdan vedenalaiseen sivupenkereeseen noin kolmen metrin etaisyydella
nakyvissa olevasta Kustaanmiekan rantakalliosta.

Alus sai vuodon ja -apukonehuoneeseen tulvi vettd. Generaattorit oli pysaytettava ja sen
seurauksena pysahtyivat paakoneetkin. Ohjailukyvytdon alus kulki viela jonkin matkaa,
kunnes pyséhtyi noin kolmen kaapelimitan padhén Kustaanmiekasta etelaan. Apukone-
huone tayttyi vedellda muutamassa minuutissa. Vetta paasi myés konehuoneeseen vesi-
tiiviin oven kautta seka kaapeleiden ja putkien lapivienneista. Alus alkoi kallistua ja ko-
mentosillalla arveltiin uppoamisvaaran olevan olemassa.

Aluksen tultua ohjauskyvyttéméksi klo 08.42 annettiin miehistdlle késky valmistautua
sen evakuointiin. Evakuointi aloitettiin klo 08.53 ja 77 minuutin kuluttua klo 10.10 oli
kaikki matkustajat ja osa laivavaesta evakuoitu aluksen omiin pelastusveneisiin ja pai-
kalle saapuneisiin muihin aluksiin.

Klo 10.35-12.17 TALLINK hinattiin Sompasaaren laituriin ja myéhemmin korjaustelakalle
Turkuun.

Pelastustdiden yhteydessa sattunutta vahaista loukkaantumista lukuunottamatta valtyt-
tiin henkildvahingoilta. Ymparistovahinkoja ei tullut.
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2.1

2.2

ONNETTOMUUDEN TUTKINTA

Alustavat tutkimukset

Suuronnettomuustutkinnan suunnittelukunta sai tiedon onnettomuudesta klo 09.00, jol-
loin siita kerrottiin radiossa Suomen Tietotoimiston uutisissa. Hetkista myohemmin saa-
tiin pelastusviranomaisilta puhelimitse tieto, etta alus olisi uppoamisvaarassa. Koska ky-
symyksessa oli suuronnettomuuden vaaratilanne, suuronnettomuustutkinnan suunnitte-
lukunnan puheenjohtaja Kari Lehtola paatti valittémasti, ettd suunnittelukunta kaynnis-
tadd asiassa alustavat tutkimukset. Asiasta ilmoitettiin heti oikeusministeri Sauli Niinis-
tolle.

Alustavat tutkimukset jatkuivat 27.4.1995 saakka, jolloin valtioneuvosto asetti tutkinta-
lautakunnan. Alustaviin tutkimuksiin osallistuivat suuronnettomuustutkinnan suunnittelu-
kunnan puheenjohtajan Kari Lehtolan lisdksi varapuheenjohtaja Hannu Olamo, jasen
Heikki Valkonen ja sihteeri Pirjo Valkama-Joutsen seka asiantuntijat Jarl Andersin,
Jan Janson, Tiina Peltola-Lampi ja Ruta Rannat. Helsingin poliisilaitos ja keskusrikos-
poliisi antoivat virka-apua.

Puheenjohtaja selosti alustavien tutkimusten tuloksia 26.4.1995 Tallinnassa Viron sisa-
ministerille Edgar Savisaarille seka Viron pelastus-, rajavartio- ja poliisiviranomaisille.
Tassa yhteydessa sovittiin, etta asetettava tutkintalautakunta kutsuu Viron hallituksen
valtuuttaman tarkkailijan osallistumaan tutkintaan.

Tutkintalautakunta

Valtioneuvosto asetti 27.4.1995 suuronnettomuuksien tulkinnasta annetun lain 5 8§:n
nojalla tutkintalautakunnan tutkimaan TALLINKin karilleajon aiheuttamaa suuronnetto-
muuden vaaratilannetta. Tutkintalautakunnan kokoonpanoksi maaréattiin:

Puheenjohtaja: merikapteeni Simo Aarnio,
suuronnettomuustutkinnan suunnittelukunta
k.22.1.1996

Varapuheenjohtaja: ylitarkastaja Tiina Peltola-Lampi,

sisaasiainministerio

Jasenet: merenkuluntarkastaja, merikapteeni Jarl Andersin,
merenkulkuhallitus

erikoistutkija Martti Heikkila ,
Valtion teknillinen tutkimuskeskus

rikosylikomisario Pertti Lehtonen ,
keskusrikospoliisi
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Tutkintalautakunta kutsui sihteerikseen suuronnettomuustutkinnan suunnittelukunnan
sihteerin Pirjo Valkama-Joutsenen.

Tutkintalautakunnan puheenjohtajan Simo Aarnion kuoltua oikeusministerié maarasi tut-
kintalautakunnan uudeksi puheenjohtajaksi varapuheenjohtaja Tiina Peltola-Lammen ja
uudeksi varapuheenjohtajaksi sihteeri Pirjo Valkama-Joutsenen. Puheenjohtaja Tiina
Peltola-Lampi on hoitanut tehtdavaansa paatoimisesti, onnettomuustutkinnasta annetun
lain 19 8:n nojalla oman virkansa hoitamisesta vapautuneena, 1.3.-30.6.1996.

Tutkintalautakunnan pysyvind asiantuntijoina ovat toimineet merikapteeni Kari Larjo
(navigointi) ja varatuomari Kari Lehtola (oikeudelliset kysymykset).

Viron hallituksen maaradmana tarkkailijana on toiminut merikapteeni Juri Kreek.

Tutkintalautakunta varasi 13.5.1997 suositustensa toimeenpanijoille onnettomuuksien
tutkinnasta annetun asetuksen 24 §:n 1 momentin mukaisesti mahdollisuuden lausun-
non antamiseen suositusehdotuksista. Liikenneministeri¢ ilmoitti, ettei silla ole huo-
mautettavaa. Merenkulkuhallituksen liikenneosasto kiinnitti huomiota eraisiin tutkin-
taselostuksen tekstikohtiin ja teksti&d on tdmén johdosta erain osin muutettu. Merenkul-
kuhallituksen merenkulkuosaston ja Rajavartiolaitoksen esikunnan suositusehdotuksista
esittamia nakokohtia selostetaan jaljempéana 12 luvussa.
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Kuva 1. M/S TALLINK
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3.1

LAIVATIEDOT

Yleistiedot

Laivan nimi

Kotipaikka
Rekisterdintipaikka
Rekisterinumero
IMO-tunnus
Tunnuskirjaimet

Laji

Suurin sallittu henkildomaara
Omistaja

Bareboatrahtaaja

Aikarahtaaja
Luokituslaitos
Rakennusvuosi
Rakennuspaikka
Pituus

Leveys

Syvays
Kuivakylki
Bruttovetoisuus
Nettovetoisuus
Koneteho

Nopeus

TALLINK

Tallinna, Viro
Tallinna

A-006

7126322

ESDY
Matkustaja-autolautta
1172

Tallink Bahamas Ltd

Shipping Joint Venture Tallink
(Bareboat = ilman miehistda rahdattu laiva)

AS Hansatee

Lloyd's Register of Shipping
1972

Dubigeon-Normandie S.A., Nantes, Ranska
126,93 m

19,59 m

52m

1,84 m

10341

3524

16000 HP (11768 kW)

21 solmua

Aluksella on kaksi saatosiipipotkureihin kytkettyd paakonetta ja yksi perasin seka keu-

lassa ohjailupotkuri.
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3.2

3.3

Navigointi- ja radiolaitteet

Tutkat

Hyrrakompassi

Magneettikompassit

Kaikuluoti

Loki

Radiosuuntimalaite

Navtex

400-27500 kHz sahkdotys
1605-27500 kHz radiopuhelin
Kaksi radiopuhelinta
Radiopuhelin

Imnarsat C

2182 kHz Watch receiver

Todistuskirjat

Todistus vuokraomistuksesta

Selesmar (ARPA) - 60/12S Selescan 1024 Anritsu AR -
M316A Raytheon - TM 1660/12S

Sperry SR - 120

Spirit Hammar 5836
Spirit Hammar 5832

Kelvin Hughes MS 39 MB MK 1 MOD 6
Junger Instrument SAL - 24

DF22G - 22

NT - 8

ST 1400 A

TRP 8251 D

RT Sailor 2047 VHF

RT Sailor 146 VHF

TT-3020 A

A.R.A.C. WR 200
Marine and Land
Electronic

(Rekisteritodistus, Bareboat Charter)

Matkustaja-aluksen turvallisuuskirja

Oljysta aiheutuvan meren pilaantu-

misen ehkaisemista koskeva todis-

tuskirja (IOPP Certificate)
Lastiviivakirja

Mittakirja

annettu voimassa
13.6.1994 1.7.1997
15.6.1994 14.6.1995
11.5.1994 17.3.1997
28.6.1994 28.3.1999
30.6.1992
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Katsastustodistus
Matkustaja-alustodistus
Miehitystodistus

Vapautustodistus radiosahkotys-
asemasta

22.6.1994

14.3.1995

6.10.1994

15.6.1994

14.6.1995

15.6.1995

30.6.1997

14.6.1995
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3.4

3.5

Aluksen miehitys

Viron tasavallan merenkulkuhallitus oli antanut TALLINKille miehitystodistuksen, josta
ilmeni aluksen vahimmaismiehitys seka laivahenkildkunnan kokoonpano ja patevyys.
Miehitystodistuksessa TALLINKin vahimmaismiehitykseksi oli vahvistettu 16 henkil6a.
Lisdksi vaaditaan, etta kaikkiaan 42 henkil6lla on pelastusvenemiehen koulutus ja to-
distus (Republic of Estonia; Certificate of Minimum Safe Manning). Kaytanndéssa tama
vaatimus oli lukumaaraisesti ylitetty moninkertaisesti, silla miehistéluettelon mukaan
aluksella oli pohjakosketuksen sattuessa 100 henkilda ja taman lisaksi viela 19 virolai-
sen kantosiipialus Liisan laivavakeen kuuluvaa.

Paallyston patevyys

TALLINKin komentosiltahenkilostd oli saanut koulutuksensa ja patevyyskirjansa neu-
vostoliittolaisissa merenkulkualan oppilaitoksissa. Viro ei ole ratifioinut vuoden 1978
kansainvélistd merenkulkijoiden patevyyskirjoja ja vahdinpitoa koskevaa yleissopimusta
(Standards of Training, Certification and Watchkeeping, STCW, 1978). Neuvostoliitto oli
ratifioinut tAman sopimuksen. Viron tasavallan antamassa asetuksessa saadetaan, etta
entisen Neuvostoliiton Viron kansalaisille myontamaéat patevyyskidat ovat voimassa viro-
laisilla aluksilla 31.12.1998 saakka.

Paallikolla (s.1952) oli virolainen "Certificate of Competency as Deep-Sea Captain”, joka
oli myodnnetty hénelle 5.4.1994 Leningradin satamakapteenin vuonna 1984 antaman
patevyyskirjan perusteella. Paallikké oli valmistunut peramieheksi/teknikoksi vuonna
1972 Tallinnan School of Fishing Industry koulusta (nykyisin Tallinna Merekolledz) ja
maaliskuuhun 1978 mennessd navigointiperdmieheksi/konemestariksi Navigating Fa-
culty of the Leningrad High Engineer Marine College koulusta (nykyaén St. Petersburg
Maritime Academy).

Meripalvelua paallikolta oli vuoteen 1988 mennesséa noin 11 vuotta perdmiehena ja lai-
vanpaallikkbénd. Vuosina 1988-1994 han oli maissa erilaisissa vastuullisissa tehtéavissa
varustamoelinkeinon ja merenkulkuhallinnon piirissd. Syyskuussa 1994 paallikko siirtyi
takaisin merille, ensin TALLINKIlle p&allikkoharjoittelijaksi ja lokakuussa sen paallikoksi.

Yliperamiehella (s. 1944) oli virolainen "Certificate of Competency as Deep-Sea Cap-
tain”, joka oli mydnnetty 24.1.1994 Pietarin satamakapteenin 1993 antaman pétevyys-
kirjan perusteella. Yliperamies oli toiminut TALLINKin yliperamiehend lédhes kolme
vuotta ja kaikkiaan h&nella on meripalvelua 28 vuotta eri tehtévissa matruusista pera-
mieheen. Koulutuksen merimiesammattiin han oli saanut nelja ja puoli vuotta kestavasta
Tallinnan merimieskoulusta, josta han valmistui vuonna 1967. Tyokokemuksen ja eri-
laisten kokeiden ja kurssien myodta han oli saanut merikapteenin patevyyden.

Vanhempi Il peramies (s. 1959) oli saanut koulutuksen merimiesammattiin Tallinnan Me-
rimieskoulussa. Tama koulutus oikeuttaa peramiehen patevyyteen. Han oli ollut TAL-
LINKissa peramiehena noin kolme vuotta. Sitd ennen han oli ollut peramiehena muissa
aluksissa yhteensa noin 10 vuotta.
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Nuorempi Il peramies (s. 1966) ja Ill peramies (s. 1969) olivat kdyneet Tallinnan Meri-
miesammattikoulun ja olivat patevia vahtiperamiehia. Nuorempi ll-peramies oli ollut pe-
ramiehend TALLINKIilla heindkuusta 1992 lukien ja lll-perdmies kesékuusta 1994. Tata
ennen Il peramies oli ollut kolmessa laivassa peramiehena yhteensé noin vuoden.

Kansipaallyston jasenilla oli radiopuhelimenhoitajan todistus ja kaikki olivat kayneet pe-
lastuskurssin eri koululaivoilla.

LUOTSAUSTOIMINTA

Satamaluotsaus

Voimassa olevan luotsausasetuksen (393/57) 8 8:n mukaan satama-alueella luotsausta
saavat toimittaa satamaluotsit.

Helsingin kaupungin 5.4.1990 hyvaksyman satamajarjestyksen mukaan satama-alueella
ei tarvitse kayttaa luotsia, ellei satamaviranomainen sita vaadi. Satamajarjestyksen 9 &:n
perusteella Helsingin kaupungin satamakapteeni on maarannyt 1.10.1990 turvallisuus-
syista, ettd ulkomaisen aluksen on kaytettava satamaluotsia. Satamakapteeni voi antaa
luotsin kaytdstd vapautuksen edellyttden, ettd paallikolla on riittava ajokokemus, etté
paallikké tuntee satamajarjestyksen ja etta paallikolla tai jollakin muulla komentosillalla
olevalla on auttava suomen tai ruotsin kielen taito. TALLINKin paallikéilla oli tallainen
vapautus.

Helsingin sataman vesialue on hyvin laaja. Siihen kuuluvat kaikki Eteldsatamaan johta-
vat vaylien kapeikot. Satama on rajoittanut satamaluotsin oikeutta luotsata kaupungin
vesialueella. Satamaluotsaus on kyseisen satamakapteenin maarayksen mukaan sallittu
vain sisasatamissa. TALLINKIn liikenteessa satamaluotsauksen raja oli mentéaessé kohti
Kustaanmiekkaa Ryssdnsaaren kohdalla ja Sarkan salmen kautta mentéessa Klippanin
ja Sarkan saaren puolivalissa.

Merenkulkulaitoksen pysyvdismaaraysten mukaan luotsauksen katsotaan alkavan sil-
loin, kun alus on kdannetty lahtdsuuntaansa ja matka voidaan aloittaa, ja kun mahdolli-
set hinaajat on irroitettu. Helsingin sataman ja merenkulkulaitoksen pysyvaismaaraykset
ovat siten ristiriidassa keskendan.

Kaytanndssa kaupungin satamaluotsi suorittaa laivojen siirtoja kaupungin alueella sata-
masta toiseen. Valtion luotsi tuo aluksen Harmajasta laituriin ja laiturista Harmajalle.
Luotsi saa sisasataman alueen luotsauksesta eri korvauksen, ellei aluksen paallikélla
ole vapautusta satamaluotsin kaytosta.

Luotsauslain uudistus on parhaillaan vireilld. Uuteen luotsauslakiin on ehdotettu saan-
nostd, etta valtion luotsin velvollisuuteen kuuluisi luotsaaminen myos satama-alueella
(Luotsaustoimikunta 1994 mietintd, Komiteamietintd 1995:8).
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Valtion luotsaus

Ulkomaiset alukset ovat joutuneet perinteisesti kayttamaan Suomen vesilla valtion luot-
sia. Tama on perustunut valtakunnan turvallisuuteen, merenkulun turvallisuuteen ja tulli-
valvontaan. Myds voimassa olevan luotsausasetuksen 2 §:n mukaan ulkomaisen kaup-
pa-aluksen on kaytettava valtion luotsia.

Suomalaisen aluksen paallikdlle voidaan tutkinnon jalkeen mydntaa vapautus valtion
luotsin kaytosta. Uuteen luotsauslakiin ehdotetaan sddnngdstd, jonka mukaan myos ul-
komaisen aluksen paallikk® voisi suorittaa reittikohtaisen luotsin tutkinnon.

Luotsausta saatelee luotsausasetuksen lisdksi merenkulkuhallituksen luotsausohje
8.2.1988 (MKH:n tiedotuslehti 6/88) seka vahdinpitoasetus (A 666/81). Luotsausohjees-
sa maaritellddn luotsi neuvonantajaksi ja luotsausasetus pitaa paallikkéa vastuullisena
aluksen ohjaamisesta. Valtio ja kunta eivat vahingonkorvauslain (412/74) 7 §:n mukaan
vastaa luotsauksesta aiheutuneesta vahingosta,

Luotsausasetuksen 18 § maaraa, etta paallikdbn on annettava luotsille kaikki luotsauk-
seen liittyvat tarpeelliset tiedot. Asetuksen 20 § maaraa luotsin ilmoittamaan paallikolle,
milloin alus lahestyy vaylan mutkaa tai vaikeaa vaylan kohtaa. Tietojen vaihtoa vaatii
myds vahdinpitoasetus, eli luotsaukseen liittyva kommunikointi on pakollista.

Luotsausohje velvoittaa luotsin pitamaan merikarttaotteissaan tutkanavigointia helpotta-
via merkint6ja eli reittisuunnitelmaa. Vahdinpitoasetus vaatii paallikolta reittisuunnitel-
man. Reittisuunnitelma on tarkoitettu helpottamaan luotsauksen monitorointia eli val-
vontaa.

Luotsausohje kasittelee mm. kdanndksen suunnittelua. Noin puolet karilleajoista tapah-
tuu vaylan kaarteissa (MKH, Onnettomuusanalyysi 1982-1994). Luotsausohjeet ovat
asialliset, mutta hyvin valjat, joten ne eivat sellaisenaan sovellu kaikille aluksille ja vay-
lille.

Luotsaussaadoksissad sdadetddn enemman paallikon ja luotsin valisesta rooli- ja vas-
tuunjaosta, kuin itse tydn suorittamisesta. Sitd, miten luotsin neuvonantajan rooli toimii
kaytannossa, on tutkintalautakunta erikseen selvittanyt.

KUSTAANMIEEKKA

Yleiskuvaus

Kustaanmiekan salmen olennainen piirre on linnoituslaitteiden hallitsema, luonnonran-
tojen ja muurien yhdessé rajaama pohjois-eteldsuuntainen sisaantulo Kruunuvuoren
seldlle, jonne nakymaa merelta osittain rajoittaa Vallisaaren rantakallio.

Kustaanmiekan vayla on olennainen osa Helsingin historiaa satamakaupunkina. Se oli
kaytossa jo vanhan Helsingin aikana ja on aina ollut yksi paavaylista Helsingin edustalla.
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Se oli erinomainen reitti, joka salli aikansa suurtenkin alusten kayttaa lahes koko salmen
leveytta hyvakseen. Viaporia 1700-luvulla rakennettaessa salmi integroitiin sellaisenaan
osaksi linnoitusta, joka nyt kehystda Kustaanmiekkaa sen molemmin puolin. Myéhem-
min Kustaanmiekan vayla on ohjannut liikenteen Eteldsatamaan, Pohjoissatamaan,
Sornaisiin seka Herttoniemen ja Laajasalon 6ljysatamiin. Vaylan merkitys on yha kes-
keinen, vaikka Lansisataman kehitys 1900-luvulla on ohjannut liikennettd myds muita
reitteja pitkin.

Kustaanmiekan salmen nykyinen vayla ja likenne

Kustaanmiekan salmen kautta johtaa 9,6 metrin syvyinen vayla Eteldsatamaan, Sor-
naisten satamaan Sompasaareen sekd Laajasalon dljysatamaan. Vayla tekee loivan
kaarroksen kulkiessaan salmen lapi. Vaylan pohjamuodot ja rantaprofiili ovat vaylaan
nahden vahvasti epadsymmetrisid. Syvimmalla kohdalla Kustaanmiekan salmessa on
vettd 28 metrid. Vuonna salmeen 1976 saatiin 80 metria leveé teoreettinen suora vayla-
linja louhimalla Vallisaaren puoleista kalliota noin 28 metria. Epasymmetrisyyden takia ei
suoraa vaylalinjaa kaytanndssa ajeta. Kaareva linja on kapeimmillaan 110 metriad levea.
Vaylan lansipuolella olevien Susisaaren ja Iso-Mustasaaren rannat ja merenpohja ovat
jyrkkia ja vaihtelevia kalliomuodostumia. Vallisaaren puolelta kallioseindméa on louhittu
pystysuoraksi.

Etelasataman, Sompasaaren ja Laajasalon 6ljysataman laivaliikenne kulkee joko koko-
naan tai osittain Kustaanmiekan salmen lapi. Etelasatama, johon lasketaan kuuluvaksi
my0ds Katajanokka, on erikoistunut matkustajaliikenteeseen. Vuonna 1994 Etelasata-
massa oli matkustaja-aluskaynteja 4933. Sérndisten satama on irtoperdvaunu- ja kontti-
likenteeseen keskittynyt lastilauttasatama, jossa oli satamakéynteja vuonna 1994 yh-
teensd 1079. Laajasalon dljysatamassa kavi samana vuonna 131 sailidalusta.

Suurin Kustaanmiekan salmen 1api ajanut alus on kesélla 1995 Helsingissa vieraillut
risteilijd M/S ORIANA, jonka pituus on 260 m, leveys 32,2 m ja keskisyvays 7,9 metria.
Suurimmat Kustaanmiekan kautta saanndllisesti liikenndivat matkustaja-alukset ovat
M/S SILJA SYMPHONY ja M/S SILJA SERENADE. Matkustaja-alusten syvaydet vaih-
televat paaosin 6 - 7,5 metrin valilla, Ro-Ro aluksilla vastaavat luvut ovat 6 ja 8 metria.
Suurimmat irtolastialukset kulkevat tdydessa lastissa 9 metrin syvaydella. Sailidalusten
syvaydet vaihtelevat 5 ja 9,5 metrin valilla.

Navigointi Kustaanmiekan salmessa

Kustaanmiekan salmea pidetddn vaikeana navigoida. Etelasatamasta lahdettdessa na-
vigointia vaikeuttaa Lonnan saaren luona tehtava 80° - 85° kaannos. Salmessa tehtava
k&dannos on 10° - 15°. Kaannoksien valin on suosituksen mukaan oltava vahintaan viisi
aluksen pituutta, jotta aluksen tahaton mutkailu saadaan estetyksi ennen kapeikkoa.
Suosituksen on esittdnyt Permanent Intemational Association of Navigational Congres-
ses (PIANC), jonka suosituksia Suomi yleensé noudattaa.

Suosituksen tarkoitus on valttda alusta joutumasta vaikeasti hallittavaan S-mutkaan. Mi-
kali kdannosten valinen vaylan suora osuus on alle viisi aluksen pituutta, kyseessa on S-
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mutka. Jos kaannosten véli on yli viisi aluksen pituutta, kysymyksesséa on kaksi erillista
kaannosta.

Lonnan kaannos (kuva 3, kaannds 1) vaatii suunnittelua, jotta sen jalkeen aukeaa viiden
aluspituuden mittainen suora. Kaannods on maariteltava tarkasti perasinkulmalla tai kul-
manopeudella.

Kaannos Kustaanmiekan salmeen tehdaan tasmallisella perasinkulmalla. Salmi on ka-
pea, eikéa tayta suurien alusten osalta Tie- ja Vesirakennushallituksen vuonna 1979 suo-
sittelemia vaylan minimimittoja.

Vaylan kaytto kaikissa olosuhteissa perustuu yksinomaan luotsin ja paallikbn omaan
harkintaan. Suomessa ei ole voimassa saanndksia tai maarayksia, joiden mukaan olisi
asetettu olosuhteiden tai aluksen ominaisuuksien perusteella rajoituksia yleisten vaylien
kaytolle.

Kayttdsuositusten puute on johtanut siihen, etta luotseille ja paallikdille on muodostunut
yksilollisia tapoja Kustaanmiekan liikenteessa. Salmen lapi ajetaan suhteellisen suurilla
10 - 14 solmun nopeuksilla. Huonossa nakyvyydessa nopeutta vahennetdén ja kovassa
tuulessa sitd lisataan. Tuulen nopeuden ollessa yli 20 m/s odotetaan yleensa tuulen
heikkenemista, mutta paatdkset vaihtelevat.

Viimeisten 20 vuoden aikana salmessa on tapahtunut seitseméan pohjakosketusta. Yhta
tapausta lukuunottamatta pohjakosketukset ovat tapahtuneet, kun nakyvyys on ollut ra-
joitettu. Ohjailu kapeaan salmeen sumussa oli onnettomuustilaston mukaan suurin on-
gelma.
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Kuva 3. Reittisuunnitelma Lonnan k&annoksestd Kustaanmiekan l&pi

Aluksen navigoitavuus Kustaanmiekan salmessa sumuolosuhteissa riippuu navigointi-
laitteista, miehiston ja luotsin koulutuksesta, liikenneohjeista ja -saannoista. Kokonais-
kuvaa Kustaanmiekan navigoitavuudesta on vaikea hahmottaa, koska ratkaisut tehdaan
yksil6llisesti alustyypin mukaan. Vallitseva tilanne on inhimilliselle erehdykselle otollinen.

13
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ONNETTOMUUS

Olosuhteet

Aurinko nousi Helsingissa lauantaina 22.4.1995 klo 05.44. Saa Etelasatamassa oli su-
muinen ja lahes tyyni. LAmpdtila oli hieman plussan puolella. Tuuli pysyi koko paivan klo
18.00 asti heikkona, vain 2-3m/s. Nakyvyys maalla oli sumun sakeimpina hetkina enin-
tddn 200 metria. Sumu alkoi maa-alueilla heikentyd uduksi klo 07.00 jalkeen. Merialu-
eella, kuten Etelasatamassa ja Kustaanmiekassa, sumua oli kuitenkin klo 10.30 asti niin,
ettd vaakanakyvyys oli suurimman osan ajasta vain 100 metria. Taman jalkeen sumu
halveni uduksi ja puolen paivan aikoihin vaakanékyvyys oli merella noin yhdeksan kilo-
metria.

Lahtdvalmistelut ja reittisuunnitelma

Suotuisissa olosuhteissa TALLINK ajoi ulos Sark&nsalmen vaylan kautta ennen mat-
kustaja-alus M/S ALANDIAa. Huonoissa sééaolosuhteissa mentiin Kustaanmiekasta, jol-
loin ALANDIA meni ennen TALLINKia.

Luotsi tuli alukselle klo 07.40. Paallikko oli siina vaiheessa komentosillalla. S44 oli su-
muinen. Paallikkd oli ensin sitd mielta, ettd ehk& sumu héalvenee ja voidaan menna ta-
vanomaista reittia Sérk&n kautta. Luotsi suositteli Kustaanmiekkaa ja keskustelun jal-
keen paallikko oli samaa mielta.

Lahto

TALLINKin lahtiessé laiturista komentosillalla olivat paallikko, luotsi, yliperéamies, Il pe-
ramies ja ruorimies. Aluksen syvays oli keulassa 5.1 metria ja perassa 5.3 metria laiva-
paivakirjan mukaan. Aluksen sallittu keskisyvays oli 5.2 metrid. Aluksen vakavuus (GM)
oli 0.93 metria ja vakavuuskriteeri oli 0.71 metria. TALLINK oli lastattu merikelpoisesti.

TALLINK lahti Etelasatamasta klo 08.06 paallikon hoitaessa ohjailun satama-alueella.
Arviot nakyvyydesta satamassa vaihtelevat. 11l peramiehen mukaan nakyvyys oli n. 0.2
meripeninkulmaa (370 m) ja yliperamiehen mukaan 200 - 300 metria. Paallikén arvio
vaihteli valilla 50 - 100 metrid, luotsin mukaan nékyvyys on saattanut olla myods 120 met-
ria.

Kustaanmiekkaan oli tulossa lahes samanaikaisesti useita aluksia. Helsingistd Tallin-
naan lahtivat matkustaja-autolautat ALANDIA ja TALLINK sek& katamaraani VIKING
EXPRESS. Samaan aikaan olivat Tukholmasta tulossa matkustaja-autolautat SILJA
SYMPHONY ja M/S ISABELLA. TALLINK ajoi lahdon jalkeen aivan ALANDIAN perassa
noin 200 metrin paassa. mutta yliperamiehen mukaan he eivat ndhneet ALANDIAa.
Luotsi ilmoitti klo 08.15 kanavalla 71, ettd TALLINK sivuuttaa Kustaanmiekan 15 minuu-
tin kuluttua. Klo 08.16 luotsi myds sopi SILJA SYMPHONYn kanssa, ettd SILJA
SYMPHONY ajaa ensin sisaan Kustaanmiekan salmen lapi. Jarjestykseksi tuli siten,
ettd ensin ALANDIA ajoi ulos, sitten SILJA SYMPHONY tuli sisdan ja sen jalkeen
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TALLINK ajoi ulos. Valittbmasti TALLINKin jalkeen oli ISABELLA tulossa sisdan ja
VIKING EXPRESS menossa ulos.

Luotsi aloitti luotsauksen Ryssansaaren kohdalla klo 08.17. Suunta oli talléin 118° ja no-
peus 8 solmua.

ALANDIA ajoi ulos Kustaanmiekan salmesta ensiméisend. Satamaan tuleva SILJA
SYMPHONY hiljensi nopeuttaan, jotta ALANDIA ehtisi ulos salmesta.

Klo 08.28 TALLINK pysahtyi odottamaan SILJA SYMPHONYA Iso-Mustasaaren Koillis-
puolelle 0.2 meripeninkulman etéisyydelle saaresta ja samoin 0.2 meripeninkulman etai-
syydelle Lonnan saaresta.

TALLINK pysytteli keulapotkurin avulla paikallaan suunnalla 180°. YliperAmies muisti
suunnan olleen 170°. Paallikkd seurasi tutkaa ja luetteli etdisyytta SILJA
SYMPHONYYyn, joka tuli salmesta hitaammin kuin oli arvioitu. TALLINK joutui odotta-
maan noin kolme minuuttia. 11l peramies kaytti Anritsu-tutkaa lyhyilla mitta-alueilla. Luot-
si kaytti Selesmar-tutkaa.

Meriselityksen mukaan SILJA SYMPHONY ohitti TALLINKin noin 0.1 meripeninkulman
etaisyydelta. Suunta oli siind vaiheessa 170°-180° valilla. 11l peramies meni siivelle kat-
somaan nakyisikd SILJA SYMPHONY, mutta ei ndhnyt sitd. Seka yliperamies etta Il pe-
ramies kavivat komentosillan vasemmalla siivelld, kun SILJA SYMPHONY tuli vastaan,
mutta kumpikaan ei nahnyt sitd. He siirtyivat sen jalkeen sisélle.

Seka TALLINKilla ettéa SILJA SYMPHONYIIa mitattiin tutkalla alusten sivuutusetaisyytta.
TALLINKIN paallikké mittasi ja ilmoitti ddneen etdisyydeksi 0.15 meripeninkulmaa.
SILJA SYMPHONYn paéllikon mukaan ohitusetaisyys oli noin 100 metrid (0.05 meri-
peninkulmaa). SILJA SYMPHONYn paallyston mielesta ohitusetaisyys oli taysin turvalli-
nen. Liséksi SILJA SYMPHONYn luotsiperdmies kertoi lautakunnan asiantuntijalle
22.5.1995, ettd han mittasi alusten sivuutusetaisyydeksi 0.08 meripeninkulmaa.

Klo 08.31 TALLINK jatkoi matkaa suunnan ollessa 180°. Luotsi pyysi ensin 5 solmun
nopeutta ja sitten 10 solmua.

Nékyvyys oli klo 08.35 huonontunut 50-100 metriin. Luotsi oli Selesmar-tutkalla ja Il pe-
ramies Anritsu-tutkalla kayttéden mitta-alueita 1.0 meripeninkulmaa, 0.5 meripeninkulmaa
ja 0.25 meripeninkulmaa. Kolmas tutka oli kytketty varalle eli se oli 'stand by'. Aluksen
suunta oli 180°.

Luotsi suunnitteli ajon siten, ettd TALLINK ohittaisi Suomenlinnan niemen 0.03 meri-
peninkulman etéisyydelld ja s&éati tutkan etdisyysrenkaan sen mukaisesti. lll peramiehen
tutkalla mittaama sivuutusetaisyys oli 0.04 meripeninkulmaa.
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Kuva 4. M/S TALLINKin komentosilta

Luotsi kertoi ensimmaisessa kuulustelussa onnettomuuspéivana antaneensa uuden
suunnan 215° kun Suomenlinna oli kohtisuoraan sivulla. Myohemmin han tasmensi an-
taneensa uudeksi suunnaksi 195° kun Mustasaaren karki oli sivulla. Ill perdmies sanoi
komennon tulleen Mustasaaren jalkeen. Yliperamies, lll peramies ja paallikkd kuulivat
luotsin antavan suunnaksi ensin 185° ja heti sen jalkeen 190° ja 195°. Ruorimies toisti
komennot.

Ruorimies kertoi, ettd suunnan muutoksia oli kolme ja ne olivat 3-4 asteen suuruisia. Pe-
rasinkulmaa ei annettu. Ruorimies ei muistanut miten suuria perasinkulmia han kaytti.
Hanen mukaansa saattoi olla, ettd ruorikulmat olivat aluksi 5°-10°. Han kaansi vasta-
ruoria saavutettuaan uuden kurssin.

Yliperamies kertoi, ettd ensimmaisen komennon (185°) jalkeen ruorimies kaansi ruoria 5
astetta ja toisen komennon (190°) jalkeen 10 astetta. Kolmannen komennon jalkeen
(195°) alkoi Vallisaari hddmottaa ja yliperamies huomasi, etta kaikki ei ollut hyvin. Paal-
likk® oli potkureiden kayttdvipujen luona.

Vallisaari alkoi nakya kun paastiin suunnalle 195°. Luotsi kdski "enemman oikealle".
Mydhemmin h&n tdsmensi kaskyaan kertomalla méaranneensa ensin 210° ja heti sen
peraan 215°.

Klo 08.37-08.38 alus tuli liian lahelle Vallisaarta ja paallikkoé antoi kaskyn "kaikki oikeal-
le". Meriselityksen mukaan paallikkd kuuli suunnanmuutokset 215° saakka ja veti potku-
rien lapakulmat ensin nollille ja sitten "taysi eteen”.

16



2/1995

M/S TALLINKin pohjakosketus Kustaanmiekan salmessa 22.4.1995

6.4

Yliperamies oli komentosillalla sen vasemmalla puolella. Paallikkd seurasi tilannetta tut-
kalta ja hanen katensa olivat potkureiden kayttévivuilla. Han veti molemmat vivut taak-
sepdin asteikossa 6-7:n kohdalle.

Il peramies meni sillan vasemmalle siivelle ja huomasi, etté kapteeni veti hetkeksi lapa-
kulmat nollaan.

Luotsi komensi 20° vasemmalle kun Vallisaari nakyi etuvasemmalla. Ruorimies sanoi
paallikon kéaskeneen 'vasemmalle' kun suunta oli 200°.

Paallikkd komensi 'kaikki vasemmalle' kun Vallisaari nékyi 40° vasemmalla. Han naki
kun perasinkulman osoitin meni vasemmalle. Laivan keula ohitti silloin Vallisaaren ja sen
keskiosa oli Vallisaaren kohdalla. Heti Vallisaaren ohittamisen jalkeen kapteeni kaytti
keulapotkuria vasemmalle.

Vallisaari oli 10 metrin paassa. Yleensa Vallisaari ohitetaan 30 metrin paasta.

Yliperamies meni komentosillan siivelle ndhdékseen Vallisaaren sivuutuksen. Han ei
pystynyt maarittelemaan, kuinka kauan paallikko piti vipuja takana. Yliperamies tunsi pe-
ruutuksen tarinasta ja naki komentosillan siivelta, ettd Kustaanmiekan karki oli 50-80
metrin paassa.

Tultuaan uudelleen komentosillalle yliperdmies néki, etta ruori oli vasemmalla ja keula-
potkuri kavi vasemmalle. Han totesi myos, ettd konekahvat olivat eteenpéin lahes tay-
delld teholla noin 7:n kohdalla.

Pohjakosketus Kustaanmiekassa
Il peramies siirtyi komentosillan oikealle siivelle. Nopeus oli noin 9 solmua.

Klo 08.39 paallikkd ja luotsi kaskivat kumpikin "kaikki oikealle". Paallikkd veti potkurien
lapakulmat nollaan ja ruorin ollessa keskella han tyonsi "taysi eteen”. Paallikko kaski
"pudottakaa vasen ankkuri yksi lukko mereen". Yliperamies valitti kaskyn keulaan. En-
siksi tuntui kuin ankkuri olisi tarttunut, mutta se kuitenkin irtosi. Alus k&antyi hyvin va-
semmalle, mutta liukui samalla sivuttain.

Nuorempi Il peramies tuli komentosillalle. Han naki melkein suoraan edessa vahan oi-
kealla kallioseindman, joka oli hyvin lahella. Ainoa késky, jonka han kuuli, oli paallikén
kasky pudottaa vasen ankkuri. Heti taméan kaskyn jalkeen paallikkd kaski Il peramiehen
pursimiehen avuksi keulaan. Nuorempi Il peramies ehti olla komentosillalla vain pari mi-
nuuttia.

Luotsi kehoitti lisdamaan vauhtia ja huusi jannittyneena "kaikki oikealle". Meriselityksen
mukaan luotsi kaski "taysi taakse". Paallikkd ehti vetdd lapakulmat nollaan ennen pohja-
kosketusta.
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Nopeus oli noin 7-8 solmua. Kun keula oli sivuuttanut Kustaanmiekan karjen paallikko
otti keulapotkurin saadon nollaan, ruori kdannettiin oikealle ja nopeutta lisattiin. Keula-
potkuri oli auttanut kaantymista vasemmalle.

Klo 08.40 TALLINK sai pohjakosketuksen Kustaanmiekan itarannasta. Paallikko veti ko-
nekahvat peruutukselle suunnilleen pykalan 4 kohdalle. Han pani vivut nollaan, kun ko-
nepaallikkd ilmoitti, ettd apukonehuoneeseen tulee vetta.

Ruorimies kertoi, ettd pohjakosketus tuntui heikolta toytaisyltd. Perdsin oli oikealla eika
paallikkd antanut uutta kaskya.

Meriselityksen mukaan TALLINK kaantyi hitaasti oikealle suunnalle 240°. Apukonehuo-
neeseen tuli vettd ja konemestarit pysayttivat generaattorit klo 08.42, jolloin myds paa-
koneet pysahtyivat. Ruorimies totesi séahkdjen katkenneen, koska perasin lakkasi toimi-
masta ja varoitusvalot syttyivat punaisina. Summerit soivat. Konehuoneen ja apukone-
huoneen valinen vesitiivis ovi suljettiin. Kapteeni k&ski sulkea vesitiiviit ovet. Hata-
generaattori kaynnistyi.

Luotsin kertomuksen mukaan alus kallistui ensin vasemmalle 2° - 3° ja sen jalkeen mel-
ko pian 8° - 9° oikealle. Luotsi ilmoitti tilanteen heti Harmajan luotsiasemalle ja tilasi kak-
si hinaajaa. Paallikko epadili aluksen uppoavan ja kaynnisti evakuoinnin sek& antoi
MAYDAY -hatdsanoman NF-radiopuhelimella.

ISABELLAN pé&allikén selonteon mukaan ISABELLA sivuutti TALLINKIn peran puolelta.
ISABELLAN sivuutettua Kustaanmiekan salmen kuultiin TALLINKin pyytadvan satamalta
laituripaikkaa, koska heidan oli palattava satamaan. ISABELLA jatkoi matkaa laituriin.
TALLINK keskusteli luotsien kanssa, mutta mitddn hataan viittaavaa ei mainittu.
ISABELLA ehti purkaa muutaman auton, ennen kuin TALLINK osoitti MAYDAY kutsun
Helsinki Radiolle VHF -kanavalla 16. ISABELLA lahti valittbmasti takaisin matkustaji-
neen.

PELASTUSTOIMET

Meripelastusjarjestelméa

Organisaatio

Meripelastusorganisaation kuvaus perustuu vuonna 1985 annettuun Meripelastusohjee-
seen, joka oli voimassa TALLINKin onnettomuuden tapahtuessa. Organisaatiota on jon-
kin verran muutettu 1.1.1996 lahtien.

Meripelastuspalvelun tarkoitus on ihmishenkien pelastaminen merionnettomuuksissa.
Meripelastuspalvelu on viranomaisten seké vapaaehtoisten jarjestdjen toimintaa ihmis-
ten pelastamiseksi merihadasta tai uhkaavasta vaaratilanteesta merialueella, myés sen
sisdsaaristossa ja satama-alueilla.
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Meripelastuspalvelun ylin johto kuuluu rajavartiolaitokselle, jonka organisaatioon ja
aluejakoon meripelastusjarjestelma rakentuu. Rajavartiolaitos suorittaa meripelastuspal-
velua ja huolehtii sen suunnittelusta, johtamisesta ja valvonnasta. Muiden meripelastus-
palveluun osallistuvien viranomaisten ja vapaaehtoisten toiminta sovitetaan meripelas-
tusjarjestelmaan yhteistoiminnassa rajavartiolaitoksen kanssa.

O Puolustusvoimat valvoo muiden tehtaviensa yhteydessa merialuetta ha-
tatapausten havaitsemiseksi ja paikantamiseksi sek& osallistuu etsinta-
ja pelastustoimintaan.

O Merenkulkulaitos huolehtii hatéa- ja turvallisuusviestinnasta seka siihen
osallistuvien viranomaisten, laitosten ja yhteiséjen toiminnan yhteenso-
vittamisesta seké osallistuu etsintd- ja pelastustoimintaan.

O Poliisi, tullilaitos, tielaitos sekd paloviranomaiset osallistuvat etsinta- ja
pelastustoimintaan.

O Terveydenhuoltoviranomaiset huolehtivat laakinnallisestd pelastustoi-
mesta.

O Illmailuviranomaiset osallistuvat meripelastuspalveluun kayttaen ilmailun
pelastuspalvelujarjestelmaa.

Meripelastuspalvelun Suomen vastuualueella tarkoitetaan sitd merialuetta Suomen
aluevesilla ja sen ulkopuolella, jolla Suomen meripelastusviranomainen johtaa ja koor-
dinoi meripelastuspalvelua. Suomen vastuualue on jaettu kolmeen operatiiviseen meri-
pelastusalueeseen.

Meripelastusalue on Suomen vastuualueen operatiivinen ala-alue, jonka johto vastaa
alueensa meripelastuspalvelun operatiivisesta johtamisesta, suunnittelusta ja valvon-
nasta seka viranomaisten ja vapaaehtoisten toiminnan yhteensovittamisesta. TALLINKin
onnettomuuden aikaan meripelastusalueet olivat Suomessa samat kuin merivartiostojen
toiminta-alueet.

Meripelastuslohko on meripelastusalueen ala-alue, jonka johto toimii meripelastusalu-
een johdon alaisena johtoportaana. TALLINKin onnettomuuden aikaan meripelastusloh-
kot olivat samat kuin merivartioalueiden toiminta-alueet. N&ita oli Suomenlahdella ja
Saaristomerelld kolme sek& Pohjanlahdella kaksi. TALLINKin onnettomuus tapahtui
Suomenlahden meripelastusalueeseen kuuluvalla Helsingin meripelastuslohkolla.

Meripelastuskeskus (MRCC, Maritime Rescue Co-ordination Centre) on meripelastus-
alueen operatiivinen johtokeskus. Suomenlahden meripelastusalueen meripelastuskes-
kus toimi TALLINKin onnettomuuden aikaan Helsingissa Suomenlahden merivartioston
esikunnan yhteydessa. Jaljempana tassa tutkimusselostuksessa tasta meripelastuskes-
kuksesta kaytetdan kansainvaliseen tapaan nimitysta MRCC Helsinki.

Lohkokeskus (MRSC, Maritime Rescue Sub-Centre) on meripelastuslohkon johtokes-
kus. Lohkokeskus on meripelastuskeskuksen alainen apujohtokeskus.
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Onnettomuuspaikan johtaja (OSC, On-Scene Commander) on alajohtoporras, jonka me-
ripelastuskeskus on tietyssa hatétilanteessa nimennyt ja maarannyt johtamaan pelas-
tustoimintaa onnettomuuspaikalla.

Meripelastuskeskus voi myts maaratd hadassa olevien etsintddn onnettomuuspaikan
ulkopuoliselle alueelle erityisen pintaetsinndn johtajan (CSS, Coordinator Surface
Search).

Meripelastusyksikké (RU, Rescue Unit) on etsintéd- tai pelastustoimiin osallistuva alus,
ilma-alus tai usean aluksen yksikko.

Vapaaehtoinen pelastuspalvelu osallistuu meripelastuspalveluun asianomaisten jarjes-
téjen omien saantdjen ja toiminnan luonteen mukaisesti. Kunkin meripelastukseen osal-
listuvan jarjestdn tehtavat maaritelladn lahemmin alueellisissa meripelastussuunnitel-
missa. Suomen Meripelastusseura sovittaa yhteen meripelastuspalveluun osallistuvien
vapaaehtoisjarjestdjen toimintaa.

Toiminnan johtaminen

Meripelastuskeskuksen toimintaa johtaa merivartioston komentaja tai hdanen maaraa-
mansa upseeri. Lohkokeskuksen toimintaa johtaa asianomaisen merivartioalueen alue-
paallikkd. Molempiin johtokeskuksiin perustetaan tarvittaessa johtoryhmda. Muiden meri-
pelastuspalveluun osallistuvien viranomaisten ja vapaaehtoisten jarjestéjen toiminta so-
vitetaan rajavartiolaitoksen johtamaan meripelastusjarjestelmééan siten, ettd ne noudat-
tavat omaa aluejakoaan ja osallistuvat tilanteen edellyttdmiin tehtaviin tilanteen mukaisin
operatiivisin jarjestelyin, esimerkiksi osoittamalla soveltuvia yksikoditdan pelastustoimien
johtajan kayttoon.

Meripelastuksen johtaminen on keskitetty 1.1.1996 alkaen Turkuun, jossa on valtakun-
nallinen meripelastuskeskus (MRCC Turku). Saaristomeren merivartiosto vastaa valta-
kunnallisten voimavarojen kaytostd meripelastustilanteissa seka kansainvélisten opera-
tiivisten yhteyksien hoitamisesta.

Muutoksesta huolimatta Suomenlahden ja Pohjanlahden merivartiostot vastaavat edel-
leen itsendisesti omien alueidensa meripelastustoimien johtamisesta. Niiden esikuntien
yhteydessa toimineet meripelastuskeskukset (MRCC Helsinki ja MRCC Vaasa) on ni-
metty lohkokeskuksiksi (MRSC Helsinki ja MRSC Vaasa). Merivartioalueiden johtopaikat
(Kotka, Helsinki, Hanko jne.) eivat enda toimi meripelastuslohkokeskuksina, mutta ti-
lanteen edellyttamaa johtamisvalmiutta pidetdan tarpeen mukaan ylla.

Héadassa olevalla aluksella pelastustoimia johtaa aluksen p&éallikko.

Vaaratilanteet ja halyttaminen

Merivartiosto maarittelee vaaratilanteen epavarmuustilanteeksi, halytystilanteeksi tai
hatatilanteeksi ja kdynnistaa toimintansa sen mukaan.
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Epévarmuustilanne on kysymyksessa, kun
O on havaittu hatdmerkiksi epailty merkki,

O alus tai henkild on jaadnyt saapumatta ennalta ilmoitettuun ajankohtaan mennessa
maarapaikkaan, tai kun

O alus on jattanyt tekematta sijainti- tai turvallisuusilmoituksen maaréajassa.
Haélytystilanne on kysymyksessa, kun

O on kaynyt ilmi tai on todennédkoistd, ettd aluksen tai henkilon turvallisuus on uhan-
alainen, tai kun

O epavarmuustilanteen johdosta suoritetut tiedustelut ovat olleet tuloksettomia.
Hététilanne on kysymyksessa, kun
O on havaittu hatamerkki,

0 on saatu muutoin tieto, etta alus tai henkilé on vaarassa ja valitttman avun tarpees-
sa,

O halytystilanteen perusteella tehdyt laajemmat tiedustelut ja yhteydenottoyritykset
alukseen tai henkil6on ovat olleet tuloksettomia; tai kun

0 on saatu tieto. ettd aluksen toimintakyky on siind maarin heikentynyt, etté vaara on
todennakoinen.

Meripelastusohjeessa ei kasitella hatédliikennetta. Hadassa olevan aluksen tulee kuiten-
kin kayttda Radio-ohjesaannén mukaisia sanomia, jotta meripelastusviranomaiset voisi-
vat luokitella vaaratilanteen oikealla tavalla.

Vanhan jarjestelman mukaan halytys tapahtuu radiopuhelimella taajuudella 2182 kHz
sekad VHF-kanavalla 16.

Uudessa GMDSS -jarjestelméssa (Global Maritime Distress and Safety System) kayte-
tadn DSC (Digital Selective Call) -taajuuksia 2187.5 kHz ja VHF-kanavaa 70.

Hata- ja pikaliikenteessa on kaytettava Intemational Telecommunications Unionin radio-
ohjesaanttjen (Radio Regulations, jaljempana RR) maarittelemid sanomien muotoja:

- pikalikenne PAN PAN (RR 3197)
- héatékutsu MAYDAY (RR 3091)
- hatasanoma MAYDAY (RR 3093)
- héatdsanoman kuittaus (RR 3131)
- hatdsanoma MAYDAY RELAY toisen

puolesta (RR 3165)

Sanomat on selvitetty tarkemmin kohdassa 10. 7.7.
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TALLINKin evakuointisuunnitelma

Evakuoinnin maarittely

Tassa onnettomuustutkintaselostuksessa evakuoinnilla tarkoitetaan niitd toimenpiteita,
joita TALLINKin oma henkilokunta teki hyttien ja muiden matkustajatilojen tyhjentami-
seksi seka matkustajien ohjaamiseksi pois laivasta joko pelastusveneisiin tai luotsiportti-
en kautta muihin aluksiin.

Evakuointiorganisaatio

TALLINKin evakuointisuunnitelman mukaan evakuoinnista vastaa komentosillalla johto-
ryhmaan kuuluva intendentti, joka myos pitaa kirjaa evakuoinnin etenemisesta. TALLINK
on jaettu evakuointia varten kahteen pitkittéisviivan jakamaan evakuointialueeseen, oi-
keanpuoleiseen ja vasemmanpuoleiseen. Kummallekin alueelle on maaratty oma eva-
kuointiryhmansa. jonka tehtavana on ohjata matkustajat pelastusvalineisiin. Lisdksi eva-
kuointia varten on varattu valmiusryhmaé, joka tarpeen vaatiessa voidaan lahettaa toimi-
maan eri puolille alusta.

Kaikkien evakuointiryhmien johtajana toimii purseri, joka johtaa toimintaa Infosta. Va-
semman puolen evakuointiryhman johtajana on ravintolapaallikké ja oikean puoleisen
purserin apulainen. Ryhmien koko on noin 20 henked, enimmakseen tarjoilijoita, myyijia
ja siivoojia. Kaikille evakuoijille on méaaritelty laivalla oma toiminta-alue. Valmiusryhman
johtajana toimii keittiopaallikko ja ryhman koko on 10 henkea.

Evakuoijien varustukseen kuuluvat avaimet, taskulamppu, oranssit liivit sek& keltaisia
lappuja, joilla evakuoidut tilat merkitaan.

Pelastusvalineet

Aluksella on komentosiltakannella (8. kansi) seitsemén pelastusvenetta. joihin todistus-
ten mukaan mahtuu yhteensd 580 henkil6d: kahteen 99, kolmeen 84 ja kahteen 65.
Kullekin pelastusveneelle on varattu oma miehistd. Pelastusveneiden liséksi komen-
tosillalla on kaksi pelastuslauttaa. A-kannella (7. kansi) on 24 pelastuslauttaa, 10 oike-
alla puolella ja 14 vasemmalla puolella. Kaikki lautat ovat 25 hengen lauttoja eli niihin
mahtuu yhteensa 650 henkil6a. Pelastusliiveja sailytetaan laatikoissa A-kannella. Aluk-
sella on liséksi pelastusveneiden miehistoille pelastuspukuja, joita myos sailytetdan A-
kannella.

Harjoitukset

TALLINKilla pidetéaan yliperamiehen johtamia harjoituksia saanndéllisesti perjantaisin. Ai-
na kahden viikon ty6jakson alussa pidetaan ensimmaisen vuorokauden aikana harjoitus,
johon osallistuu koko miehist6. Harjoittelu tapahtuu Tallinnan satamassa aluksen ollessa
laituriin Kiinnitettyna.
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Harjoituksiin osallistuminen on pakollista. Poissa saa olla vain paallikon, yliperamiehen
tai intendentin luvalla. Halytyksen kuultuaan evakuoijat menevat infokannelle (C-kansi),
jossa evakuointiryhman johtaja jakaa heille varusteet. Evakuoijat tarkastavat hytit ja ra-
portoivat evakuointiryhmien johtajille. Evakuointiharjoituksen jélkeen pidetdan pelastus-
veneharjoitus, jolloin kaikki veneet lasketaan A-kannen tasolle ja pari merenpuoleista
venetta myos vesille, niiden moottorit kdynnistetdén ja niilla ajetaan pieni kierros. Ve-
neité ei soudeta.

Evakuointiorganisaation suunniteltu toiminta halytystilanteessa

Henkilokunnalle tarkoitettu yleishalytys, joka kuuluu kovadanisten kautta kuulutettuna
koko aluksella, halyttdd evakuointiryhmét toimintaan. Halytystilanteessa intendentti ko-
koontuu muun johtoryhméan kanssa komentosillalla. Henkilokunnan tehtava evakuointi-
tilanteessa on maaritelty halytyssuunnitelmassa (liite 1). Evakuointihenkilokunnalle on
my0s kopioitu kansien piirustukset, joihin on merkitty kullekin paikka, johon han halytyk-
sen kuultuaan menee (lite 2). Evakuointiryhméat tarkastavat kaikki tilat ja hytit. Tarkas-
tettu tila merkitaan liimalapulla. Evakuoitu alue ilmoitetaan evakuointirynman paallikélle
ja tdama puolestaan ilmoittaa intendentille komentosillalle. Kun maaratty kansi on tyhjen-
netty ja tarkastettu, jaa joku huolehtimaan siita, ettei kukaan enaa paase naihin tiloihin.

Yleishalytys héalyttda myds pelastusveneiden miehistot. TALLINKIn halytyssuunnitelman
mukaan veneiden paallikkéin& ovat oikealla puolella veneessa 1 sdhkomekaanikko, ve-
neesséa 3 huoltomies, veneessa 5 IV konemestari ja veneessé 7 pursimies. Vasemman
puolen veneiden péaallikkdind ovat veneessa 2 Ill perdmies, veneessa 4 Il konemestari
ja veneessa 6 Il konemestari. Kaikissa halytystilanteissa pelastusveneet lasketaan A-
kannen tasolle ja ne seké pelastuslautat laitetaan kuntoon.

Matkustajien kokoontumispaikka on A-kannella, jolla pelastusveneet ovat valmiina. Tilat
tarkastetaan vield sen jalkeen, kun matkustajat on evakuoitu. Evakuoijien tehtava on
myo6s auttaa matkustajia pukeutumaan pelastusliiveihin ja ohjata heidat pelastusvenei-
siin.

Hatailmoitus

Luotsi ilmoitti VHF-kanavalla 71 heti pohjakosketuksen jalkeen klo 08.42 Harmajan luot-
siasemalle, ettd alus oli saanut pohjakosketuksen ja ettd paikalle pitda lahettéa hinaajia
ja pelastusveneita. Lisaksi han pyysi 6ljypuomeja, vaikka oljypaastod ei ollutkaan ha-
vaittavissa. Harmajalla ilmoitus otettiin vastaan ja luvattiin toimia pyynndén mukaisesti.

Harmaja valitti luotsin ilmoituksen perusteella puhelimitse Suomenlinnan meripelastus-
lohkokeskukselle noin klo 08.48 tiedon, ettd TALLINK oli saanut pohjakosketuksen
Kustaanmiekan salmessa ja olisi uppoamassa noin 0,3 meripeninkulmaa Kustaan-
miekasta etelddn. Meripelastuslohkokeskus ilmoitti asiasta meripelastuskeskukseen
(MRCC Helsinki) noin klo 08.50. TALLINK ei ottanut pohjakosketuksen jalkeen oma-
aloitteisesti yhteyttd merivartiostoon tai sen yksikkdihin eika vastannut meripelastusloh-
kokeskuksen kutsuihin VHF-kanavalla 16.
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Meripelastuslohkokeskus sai klo 08.53 Helsingin aluehélytyskeskuksen (myéhemmin
AHK) kautta puhelun TALLINKin matkustajalta. Tama kertoi hadan olevan kysymykses-
sa ja paikalle tarvittavan veneita pelastamaan ihmisia, ja ettd matkustajille ei ollut ker-
rottu, mité oli tapahtumassa. Meripelastuslohkokeskus yritti talléin turhaan ottaa yhteytta
TALLINKIin kanavalla 16.

TALLINKin paallikké kertoi antaneensa klo 08.55 MAYDAY -hatdkutsun MF-
radiopuhelimella taajuudella 2182 kHz. Kukaan ei ole ilmoittanut kuulleensa ilmoitusta.
Paallikkd oletti sen kuitenkin menneen perille, koska paikalle saapui mm. luotsikutteri,
rajavartiolaitoksen vene ja muita pikkuveneita.

Suomen Tietotoimisto (STT) oli saanut soiton TALLINKin matkustajalta klo 08.50 ja tie-
dusteli 08.55 Helsinki Radiolta TALLINKin karilleajosta. Helsinki Radiolla ei talléin ollut
mitdan tietoa onnettomuudesta. STT kuitenkin uutisoi onnettomuudesta jo klo 09.00 ra-
diouutisissa. Helsinki Radio yritti soittaa TALLINKIilla olevaan NMT-puhelimeen, mutta ei
saanut siihen yhteytta.

Helsingin meripelastuskeskuksesta soitettiin klo 09.09 Helsinki Radioon ja ilmoitettiin
TALLINKin ajaneen karille Kustaanmiekassa, olevan vaarassa kaatua ja ettd Helsinki
Radion tulisi valittad hatakutsu MAYDAY RELAY. Ennen kuin sanoma oli ehditty antaa,
kutsui TALLINK itse "MAYDAY Helsinki Radio TALLINK" klo 09.13 VHF-kanavalla 16,
ilmoitti ajaneensa Kustaanmiekassa karille ja vahvisti olevansa kaatumis- ja uppoamis-
vaarassa. TALLINKin paallikkd otti myos yhteyden Helsinki Radion kautta Tallinnaan
TALLINKin varustamoon Estonia Shipping Companyyn ja kertoi tapahtuneesta. Varus-
tamon paéjohtaja sanoi saapuvansa paikalle niin pian kuin mahdollista. Helsinki Radio
luki MAYDAY RELAY -hatékutsun ja hatasanoman VHF-kanavalla 16 klo 09.18, ja myo-
hemmin uudelleen klo 09.50 taydennettyna tarkemmilla tiedoilla onnettomuudesta. Hata-
radioliikenne lopetettiin klo 12.30, kun Helsinki Radio luki lopetusilmoituksen VHF-
kanavalla 16.

Pelastustoimien kaynnistyminen

Saatuaan Harmajan luotsiasemalta klo 08.48 ilmoituksen onnettomuudesta kaski Hel-
singin meripelastuslohkokeskuksessa tydvuorossa ollut yliluutnatti Suomenlinnan meri-
vartioaseman veneet valittbmasti tapahtumapaikalle. Lohkokeskuksessa aloitettiin myds
heti kaikkien lohkon I ja Il -valmiusryhman meripelastusyksikéiden halyttdminen. Lohko-
keskus ilmoitti tapahtumasta klo 08.53 meripelastuskeskukseen (MRCC Helsinki), josta
halytettiin rajavartiolaitoksen Helsingin lentoryhm@&, Helsinki Radio sekad vartiolaiva
VALPPAAN tehtavapaivystyksessa oleva henkildsto.

Helsingin meripelastuslohkokeskus otti yhteyden ISABELLAan kello 09.05 ja kaski sen
valmistautua TALLINKin matkustajien evakuoimiseen. L&histolla olevat muut matkusta-
ja- ja kauppa-alukset ilmoittautuivat joko meripelastuslohkokeskuksen halyttamina tai
kuultuaan Helsinki Radion valittoman MAYDAY RELAYnN klo 09.18.

Onnettomuuspaikan johtajaa ei erikseen maaratty. Koska ensimmaisena tiedon saanut
Helsingin meripelastuslohkokeskus Suomenlinnassa kaynnisti ja toteutti halytys ja joh-
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tamistoimenpiteet MRCC:n hyvaksymassa laajuudessa, ei MRCC:lla ollut syyta puuttua
lohkokeskuksen johtamistoimintaan matkustajien evakuoinnissa. MRCC ei kuitenkaan
ilmoittanut kaikille osapuolille johtosuhdejérjestelyista.

Matkustajien ja laivavaen evakuointi ja pelastaminen onnettomuudessa

Evakuointipdatos

Paallikko teki paatdksen evakuoida matkustajat heti paékoneiden pysahdyttyd kello
08.42. Perustana evakuointipdatokselle oli apukonehuoneessa oleva vesi, jota paasi ve-
sitiiviin oven seka putkien ja sahktkaapeleiden lapivientien kautta myds péaékonehuo-
neeseen. Konemiehet sulkivat vesitiiviin oven samalla kun pysayttivat generaattorit. Lai-
va oli kallistunut noin yhden asteen, mutta paallikon mielesta oli syyta olettaa, etta kal-
listuma muuttuisi suuremmaksi. Paallikké arvio myos, etta jos kallistuma lisdéntyisi 15
asteeseen, olisi vasemman puoleisten pelastusveneiden laskeminen vaikeaa.

Henkilokunnan ja matkustajien halyttaminen

Paallikkd paatti antaa yleishalytyksen kovaaanisten kautta. Halytys, jonka pitaisi kuulua
kaikkialla laivalla, on tarkoitettu vain henkilékunnalle:

"Haire! Valmistage ette kdik paastevahendid! "

Tama yleishalytys tarkoittaa, ettd miehistdn tulee valmistautua evakuoimaan matkusta-
jat. Halytyksen jalkeen laitetaan pelastusveneet ja pelastuslautat kuntoon. Evakuointi
suoritetaan eri kaskysta.

Yliperamies soitti klo 08.45 infoon ja k&ski antamaan kolmella kielella matkustajille tie-
dotuksen, jossa heitd kehotetaan pysymaan rauhallisina ja odottamaan miehistélla lisa-
ohjeita.

Paallikkd antoi klo 08.53 kaskyn evakuoida matkustajat. Heti tAman jalkeen Il peramies
antoi kolme kertaa kaikkialla laivassa kuuluvan halytysmerkin, joka oli seitseman lyhytta
ja yksi pitka summeriaani. Matkustajille kuulutettiin infosta etukateen laaditun kasikirjoi-
tuksen pohjalta viron-, englannin- ja suomenkielella:

"Teade reisijatale: Laeva kapten palub kdigil resijatel kohe minna kogunemiskohtadesse
(paastepunktidesse). Arge kasutage lifti. Kogunemiskohtades tegutsege meeskonna
korralduste kohaselt.”

"Attention all passangers: The captain informs that all passangers immediately are re-
guested to go to their Musterstations (rescuestations). Do not use the elevators. At your
Musterstation, please act according to the instructions given by the crew. "

"Yleinen tiedotus: Laivan paallikkd pyytad kaikkia matkustajia valittémasti siirtymén pe-
lastusasemilleen. Alkaa kayttako hisseja. Saavuttuanne pelastusasemallenne, toimikaa
henkilékunnan antamien ohjeiden mukaisesti." (TALLINKin valmiit kuulutustekstit)
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Evakuointiorganisaation toiminta
Evakuoinnista vastasi komentosillalla intendentti ja sité johti infosta purseri.

Intendentti tunsi tardhdyksen ja ymmarsi laivan saaneen pohjakosketuksen. Han meni
heti oma-aloitteisesti komentosillalle selvittamé&éan tilannetta. Paikalla olivat paallikko, yli-
peramies, ruorimies ja luotsi seka mahdollisesti kaksi muuta peramiestd. Heille oli sel-
vinnyt, etta oli ajettu karille. Konepaallikon VHF-radion kautta tuli ilmoitus, etta vetta tu-
lee generaattorihuoneeseen. Intendentti sai paallikoltd kaskyn evakuoida matkustajat.

Pohjakosketuksen tapahtuessa purseri oli infossa. Han kuuli ankkurin laskemisen ja
tunsi pian taman jalkeen tarahdyksen, jonka perusteella otaksui laivan ajaneen karin yli.
Ensimmainen miehistdlle tarkoitettu halytys klo 08.42 ei kuulunut infon takaosaan, jossa
purseri silla hetkella oli. Jonkin ajan kuluttua tuli komentosillalta kasky tiedottaa mat-
kustajille tilanteesta.

Pelastusvenehdlytyksen jalkeen aloitettiin evakuointi. Purseri oli infotiskilla ja jakoi eva-
kuointiryhmille tarvikkeet: yleisavaimet ja keltaiset laput, joilla hytit merkittin. Ryhmien
johtajilta - purserin apulaisella ja ravintolapaallikolla - oli radiot. Yksi kanava oli kaytossa.
Purseri piti itse yhteytta intendenttiin "Walkie-talkiella".

Oikean puolen evakuointiryhman johtaja purserin apulainen oli pohjakosketuksen ta-
pahtuessa vapaalla ja sydmassa messissad. Han ymmarsi heti, mita oli tapahtunut, meni
alas ja totesi kallistuman. Matkalla tuli vastaan matkustajia, jota kysyvat, mita oli tapah-
tunut. Purserin apulainen meni infoon ja rauhoitti matkustajia.

Vasemman puolen evakuointiryhman johtaja ravintolapaallikké oli a la carte/buffet -
ravintolassa pohjakosketushetkelld. Pari lasia kaatui ja asiakkaille tuli kiire ulos ravinto-
lasta. Tarjoilijat kyselivat, mita tapahtui. Kun evakuointihalytys tuli, ravintolapaallikk®
kaski avata kaikki ovet ja lahettdd ihmiset ulos ja lahti itse Infoon. Han lahetti evakuoijat
evakuoimaan aluettaan ja organisoi evakuointia ravintolasta. Hyteissa oli vain vahan ih-
misid, kaikki tuntuivat olevan ravintolassa. Matkustajat ohjattiin ylos A-kannelle ja ulos.
Ravintolap&allikkdé meni myos itse A-kannelle, kun evakuointi oli saatu paatokseen.

Intendentti piti itse kirjaa evakuoinnista. Hanella oli laivan piirustukset, joihin han merkitsi
evakuoinnin edistymisen. Myds purserilla oli samat piirustukset. joihin han merkitsi eva-
kuointiryhmien antamat tiedot evakuoiduista tiloista.

Hytit tarkastettiin vielda sen jalkeen, kun matkustajat oli siirretty veneisiin. Henkilokunta
oli varma, ettei ketdan ollut enaé hyteissa.
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Matkustajien ja henkilokunnan siirtyminen pois aluksesta

Toiminnan yleiskuvaus

TALLINKin matkustajat ja suurin osa henkilokunnasta, yhteensa 1106 henked, evakuoi-
tiin laivalta pelastusveneissé ja vasemman puolen luotsiporttien kautta. Noin parikym-
menté "uhkarohkeaa" laskeutui kdysitikkaita pitkin paikalle saapuneisiin veneisiin.

Pelastusveneet

Laivalla oli ollut pelastusharjoitus juuri edellisena péaivana ja ainakin vasemmanpuoleiset
pelastusveneet oli laskettu mereen.

Pelastusveneiden kuntoonsaattaminen klo 08.42 annetun yleishalytyksen jalkeen kesti
noin 10-12 minuuttia. Turvallisuusp&aallikkd pyysi lisdmiehia veneryhmien avuksi, koska
han halusi kaikki veneet valmiiksi, ennen kuin suuria maaria matkustajia tulee kannelle.
Yliperamies kaski silloin kaikki vapaana olevat matruusit ja konemiehet avuksi.

Evakuointi aloitetun aluksen oikeanpuoleisilla pelastusveneilla. Kun kaikki nelja oikean-
puoleista pelastusvenetta oli jo laskettu veteen, tuli komentosillalla kasky jatkaa evaku-
ointia vasemmalta puolelta kallistuman vuoksi. Il peramiehen arvion mukaan kallistuma
oli tAssa vaiheessa 8,5 astetta.

Oikean puolen veneet
Vene 1

Veneen 1 paallikkoé oli sdhkdmekaanikko. Kun tuli kuulutus matkustajien evakuoinnin
aloittamisesta, héan sai konepdaallikolta luvan poistua konehuoneesta, ja meni A-kannelle
pelastusveneensa luo. Vene oli jo laskettu A-kannen tasolle ja miehistba oli paikalla
kolme. Kannella oli my6s paljon matkustajia, joista osa oli hermostuneita, mutta mitdan
paniikkia ei ollut. Matkustajat pukivat paalleen pelastusliiveja. Sdhkémekaanikko meni
veneeseen ja koekaytti moottorin. Vene oli hyvaksytty 65 henkildlle. Siihen otettiin 57
matkustajaa, jotka kaikki mahtuivat istumaan.

Vedessa veneen moottoria ei kaynnistetty, koska poliisivene otti sen hinaukseen. Mat-
kustajien jaatyd Suomenlinnaan vene 1 ajoi takaisin TALLINKIn luo ja edelleen Sompa-
saareen.

Vene 3

Veneen 3 paallikkd oli vanhempi Il peramies. Kun kuulutus "pelastusveneet kayttoval-
miiksi" annettiin, han meni veneelleen aluksen oikealle puolelle. Paikalla oli jo kaksi ve-
neen miehistddn kuuluvaa ja he olivat juuri laskeneet sen A-kannen tasolle. Samaan ai-
kaan tuli kolmaskin veneen 3 miehistdn jasen paikalle. Matkustajia oli jo paljon ja lisda
tuli koko ajan. Kaikilla oli pelastusliivit. Kun vene oli valmis, vanhempi Il perdmies sai
komentosillalta kdskyn aloittaa matkustajien lastaamisen veneeseen. Vene oli hyvéak-
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sytty 84 henkilolle. Siihen otettiin 60. Matkustajat siirtyivat veneeseen siina jarjestykses-
sa kuin he tulivat, vaikka joku yrittikin etuilla kipeamalla reelingin yli. Tama saatiin kui-
tenkin estetyksi. Vanhemman Il peramiehen jaddessa alukselle veneen péaallikkéné toimi
sen apupaallikkd korjausmekaanikko. Moottori kaynnistyi, eik& veneen kuljettamisessa
ollut ongelmia.

Vene 5

Veneen 5 paallikkona oli 11l perdmies. Vene oli hyvaksytty 84 henkildlle, mutta 11l pera-
miehen arvion mukaan siihen otettiin vain 55 tai 56 matkustajaa. Veneen paallikkona
toimi sen apulaispadllikko, erds matruuseista. Taljat irtosivat hyvin ja myds moottori
kaynnistyi hyvin.

Vene 7

Veneen 7 paallikko oli pursimies. Vene oli hyvaksytty 99 henkildlle, nyt siihen otettiin 91
tai 92. Moottori k&ynnistettiin jo ilmassa. Veneen paallikoksi lahti paallikon varamies me-
kaanikko.

Vasemman puolen veneet
Vene 2

Veneen 2 paallikkona oli nuorempi Il peramies. Han oli laivan keulassa laskemassa
ankkuria kuullessaan yleishalytyksen ja sai radiopuhelimella luvan poistua ja menna
komentosillalle. Kun han saapui sinne kaski paallikkd hantd menemdaan pelastus-
veneelleen. Nuorempi Il peramies otti pelastusliivinsa ja meni veneelleen, joka oli las-
kettu A-kannen tasolle. Paikalle oli jo kolme veneen miehistédn kuuluvaa. Nuorempi Il
perarnies ilmoitti veneen olevan valmiina ja sai luvan aloittaa lastaamisen. Vene oli hy-
vaksytty 65 henkildlle ja siihen otettiin 52 matkustajaa. Veneen paallikon apulainen las-
kettiin ndiden mukana veneessa veteen.

Veneen lukitus ei heti auennut, joten se riippui jonkin aikaa ilmassa. Moottoria ei kayn-
nistetty vedessa, vaan poliisivene hinasi veneen 2 Suomenlinnaan. Eraan matkustaja-
lausunnon mukaan veneen pohjatulppa olisi ollut auki, mutta se suljettiin ilmassa.

Vene 4

Veneen 4 paallikko oli Il konemestari. Vene oli hyvéksytty 84 henkildlle, mutta siihen ei
mahtunut istumaan kuin 64. Veneen paallikko lahti itse mukaan ja moottori kaynnistettiin
jo ilmassa.

Vene 6

Veneen 6 paallikko oli Il konemestari, joka sai konepaallikéltd luvan menné veneelleen,
kun annettiin kuulutus matkustajien evakuoinnista. Kun Il konemestari saapui veneen 6
luo, se oli jo laskettu A-kannen tasolle ja kaksi miehistén jAsentd vastaanotti matkustajia.
Matkustajia oli jo veneessa. Kaikilla oli pelastusliivit paallaan.
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Kuva 5. M/S TALLINKIin pelastusvene no 6:n lastaaminen
(© Tiit Motus / via HS).

Vene oli hyvaksytty 99 henkildlle. Siihen saatiin mahtumaan 96 henked, osittain siksi
nainkin paljon, ettd siihen sijoitettiin mm. lapsikuoro. Veneen paallikoksi lahti paallikon
apulainen ylimatruusi. Moottori toimi hyvin ja poliisivene naytti suunnan, minne ajaa. Ve-
ne 6 palasi myéhemmin TALLINKIn luo ja ajoi sen perdassa Sompasaareen.

Veneiden toimivuus

Muutamissa matkustajalausunnoissa on kerrottu, etteivat kaikkien pelastusveneiden
moottorit k&ynnistyneet. Erityisesti venettd 1 koskevat tiedot ovat ristiriitaisia. Veneen ir-
roitus ainakin kesti kauemmin kuin muiden veneiden. Moottori on kuitenkin ollut toimin-
takuntoinen, koska kaikki pelastusveneet ajoivat Suomenlinnasta ensin takaisin TAL-
LINKin luo ja sitten sen perassd Sompasaareen.

Kolme pelastusvenettd hinattiin Suomenlinnaan, koska niiden paallikét eivat tienneet,
minne heidan olisi pitdnyt ohjata veneensa. Hinaajina olivat merivartioston PV-121, luot-
sikutteri ja poliisivene.

Koysitikkaat

Kun kaikki pelastusveneet oli saatu veteen klo 09.16, oli paikalle jo saapunut runsaasti
muita veneita ja laivoja. Pelastusveneiden valmisteluryhmé oli tehtdavansad mukaisesti
laskenut koysitikkaat kunkin pelastusveneen kohdalle. Nain laivan vasemmalla kyljella

29



2/1995

M/S TALLINKin pohjakosketus Kustaanmiekan salmessa 22.4.1995

7.5.4.4

7.5.45

7.6

30

oli kolmet koysitikkaat. Kun kaikki vasemmanpuoleiset pelastusveneet oli laskettu ve-
teen ja ne olivat poistuneet laivan luota, ruvettiin ihmisia ohjaamaan koysitikkaita pitkin
paikalle saapuneisiin muihin veneisiin.

Veneen 2 koysitikkaiden alapaahan tuli luotsivene, jossa luotsi vastaanotti matkustajia.
Veneeseen meni joitakin matkustajia, arviolta enintdan 20. Nuorempi Il peramies ei ha-
lunnut paastaa tikkaita pitkin muita kuin nuoria, koska pelkasi, etta joku saattaisi pudota
veteen. Samalla tiedettiin, ettéd evakuointia tullaan jatkamaan luotsiportin kautta. Oikean
puolen koysitikkaita ei kaytetty.

Evakuointi luotsiporttien kautta

Kun kaikki pelastusveneet oli saatu veteen, kapteeni antoi kaskyn evakuoida muut mat-
kustajat vasemmanpuoleisten luotsiporttien kautta. Luotsiportit olivat sopivalla korkeu-
della paikalle tulleiden veneiden kokoon n&hden. Pursimies kavi ensin avaamassa keu-
limmaisen vasemman luotsiportin ja sen jalkeen perénpuoleisen vasemman luotsiportin.

Matkustajat ohjattiin aivan A-kannen vasemmalle puolelle ja sieltd portaita ja kaytavia
myoten kannelle E, jonka kummallakin sivulla oli kaksi luotsiporttia. Ensin kaytettiin va-
semman puolen keulimmaista luotsiporttia ja myéhemmin myds peranpuoleista porttia.
Matkustajat ohjattiin niiden kautta paikalle saapuneisiin veneisiin ja Suomenlinnasta ta-
kaisin palanneisiin laivan omiin pelastusveneisiin.

Kun kaikki matkustajat oli saatu evakuoiduksi klo 10.10, evakuoitiin vield miehistéén
kuuluneet naiset ja lopuksi myds miehia niin, etta laivalle jai vain 18 miehiston jasenta.

Pelastuslautat

Mereen laskettuihin pelastuslauttoihin ei ohjattu matkustajia. Pelastuslauttoja heitettiin
mereen 23 kappaletta klo 09.25 mennessé, 10 aluksen oikealta ja 13 vasemmalta puo-
lelta. Yksi lautta tarttui heitettdessa kiinni johonkin ja heilahti kohti alemmalla kannella
olevia ihmisig, jotka kuitenkin ehtivat pois alta. Yksi lautoista ei lauennut lainkaan ja kak-
si laukesi vaarinpain, koska niiden ylaosa ei ollut tayttynyt ilmasta. Neljan - viiden tunnin
kuluttua kaksi lautoista oli tyhjentynyt ilmasta.

Henkil6turvallisuuden varmistamiseen osallistuneiden yksikéiden toiminta
Toiminnan yleiskuvaus

Matkustajia alettiin evakuoida Suomenlinnaan valittdmasti ensimmaisten pelastusyksi-
koiden saavuttua onnettomuusaluksen luo. Pelastusyksikét seka TALLINKin omat pe-
lastusveneet kuljettivat evakuoituja Suomenlinnan merivartioaseman laituriin. Evakuoi-
duilta otettiin henkil6tiedot merivartioasemalla yhteistoiminnassa Helsingin poliisin ja
pelastuslaitoksen kanssa. Sen jalkeen heidat ohjattin Suomenlinnan péaalaiturissa ole-
viin vesibusseihin ja kuljetettiin Etelasatamaan, jossa viranomaiset ja TALLINK-
varustamo hoitivat jatkotoimenpiteet. Terminaalissa oli myds poliiseja, Helsingin pelas-
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tuslaitoksen henkilosttd, satamalaitoksen ja SPR:n tyontekijoitd sekd merivartioston
henkildstoa.

Merivartioston raportin mukaan pelastustoimiin osallistui tai halytettiin valmiuteen aina-
kin 36 alusta ja nelja helikopteria. Henkildvahingoilta valtyttiin lukuunottamatta yhtéa ka-
teen loukkaantunutta matkustajaa, joka kuljetettiin Suomenlinnasta sairaalaan.

Helsingin meripelastuslohkokeskus

MRCC Helsingin ja meripelastuslohkokeskuksen lahekkaisen sijainnin, erilaisten johta-
misvalmiuksien ja viestilikenteen suuntautumisen takia MRCC:lle jai tehtavéksi tapah-
tuman kokonaisjohtaminen ja meripelastuslohkokeskus johti kaytannossa itsenaisesti
TALLINKin evakuoimisen. Kaskettyaan heti ilmoituksen saatuaan Suomenlinnan meri-
vartioaseman veneet valittbmasti tapahtumapaikalle lohkokeskus halytti kaikki Helsingin
meripelastuslohkon 1 ja Il valmiusryhman pelastusyksikét. Ihmisten evakuointi paatettiin
toteuttaa mahdollisimman ldhelle, Suomenlinnaan, jossa merivartioasema ja Merisota-
koulu toimivat evakuointikeskuksina.

Veneet PV-121 ja AV-143

Ensimmaisina onnettomuusaluksen luo erittdin sakeassa sumussa nakyvyyden ollessa
enintddn 30 metria ehtivat Suomenlinnan merivartioaseman veneet PV-121 ja AV-143
hieman ennen klo 09.00. Veneista ilmoitettiin lohkokeskukselle, etté aluksella on va-
semmanpuoleinen kallistuma. Yhtd TALLINKin oikean puolen pelastusveneista oltiin juu-
ri laskemassa ja yksi oli jo melkein alhaalla. Aluksen perédpuolella meressa oli pelastus-
lauttoja, joista yksi oli vaarin pain.

PV-121 ajoi kahden nyt jo vedessa olevan pelastusveneen luo. Naiden koneita ei kdyn-
nistetty, joten PV-121 hinasi naisté toisen Suomenlinnan laituriin. Toisen veneista hinasi
luotsikutteri. Lisaksi poliisivene hinasi viela yhden pelastusveneen Suomenlinnaan. Me-
rivartioston veneet palasivat Suomenlinnasta tapahtumapaikalle.

Kun PV-121 palasi, oli TALLINKin vasemmalla puolella kdysitikkaita tulossa naishenkild,
vaikka alapuolella ei ollut venettd. PV-121 ajoi kiinni aluksen kylkeen ja otti naisen ve-
neeseen, samoin kuin myds muutaman miehen, jotka myds laskeutuivat koysitikkaita
pitkin. TAssa vaiheessa ketdén ei enda ollut TALLINKIn oikealla puolella. PV-121 siirtyi
koysitikkailta vasemman puolen luotsiportin luo ja otti vastaan ihmisia, jotka siirtyivat PV-
121:n kautta muihin paikalle tulleisiin veneisiin. Nama kuljettivat evakuoidut laituriin
Suomenlinnaan.

PV-121 yritti ottaa yhteyden muihin veneisiin VHF-kanavalla 16, mutta runsaan radiolii-
kenteen takia yhteydenotto ei onnistunut.

Harmajan luotsiasema ja luotsikutterit

TALLINKin luotsi ilmoitti pohjakosketuksesta valittbmasti Harmajan luotsiasemalle.
Muutaman minuutin kuluttua laivalta tuli tieto kallistumasta ja hieman hatainen toteamus
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uppoamisvaarasta. TALLINKin luotsi pyysi myds ilmoittamaan merivartiostolle ja lahet-
tamaan luotsiveneita apuun.

Kolme luotsivenetta lahti valittdmasti paikalle jo ennen kello yhdeksaa. MASI-kutteri ajoi
vajaassa 10:ssa minuutissa TALLINKin vasemmalle puolelle l&helle luotsiporttia. Osa
vasemmanpuoleisista pelastusveneista oli talldin vedessa ja osaa laskettiin. lhmisia tuli
my0ds koysitikkaita myoten, kutterissa olleen Harmajan luotsin arvion mukaan yhteensa
ehké 40-50. Kun kutteri oli ottanut kdysitikkailta |&hes tdyden lastin, avattiin TALLINKin
luotsiportti ja pelastuslaitoksen vene ajoi portin luo. Luotsikutteri ajoi Suomenlinnaan ja
palasi takaisin tapahtumapaikalle, mutta kaikki oli jo evakuoitu eika sita enaa tarvittu.

Matkustaja-alus ISABELLA

ISABELLA antoi likenneilmoituksen VHF-kanavalla 71 noin 15 minuuttia ennen saapu-
mistaan Kustaanmiekan salmeen. TALLINKin luotsi kysyi samalla kanavalla, sopisiko
TALLINKIin tulla ulos ennen ISABELLAN sisaantuloa. ISABELLA vastasi myontavasti ja
hiljensi nopeuttaan odottaakseen salmen vapautumista. Nakyvyys oli talléin l&hes ole-
maton. Tutkasta nakynyt TALLINKin Kustaanmiekan sivuutus hammastytti ISABELLAN
komentosillalla olijoita, koska ISABELLAN tutkavideolla TALLINKin tutkakaiku sulautui
ensin Vallisaareen ja sitten Kustaanmiekkaan, josta se kuitenkin irtaantui. Liike naytti
hitaalta. ISABELLAIlla jaatiin odottamaan lisatietoja VHF:n kanavilla 16 ja 71. Mydhem-
min ISABELLAIlla kuultin TALLINKin pyytavan laituripaikkaa, koska "sen oli palattava
satamaan jonkin hAmmingin takia."

ISABELLA oli ehtinyt purkaa Katajanokan laiturissa muutamia autoja, kun Helsingin me-
ripelastuslohkokeskus klo 09.05 otti siihen yhteyden ja kaski valmistautumaan TALLIN-
Kin matkustajien evakuointiin. Klo 09.12 ISABELLAN komentosillalla kuultiin TALLINKin
MAYDAY -héatékutsu. ISABELLA keskeytti purkamisen ja lahti laiturista 09.17 annettu-
aan aluksella sita ennen MOB-halytyksen (MOB = Man Over Board). Matkustajat jaivat
alukselle.

ISABELLA yritti useita kertoja ottaa yhteyttd Helsinki Radioon, mutta ei ilmeisesti run-
saan radioliikenteen takia saanut vastausta. MRCC antoi ensin klo 09.36 ohjeen odo-
tella ja valittomasti sen jalkeen ohjeet siirtyd onnettomuuspaikalle. ISABELLAN Infoon
ilmoittautui pelastustehtaviin vapaaehtoisina ryhma palomieskurssilaisia Helsingin pe-
lastuskoulusta. Klo 09.49 ISABELLA oli TALLINKIn vieressa sen oikealla puolella have-
ristin ja Suomenlinnan vélissd, ja heti sen jalkeen kaksi MOB venettd laskettiin mereen.
Pelastettuja ryhdyttiin ottamaan sisdan perarampin kautta klo 10.02, jolloin ensimmainen
MOB-vene palasi lastinaan 21 TALLINKin matkustajaa. Toinen MOB-vene tuli hetken
kuluttua ja siina oli 25 onnettomuusaluksen matkustajaa. Kolmannessa lastissa klo
10.19 tuli 16 henkil6d, joten ISABELLAIlle otettiin kaikkiaan 62 henkil6d. TALLINKista
pelastettujen henkildllisyys kirjattiin ja heille tarjottiin lAmmintd mehua autokannella. Me-
rivartiosto antoi ohjeen, ettd TALLINKin matkustajat tuli laskea maihin ensimmaisina.
Kaikkiaan pelastusoperaatio vei niin paljon aikaa, ettd ISABELLAn omat matkustajat
paasivat maihin vasta klo 11.30, mik& arsytti monia laivalla olleita.
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7.8

7.9

Evakuoitujen vastaanotto Suomenlinnan merivartioasemalla

Muut paitsi ISABELLAIlle evakuoidut kuljetettin Suomenlinnan merivartioasemalle. Eva-
kuointia johtanut yliluutnantti kutsui satamasta passiosaston henkildkuntaa huolehti-
maan evakuoitujen kirjaamisesta. Avuksi saatiin myods kaksi poliisipartiota.

Suomenlinnaan tuotiin merivartioaseman laskujen mukaan yhteensa 919 matkustajaa ja
65 miehistdn jasentd. Henkildtietojen kirjaamisen jalkeen heidat piti siirtda merivartio-
aseman tilanpuutteen vuoksi Merisotakoulun tiloihin, mutta samaan aikaan MRCC kaski
kuljettaa matkustajat Makasiiniterminaaliin. Kuljetukseen kaytettiin vesibusseja ja muita
pienaluksia. Klo 12.40 siipiratasalus VISPILA kuljetti viimeiset matkustajat satamaan.

Evakuoitujen vastaanotto Etelasatamassa

SPR:n valmiusryhmat, jotka Helsingin AHK oli halyttanyt klo 09.40, ilmoittautuivat Silta-
vuorenrannassa pelastustoiminnan johtajalle. Ryhmat valmistautuivat vastaanottamaan
matkustajia, joita purkautui terminaaliin. Yksi ryhma siirrettiin vastaanottotehtaviin Kata-
janokalle, kun ilmeni, ettd my®ds sinne aiotaan tuoda matkustajia. SPR ryhtyi or-
ganisomaan terminaaliin ensiapupistettd, mutta kuultuaan, ettei loukkaantuneita ollut,
avustuspiste purettiin.

Satamakapteeni osoitti tilat kriisipuhelimen organisoimiseksi ja puhelinpalvelu kaynnis-
tettiin puolenpédivan jalkeen yhteistydssd satamalaitoksen, vapaaehtoisten henkisen
huollon ryhmien (HEHU) ja SPR:n psykologipéivystdjien kanssa. Kriisipuhelin jatkoi toi-
mintaansa seuraavaan paivaan klo 12.00 asti ja otti vastaan lahes 150 puhelua.

Satamassa kuulutettiin, ettéd Tallink-yhtid tulee ottamaan yhteytta kaikkiin matkustajiin.
Toisessa kerroksessa oli tarjolla kahvia ja syotavaa yhtion laskuun.

SPR:n ryhmat jakoivat terminaaleissa henkisen tuen esitteitd ja lamminta mehua seka
keskustelivat matkustajien kanssa ja rauhoittelivat heita.

lltapaivélla psykologien valmiusryhma laati kirjeen, joka oli tarkoitus jakaa matkustajille
laukkuja noudettaessa, mutta laivayhtié katsoi sen tarpeettomaksi. Mytskdan SRP ei
ollut halukas postittamaan kirjettéd matkustajille laivayhtion kannan takia.

TALLINK tyhjennettin matkustajien tavaroista lauantain ja sunnuntain aikana. Muo-
visékkeihin hyteittéin keratyt tavarat vietiin Olympiaterminaaliin, josta matkustajat saat-
toivat kdyda ne noutamassa.

Viestiliikenne

Onnettomuuspaikalla kaytettiin yleisesti VHF-kanavaa 16. Alukset sopivat keskenaan
muista kanavista tarpeen mukaan ja kayttivat myés NMT-yhteyksia.

Hinauksen aikana luotsikutteri piti yhteyttd muihin mukana oleviin laivoihin VHF-
kanavalla 11.
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ALUKSEN PELASTAMINEN

Hinaaja LENNE

I-linaaja LENNE kuuli VHF:n kautta klo 09.13 TALLINKin MAYDAYNn, jonka mukaan alus
oli uppoamisvarassa Harmajan ja Suomenlinnan valilla. LENNE otti valittomasti yhtey-
den Helsingin meripelastuskeskukseen ja ilmoitti, etta silla oli siirrettdvia moottoripump-
puja. Meripelastuskeskus kehotti LENNEA& valittomasti [ahtemaan onnettomuusaluksen
luo ja ottamaan yhteyden sen komentosiltaan.

Klo 09.39 LENNESsta soitettiin NMT:lla TALLINKin vakuuttajan Pohjolayhtididen edusta-
jalle ja kysyttiin, tarvitaanko hinausapua. Pohjola-yhtididen edustaja ilmoitti olevansa
tietAmaton tilanteesta, mutta pyysi LENNEA lahtemaan onnettomuusaluksen luo ja ot-
tamaan yhteyden komentosiltaan.

LENNE oli klo 09.55 TALLINKin luona ja otti siihen yhteyden VHF:Il&. TALLINK pyysi
heti toimittamaan pumput. Keskustelu kaytiin paallikon kanssa suomalaisen luotsin vali-
tyksella. LENNE ei voinut kuitenkaan valittomasti siirtya haveristin kylkeen, koska eva-
kuointi oli vield kdynnissa. Klo 10.15 vasemman puolen etummainen luotsiportti oli va-
paa. LENNE ajoi sen luo ja ryhtyi siirthmaan pumppukalustoa, mutta sitéa kehotettiin va-
han mydhemmin siirtymaan takimmaiselle luotsiportille, josta oli helpompi siirtdd pumput
konehuoneeseen. Kaksi LENNEN miehiston jasenta siirtyi hoitamaan pumppuja TAL-
LINKille. Pumput, joiden molempien kapasiteetti oli 37 m*/h, toimivat hyvin.

LENNE oli TALLINKin hinauksen aikana aluksen vasemmalla puolella. Kun LENNERN
kaksi pumppua kaynnistettiin, ulottui vedenpinta noin 75-90 cm:n korkeudelle paako-
neessa. Hinaaja HAMLETin sahképumppu sai virran LENNEsta, kuten myos PV-121:n
haveristille toimitettu sahképumppu. LENNE hoiti nyt kaikkiaan neljaa sahképumppua.
Noin puolen tunnin pumppauksen jalkeen vesi alkoi laskea konehuoneessa, ja myods
kallistuma, joka enimmilla&n oli ollut noin 10,5°, alkoi pienentya.

Myds PORIN KARHUsta toimitettiin yksi pumppu LENNEn kautta TALLINKiin. Tata
pumppua ei kuitenkaan voitu kayttad, koska poistoletku ei ulottunut laidan yli eika pi-
dennysletkua ollut saatavissa ennen laituriin saapumista.

Hinaajat POSEIDON ja HAMLET

Harmajalla ty¢ssa ollut luotsi soitti noin klo 08.45 ja pyysi hinaaja POSEIDONIn ja hi-
naaja HAMLETin TALLINKin luo Suomenlinnan ja Harmajan valille. Hinaajat paasivat
liikkeelle klo 09.50. Nakyvyys vaihteli sumun takia ja oli tapahtumapaikalle saavuttaessa
vain noin 50 metria. Yhteydet Harmajan luotsiasemaan ja onnettomuusaluksella ollee-
seen luotsiin kaytiin kanavalla 11 hinaajien tavallisesti kayttdmien kanavien 16 ja 71 si-
jasta siksi, ettd TALLINKin komentosilta kaytti tata VHF-kanavaa.

Hinaajia ei tarvittu ihmishenkien pelastamiseen. Kun TALLINK oli evakuoitu, luotsi il-
moitti, etté hinaajat voisi kiinnittdd onnettomuusalukseen. Noin klo 10.20 POSEIDON oli
kiinni vetdvassa paassa ja HAMLET perdssa. Ennen hinauksen alkamista POSEIDON
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lainasi TALLINKille yhden sahkokayttdisen uppopumpun. Liikkeelle [&ahdettdessa TAL-
LINKin kallistuma oli noin 10°.

Kuva 6. Hinaajat kiinnittymassa M/S TALLINK:iin
(© Juhani Niiranen / HS)
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Luotsikutteri

Luotsikutteri, joka oli kuljettanut matkustajia Suomenlinnan merivartioasemalle, palasi
TALLINKin luo. Hinaajat olivat jo talldin paikalla. Sumua oli sen verran, ettda POSEIDON
pyysi kutterilta luotsausapua Kustaanmiekan salmen lapi. Kutteri ajoi hinauksen edella
lapi salmen ja avusti aina Sompasaareen asti kuljettaen letkuja ja pumppuja PO-
SEIDONIIta LENNElIle ja irroittaen pelastuslauttoja TALLINKin kyljesta.

Hinaus Sompasaareen

Luotsi tiedusteli satamaviranomaisilta, mihin TALLINK tulisi hinata. Vaihtoehtoina olivat
Lansisatama, Etelasatama ja Sompasaari. Paallikkoé keskusteli hinausreitin eri mahdolli-
suuksista alukselle saapuneen Merenkulkuhallituksen merenkulkuneuvoksen kanssa ja
paatyi hinaamiseen Sompasaaren laituriin numero viisi. Taman vaylan varrella oli sopi-
via matalia paikkoja, jonne TALLINK tarpeen vaatiessa olisi voitu hinata.

Ennen hinauksen alkamista TALLINKin ankkurin ketju irroitettiin kettinkilaatikosta ja pu-
dotettiin mereen, koska ankkurin nostaminen ei ollut mahdollista ilman sahkoa. Matka
Sompasaareen aloitettiin  klo 10.35 siten, ettd luotsikutteri ajoi edelld, hinaaja
POSEIDON oli TALLINKin keulassa ja HAMLET kiinnitettyna sen peraan. Paallikko
paatti nopeudeksi 2-3 solmua. Hinaus sujui ongelmitta.

Kiinnittyminen laituriin

TALLINKin saapuessa Sompasaaren paahan klo 12.17 alettiin suunnitella laituriin kiin-
nittymista ja klo 13.50 TALLINK oli kiinnitetty laituri 5:een. HAMLET ja POSEIDON olivat
varalla klo 14.15 asti, jolloin hinauskdydet irroitettiin. Pelastusveneen no 5 keulanpuolei-
nen taavetti murtui alusta kiinnitettdessa, kun talja tarttui laituriin.

Klo 18.15 ilmoitti pelastusyhtion edustaja LENNElIle, ettd moottoripumput voidaan pois-
taa. Pumppaaminen lopetettiin niilla klo 18.45, mutta sita jatkettiin edelleen uppopum-
puilla, samoin kuin sahkon toimittamista LENNEsta tydvalaistusta varten. S&hkon toi-
mittamista jatkettiin aina klo 19.47 asti, jolloin siita alettiin huolehtia muilla generaatto-
reilla.

TALLINK hinattin myohemmin Turkuun korjaustelakalle ja se palasi liikenteeseen
16.6.1995.

TOIMINTA KONEHUONEESSA JA ALUKSEN SAAMAT VAURIOT

Konehuoneen valvomossa oli pohjakosketuksen aikaan konepaallikko, 1l konemestari, I
konemestari, sahkdmestari ja moottorimies. Konep&allikkd tunsi sysayksen aluksen oi-
kealla puolella klo 08.40. Térmays ei ollut raju - kuin ajo jaihin tai laituriin.

Konehuoneiden tilanne tarkastettiin heti pohjakosketuksen jéalkeen ja apukonehuonees-
sa havaittiin suuri vesivuoto oikean stabilisaattorin hydrauliikan takana. TAma ilmoitettiin
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konepaallikdlle, joka otti yhteyttd komentosillalle. Han ei muista kenen kanssa puhui -
mahdollisesti paallikon. Samalla sahkémies ilmoitti veden nousevan generaattoreihin.
Tama kaikki tapahtui erittédin nopeasti, noin 20 sekunnissa. Kello 08.42 vesi oli noussut
generaattoreihin saakka ja ne kytkettiin pois paalta konepaallikon kaskysta oikosulku- ja
tulipalovaaran takia. A-kannella oleva hatageneraattori kdynnistyi automaattisesti noin
20 sekunnin kuluttua.

Vesitiiviit ovet suljettiin heti, ensin alempi sitten ylempi. Alimmaista ovea suljettaessa sita
sulkeneet Il konemestari ja moottorimies kahlasivat vedessa. Apukonehuone tayttyi ar-
violta kolmessa minuutissa.

Myds paakonehuoneeseen tuli vetta - eniten vesitiiviin oven reunoista sek& kaapeleiden
ja putkien lapivienneistd. Konehuoneen ja apukonehuoneen vélissa oleva laipio taipui
onnettomuuden aikana vahan vedenpaineen vaikutuksesta.

TALLINKissa on nelja pilssipumppua, joiden pumppausteho on 85 m*h. Yksi naista
pumpuista toimii hatageneraattorilla. Pilssipumppu no 3 kaynnistettin manuaalisesti,
mutta viela sen kaynnistymisen jalkeenkin vedenpinta nousi paakonehuoneessa.

Konepaallikkd lahetti miehia tarkistamaan apukonehuoneeseen rajautuvia tiloja. Han oli
useita kertoja yhteydessa komentosillalle mm. generaattoreiden pysayttamisesta ja tilo-
jen tarkistamisesta. Kun apukonehuoneeseen tuli vettd, yhteytta pidettiin suoralla puhe-
linlinjalla. Aluksen paallikko tiesi, ettd alus kestaa turvallisesti kahden osaston tayttymi-
sen. Hdnen mukaansa tiedot vaurion laajuudesta ja aluksen vuotovakavuusominaisuuk-
sista vaikuttivat hanen nopeaan paatdkseensa aluksen evakuoinnista. Konepaallikkd ja
paallikké keskustelivat evakuoinnista. Myts konepaallikko tiesi aluksen olevan kahden
osaston laiva, joten kaksi osastoa voi tayttya aluksen uppoamatta.

Konepaallikkd kaski sulkea autokannen valuma-aukot, jotta autokannelle ei tulisi vetta.
Lisaksi kahteen vuotokohtaan ruoka- ja tavaravaraston tilojen véliseinissa ly6tiin puu-
tappeja. Mybhemmin myds keulaosastoissa havaittiin hieman vetta.

Hinaaja LENNE saapui haveristin luokse klo 09.55. Kahta moottoripumppua, jotka mo-
lemmat olivat kapasiteetiitaan 37 m%h, alettin heti asentaa TALLINKille. Ne saatiin
asennettua ja toimimaan klo 10.50. Pumppuja hoiti kaksi LENNEn miehisttn jasenta. Li-
saksi LENNEIta toimitettiin TALLINKIlle s&dhkoé valaistukseen. Ensimmaisia ulkopuolelta
saatuja pumppuja kaynnistettaessa oli vedenpinta oikeanpuoleisen paékoneen kohdalla
n. 75 - 80 cm tasolla. Hinaaja POSEIDONIilta saatiin yksi sdhkdpumppu ja PV-141 toi-
mitti hieman mydhemmin yhden sdhkdépumpun. Sahképumppujen virta hoidettiin LEN-
NEIt&.

Tassa vaiheessa konepaallikkd keskusteli uppoamismahdollisuudesta paallikén kanssa.
Yhdessa he totesivat tilanteen olevan hallinnassa eika aluksen kallistuma ollut niin iso,
ettd se voisi kaatua. Asiasta oli keskusteltu myds ennen lisdpumppujen saamista. Kal-
listuma oli aluksi noin 6 astetta oikealle. Sen jalkeen kun padkonehuoneeseen oli tullut
vetta, kallistuma lisdantyi. Muita havaintoja kallistumasta on klo 10.30-10.45, jolloin se
oli 9.5 astetta. Noin 10-15 minuuttia mydhemmin kallistuma oli 10.5 astetta.
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Kaytossa oli siis pumppukalustoa seuraavasti (pumppujen alkupera ja niiden tehot seka
kaynnistysajat):

teho kaynnistysaika
TALLINKin oma pilssipumppu:
1 sahkopumppu 84 m3/h n. 09.00 - 09.30
LENNEN hoitamat pumput:
2 moottoripumppua a' 37 m*h 10.50
2 sahkopumppua a' 70-90 m*/h 11.03 ja 11.07

Yhteensa kaytettavissa oli pumpputehoa noin 320 m*h. Noin 30 minuutin kuluttua siita
kun pumppaus oli aloitettu kaikilla neljalla pumpulla, havaittin veden pinnan alkavan
laskea paakonehuoneessa ja kallistuman samalla pienenevan. Konepaallikdn arvion
mukaan pinnan nouseminen saatiin pysahtymaan kolmen pumpun avulla. Vuodon paa-
konehuoneeseen voidaan arvioida olleen 150 - 250 m%/h.

Vakavuuslaskentaohjelmalla arvioitiin TALLINKin syvaytta, kallistumaa ja sisaan tulleen
veden méaardé. Vuototilanteen arvioidaan olleen kaikkien neljan pumpun kaynnistyessa
kello 11 aikaan seuraava:

- syvays keulassa 5.76m ja perassa 5.62m
- vettd apukonehuoneessa 820 t

- vettd padkonehuoneessa 280 t

- kallistuma 9.4 astetta

Tama vuototilanne vakavuuslaskelmien mukaan on esitettyna kuvassa 7 seuraavilla si-
vuilla.
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10.1

TALLINKin pohjakosketuksessa vaurioitui yksi vesitiivis osasto eli apukonehuone. Téa-
man lisaksi apukonehuoneesta perddnpdain olevaan paakonehuoneeseen tuli vetta vuo-
tavan vesitiiviin oven kautta. Kahteen osastoon muodostuneet vapaat nestepinnat johti-
vat aluksen kallistumiseen.

Onnettomuuden jalkeisessa telakoinnissa todettiin repeytyman syntyneen oikeaan kyl-
keen juuri pohjan pyoristyksen (palteen) ylapuolelle. Kosketusjalki alkoi sivuvakaimen
taskun etupdédssa apukonehuoneen kohdalla kaarella 87 ja jatkui perdanpain paakone-
huoneen kaarelle 68 saakka. Vaurioalue oli 13.5 m pitka ja enimmilla&n noin yhden met-
rin levyinen sek& noin 20 cm syva. Vaikka aluksen kyljessa oleva jalki ulottui kahden
osaston alueelle, ei kylki kuitenkaan rikkoutunut paakonehuoneen kohdalta.

ANALYYSI

Luotsauksen tausta

Paallikko oli tullut TALLINKI lla Helsinkiin 95 kertaa Kustaanmiekan kautta. Sarkan sal-
mesta oli ajettu ulos 65 kertaa ja Kustaanmiekan salmesta 30 kertaa, joista 10 kertaa
sumussa. Sarkan vaylaa pyrittiin ajamaan ulos siksi, etta siné ei ollut vastaantulevaa lii-
kennetta.

Paallikolla oli vapautus satamaluotsin kaytosta. Tutkintalautakunnan VTT:ll& Otanie-
messé jarjestamissd simulaattoriajoissa osoittautui, ettd paallikkd oli kiinnostunut luot-
sauksesta ja halusi kokemusta siita.

Sarkan vaylalla satamaluotsauksen raja on Sarkan ja Klippanin saarten valissa olevan
lansipoijun kohdalla ("Atlas"-poiju). Koska silla kohdalla luotsia ei voi vaihtaa, ajaa paal-
likkd yleensa Sarkan salmesta ulos ja valtion luotsi jatkaa siitd. Sarkén vayla antoi paal-
likolle tdten suuremmat mahdollisuudet luotsata, joten héan kokemusta saadakseen pyrki
talle vaylalle. Tama kaytantd kuitenkin aiheutti sen, ettd kokemus Kustaanmiekan ulos-
menosta jai vahdisemmaksi. Helsingin sataman teettama kysely osoitti, ettd ajo ulos
Kustaanmiekan salmesta on vaikeampi kuin sisdantulo, joten kokemus ajosta ulospéain
olisi ollut tarpeellista.

Liikenneruuhkaa syntyy, kun tavallisesti Sarkan vaylaa kayttavat alukset menevat ulos
Kustaanmiekan kautta, eli vain myrskylla tai huonon nakyvyyden vallitessa. Kustaan-
miekan kohtaamistilanteista ei siten saada harjoitusta hyvissa olosuhteissa.

Luotsin mielestd sumu oli 22.4.1995 liian sakea, jotta Sarkan kautta olisi voitu ajaa. Ha-
nen mielestaan ajo Kustaanmiekan kautta oli turvallisempaa. Paallikkd yhtyi luotsin mie-
lipiteeseen. Tama paatods seurasi yleista kaytantoa.

Paallikko sanoi meriselityskuulustelussa, ettei kukaan luotseista ollut Helsingisséa nayt-
tanyt hanelle reittisuunnitelmaansa. Luotsilla ei nytkdan ollut MKH:n luotsausohjeen
vaatimaa tutkanavigointia varten laadittua reittisuunnitelmaa.
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Myoskaan TALLINKIilla ei ollut reittisuunnitelmaa. Yliperamies esitti meriselityskuuluste-
lussa. ettd luotsausalueelle ei tarvitse tehda reittisuunnitelmaa. Mikali myos luotsi jattaa
reittisuunnitelman tekematta tai ei sita esita, jaa kommunikaatio komentosillalla puutteel-
liseksi.

Reittisuunnitelma on valine, jonka avulla vaadittava tietojen vaihto saadaan aikaan. Sen
avulla paallikkod tarkistaa luotsin toiminnan, ja h&n nakee hyvissd ajoin odotettavissa
olevat komennot. llman suunnitelmaa ei ole yhteista toimintatapaa. Paallikolla ei ole sel-
vaa kuvaa oikeasta ja vaarasta ajotavasta, eika tietojen vaihtoa synny.

TALLINKin sovittautuminen muuhun liikenteeseen

Alusten on sovittauduttava itse likenteeseen Helsingin sataman lahivesilla. Tamén hel-
pottamiseksi Helsingin satamakapteeni on antanut satamajarjestyksen perusteella
30.3.1994 naita vesialueita varten ohjeen eréistd liikenneilmoituksista. Alusten, joiden
pituus on yli 20 metria, on annettava VHF-kanavalla 71 ilmoitus saapumisestaan oh-
jeessa mainitulle likennevalvonta-alueelle. Siina on ilmoitettava aluksen nimi, reitti ja
maaranpad. Satamasta lahdettdessa annetaan ilmoitus ennen irroitusta. Aluksen on an-
nettava uusi ilmoitus 15 minuuttia ennen saapumistaan Sarkéan tai Kustaanmiekan sal-
meen.

Alusten on liikennevalvonta-alueella ollessaan kuunneltava jatkuvasti VHF-kanavaa 71.
limoitukset on annettava suomen tai ruotsin kielella. Liikennevalvonta-alueelle ulkome-
reltd saapuvat ulkomaiset alukset saavat kuitenkin tehda ensimmaisen ilmoituksen
englanniksi ja ulkomaiset huvialukset voivat kayttdd englantia tarpeellisiin ilmoituksiin
myos alueella likkuessaan. Ulkomaisten alusten paallikot eivéat yleensa osaa suomea tai
ruotsia. Vaatimus ndaiden kielten kayttdmisesta otettiin ohjeisiin valtion luotsien esityk-
sesta.

TALLINK ajoi ALANDIAN perdssa satamasta lahdon jalkeen. TALLINKIn luotsi antoi klo
08.15 VHF-kanavalla 71 ilmoituksen, ettd alus saapuu Kustaanmiekan salmeen 15 mi-
nuutin kuluttua. Katajanokka sivuutettiin klo 08.16. Luotsilla oli radioyhteys SILJA
SYMPHONYYyn, jolloin sovittiin, ettd SILJA SYMPHONY tulee salmesta sisddn ennen
TALLINKin ulosmenoa.

Meriselityksen mukaan TALLINKin luotsi aloitti luotsauksen klo 08.17 Rysséansaaren
kohdalla. Luotsin oman selvityksen mukaan han aloitti Puolimatkansaaren ja Lonnan
puolivalista.

Ajojarjestys Kustaanmiekan salmeen oli sovittu seuraavasti:
ALANDIA menee ensimmaisena aluksena ulos,
SILJA SYMPHONY tulee ensimmaisené aluksena sisaan,
TALLINK menee toisena aluksena ulos,
ISABELLA tulee toisena aluksena siséan ja
VIKING EXPRESS menee kolmantena aluksena ulos.
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SILJA SYMPHONYnN paallikkod totesi selvityksesséén, ettd han hiljensi vauhtia varmis-
taakseen, ettei SILJA SYMPHONY kohtaisi ALANDIAa lilan aikaisin. Kaikkien aluksien

oli sen jalkeen hiljennettava vauhtiaan.

10.3 Odotuspaikka

Alusten hiljentaessa vauhtia liikenne ruuhkautui ja jokaisen aluksen oli valittava paikka,
jossa odottaa vastaantulevaa alusta. Padasiassa kaytettiin kahta odotuspaikkaa. Toinen
oli Vasikkasaaren kohdalla ja toinen Lonnan ja Mustasaaren valilla. Yhtenaista kaytan-

toa ei ollut. Kukin luotsi paatti odotuspaikasta itsenéisesti.

I T UTALLINK

paikallaan

Musiasaarerﬁ 0828 - 0831

odotuspaikka

Mustasaari

Kustaanmiekka Vallisaari

Kuva 9. TALLINKIn odotuspaikka ennen Kustaanmiekkaa.

Vasikkasaaren
odotuspaikka
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TALLINKin p&aallikko kertoi, ettd he ovat joskus odottaneet sumussa myds Vasikkasaa-
ren odotuspaikalla ajettuaan sinne Katajanokanluodon pohjoispuolitse. Kohtaaminen on
talldin meriteiden séantdjen vastainen (oikea sivu oikeaa sivua vasten). Vaarinkasityksi-
en valttamiseksi sddnngista poikkeavasta kohtaamisesta on ensin sovittava radiopuhe-
limella. Vasikkasaaren odotuspaikan etuna on suora ja turvallinen ajolinja kohti Kus-
taanmiekan salmea.

TALLINKilla ei vield Katajanokan luona tiedetty, joudutaanko SILJA SYMPHONYa
odottamaan. Ei ole tietoa siitd, missa vaiheessa luotsi valitsi odotuspaikan, koska hén ei
kertonut sita paallikolle.

Meriselityskuulustelun mukaan luotsi ajoi Lonnan saaresta suoraan eteldan ja hiljensi
vauhtia. Luotsi sanoi meriselitystilaisuudessa, ettéd luotsattaessa on toimittava tilanteen
mukaan. Odotuspaikka valittiin juuri talla tavalla.

TALLINK pysahtyi klo 08.28 Mustasaaren odotuspaikalle kahden kaapelimitan paahan
sekéd Lonnasta ettéd Mustasaaresta.

SILJA SYMPHONYN kohtaaminen
Paallikkd piti TALLINKia keulapotkurin avulla paikallaan kolme minuuttia suunnalla 180°.

TALLINK lahti odotuspaikalta klo 08.31 konekaskyn rekisterdinnin mukaan. Varma kel-
lonaika TALLINKin liikkeiden rekonstruoinnin pohjaksi saadaan SILJA SYMPHONYnN
DGPS-rekistertinnin avulla alusten kohdatessa. Sen mukaan TALLINKin kellonaika oli
noin kaksi minuuttia satelliittikelloa edella. TALLINKin kellonajassa oli ainakin minuutin
epatarkkuus, silla rekisterdintilaite oli epakunnossa eika leimannut lainkaan sekuntteja.

Kuvassa 10 esitetdan TALLINKin ajo odotuspaikalta Mustasaaren karkeen. Tama re-
konstruointi on tehty TALLINKin konekéaskyjen rekisteréinnin pohjalta poytéatietoko-
nesimulaattorilla. Kuvassa on esitetty myos laivan aika ja vastaava satelliittiaika.

Klo 08:31:00 TALLINK I&hti liikkeelle Lonnan ja Mustasaaren valilta. Yliperdmiehen mu-
kaan luotsi k&ski ohjata suuntaa 180° aluksi viiden solmun ja mydhemmin kymmenen
solmun nopeudella. Luotsi ei kertonut p&déllikélle miten aikoi suorittaa kddnnoéksen Kus-
taanmiekan salmeen.

Klo 08:31:30 nopeus oli 0.7 solmua.
Klo 08:31:50 vauhtia lisattiin.

Klo 08:33:00 nopeus oli 4.8 solmua. Alus oli likkunut yhden laivan mitan pysahdyspai-
kalta.



2/1995

M/S TALLINKin pohjakosketus Kustaanmiekan salmessa 22.4.1995

kello
TALLNK| | 523100

083302

o] 8
—
—

3

083343

083417

Kuva 10. TALLINKIn I&htd odotuspaikalta

Satelitt
aka UTC

(052840)

(053042

053123)

(053t57)

(053240)

(05.3315)

(053347)

Klo 08:34:00 vauhtia hiljennettiin. Nopeus oli 7.8 solmua. SILJA SYMPHONY oli tulossa
vastaan ja kohtaaminen olisi tapahtunut liian 1&ahelld, ellei hiljennysta oli tehty. Luotsille ei

kerrottu hiljennyksesta.

|HII||III|HII|HIII8.

Mustasaari

SILJA SYMPHONY

Kuva 11. TALLINKIin ja SILJA SYMPHONYn kohtaaminen

TALLINK
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Klo 08:34:50 vauhtia lisattiin. Nopeus oli 5.6 solmua.

Klo 08:35:35 nopeus oli 7.8 solmua kun SILJA SYMPHONY kohdattiin. Laivojen véalinen
etdisyys sivuutuksen aikana oli lyhimmilladan 50 metria SILJA SYMPHONYn perasta
mitattuna.

Kuva 11 esittda kohtaamistilanteen SILJA SYMPHONYn kanssa. Td&ma on rekonst-
ruoinnin tarkin kohta. Kuva perustuu SILJA SYMPHONYnN tarkkaan paikkaan ja aikaan
seké luotsiperamiehen tutkahavaintoon. Aika on satelliittikellon aika. TALLINKin suunta
on piirretty siten, ettd Mustasaaren karki sivuutetaan 0.04' etdisyydella. TALLINKin 1lI
peramies tarkisti etaisyyden.

Mustasaaren kdannos

Merioikeuden meriasiantuntija totesi meriselitystilaisuudessa, ettd 'mikali mina oikein
ymmarsin, niin tdssa on nimenomaan pyritty ajamaan suoraan lapi... '. Han arveli, etta
luotsin tarkoitus oli kdantda yhdelld suunnan muutoksella Kustaanmiekan salmeen ja
samalla suunnanmuutoksella salmesta lapi. Kuva 12 esittaa taman teorian.

Taman suunnitelman mukaan ennen Mustasaaren karkea kaannetaan suunnalta 180°
suunnalle 195° ja ajetaan Kustaanmiekan salmesta suoraan lapi.

Tallaisen kaanndksen tulee onnistuakseen tayttaa kaksi ehtoa. Ensiksikin kdanndksen
aloituspaikka on maariteltava tarkasti. Kadnnos on aloitettava, kun elektroninen suunti-
ma 195° sivuaa Mustasaaren rantaa. Suuntiman on oltava uuden kurssin suuntainen,
jotta kaanndsgeometria korjaisi mahdollisen sivusuuntaisen paikanmaaritysvirheen
kaannoksen alussa.

Toiseksi k&d&nnos on aloitettava tarpeeksi suurella perésinkulmalla, koska alus, jossa
perasin on kahden potkurin valissé, ei tottele pientd perasinkulmaa. Tassa rekonstruoin-
nissa kaanndos aloitetaan 20° perasinkulmalla. Kéannoksen alettua ruoria kevennetaan.

Alus vakautuu uudelle suunnalle kolmen aluspituuden jalkeen ajan hetkelld 01:36 (kuva
12 ja taulukko ). Taman jalkeen voidaan ohjata vield kaksi aluksen pituutta suoraan ja
tehda pienid suunnan korjauksia. Menetelma ei sieda pienintdkaan virhettd kdanndksen
alussa. Aikaa virheiden korjaamiseen ei ole.

Onnettomuuden s-kdaédnnoksen simulointi on vaativampi kuin kuvan 12 suora ajo. Poyta-
tietokonesimulaattori ei ota huomioon salmen reunojen aiheuttamaa painekenttaa laivan
ymparilla. TALLINK on todellisuudessa kaantynyt matemaattista malliaan paremmin. Jos
simuloidaan ajamalla hyvin laheltd Vallisaarta, ei malli ehdi kadantya tarpeeksi ennen
Kustaanmiekkaa ja malli menee liian jyrkasti pdin Kustaanmiekan kalliota. Vastaavasti
jos pohjakosketus saadaan simuloitua léhes oikein Kustaanmiekan salmessa, malli ei
paase lahelle Vallisaarta, kuten todistajien lausunnoissa on todettu.
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Vallisaari

Kuva 12. Kdannods Mustasaaren kohdalla ja suora ajolinja Kustaanmiekan lapi

Simulointikello Nopeus
* = aluksen symboli
kuvassa 12
* 00:00 7.9 178,4° 20° oikealle
00:16 7.9 181,2° 10° oikealle
*00:32 7.8 186,1° 50 gikealle
00:52 7.8 191,6° 14° vasemmalle
*01:04 7.8 193,5° 20° vasemmalle
01:10 7.8 193,8° keskella
*01:36 7.8 194,7° 5° vasemmalle
*02:08 7.8 195,0° keskella
*02:40 7.9 195,0° keskella
*03:12 7.9 195,1° keskella
*03:44 7.9 195,4° keskella

Taulukko I. Kuvan 12 liiketiedot.

a7
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s

Mustasaari )

‘mtlmn

Valiisaari

Kuva 13 TALLINKin onnettomuuskaannosten rekonstruointi

Kuva 13 esittéda s-kaannoksen, jossa perasinkulmat ovat lahes oikein, mutta aika, jolloin
ruoria on kaannetty, ei taysin vastaa todellisuutta. TALLINKin mallia oli ohjattava vakisin
siten, ettéd aluksen rata olisi mahdollisimman lahella todellisuutta.

Luotsi kaytti Selesmar tutkaa, joka oli aluksen paras luotsaukseen soveltuva navigointi-
laite. Siihen oli paallikon mukaan valittu tosilikenaytté pohjoinen ylos. Luotsi ei ole
nayttétapaa maininnut eikd mydskaan sita, ettd han olisi kayttéanyt elektronista suunti-
maviivainta missaan vaiheessa.

Luotsi ei ole viitannut reittisuunnitelmaan kuulustelujen yhteydessa eikd omassa selvi-
tyksessdan. Han sanoi kuulustelussa 25.04.1995 sek& meriselityskuulustelussa anta-
neensa Mustasaaren kohdalla ensimmaisena kaskyna 195°, joten on taysin mahdollista,
ettd han halusi kdéntya kuvan 12 esittamalla tavalla. Meriselityskuulustelussa hén sanoi
myds, etta "mitéa loivempi s-k&annds, sen parempi”. Tama viittaa kuitenkin kuvan 3 mu-
kaiseen ajolinjavalintaan.

Paallyston lausunnot eivat tue kdanndsta yhdelld komennolla suunnalta 180° suunnalle
195°, silla paallikko, yliperamies ja kolmas peramies sanoivat kdskyjen olleen 185°, 190°
ja 195°,
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Laivan aika | Nopeus Potku- Suunta Perasin- Selitykset
*=aluksen reiden kulma
symboli nousu
kuvassa 13
*(08:36:07 |8.6 +6 179.0° keskella Kéasky
luotsin mukaan
195°

Meriselityksen mukaan luotsin kaskyt olivat 185°, 190° ja 195°. Luotsi
sanoi, ettd on mahdollista, ettd ne ovat oikeita.
Ruorimies ei muistanut perdsinkulmia, mutta oletti niiden olleen 5°-10°.

08:36:11 8.7 +6 178.9° 5° oik. Kaannos alkaa 5°
perasinkulmalla
08:36:21 9.0 +6 179.4° 10° oik. Perasinkulmat

saattoivat olla
hieman pienenm-
pid. Etaisyys Valli-
saaren karkeen oli
*08:36:35 |9.3 +6 181.8° 10° oik. 220 metria klo
08:36:39 [9.3 +6 182.8° 20° oik. 08:36:39.

Luotsi antoi kaskyt 210° ja 215°
Paallikko kaski kaikki oikealle. Vallisaari tulee nékyviin. Nakyvyyden on
siten taytynyt olla hieman yli 100 metrié.

*08:37:02 |9.5 +6 193.6° 35° oik Etaisyys Vallisaa-
reen 130 metrid.

08:37:09 9.5 + 6 198.2° keskella Todellinen pe-
rasinkulma ei ole
tiedossa.

*08:37:17 |9.6 +6 202.7° keskella Etaisyys Vallisaa-
reen noin 100 met-
ria.

Taulukko II. Kuvan 13 liiketiedot.
Kaannos Mustasaaresta Vallisaareen. Konekaskyt on simuloitu konekéskyjen keskiar-
volla.

Luotsi sanoi kuulustelussa ja kirjallisessa selvityksessaan kaannoksen alkaneen hieman
ennen Mustasaaren karked. Meriselitystilaisuudessa han naytti kdanndksen aloituspai-
kan kartalta puheenjohtajalle sanomalla, ettd 'arvioisin, etté jossakin tuossa'. Tasmallista
suunniteltua k&&nnodskohtaa ei ollut. Kolmas perdmies sanoi k&adnnoksen alkaneen
vasta Mustasaaren karjen jalkeen. Kuvassa 13 on arvioitu kddnnoksen alkaneen hieman
ennen Mustasaaren kérkeé (08:36:07), kuten luotsi oli sanonut.

Todistajalausunnoista kay selville, ettéa luotsi ei maarannyt kaannokselle perasinkulmaa.
Han ei tarkistanut sitd, koska ruorikulman osoitin oli ruorimiehen luona kaukana luotsin
tutkalta. Paallikko oli konekaskynvalittimen luona ruorimiehen ja luotsin vélissa. Kukaan
ei tarkistanut perasinkulmaa. Luotsi ei kehottanut ketdan tarkistamaan sita. Mitdéan yh-
teisty6ta ei suunnitelman puuttumisen johdosta ollut.

Perasinkulmien maarittely jatettiin ruorimiehelle. Han katsoi ilmeisesti koko ajan kom-
passia ja kaansi ruoria pelkalla tuntumalla (Follow Up ruori). Koska ruorimies ei nahnyt
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rantoja, han ei osannut ottaa tilanteeseen sopivia perasinkulmia. Jalkeenpéin han ei

muistanut niita.

Pohjakosketus

Konekaskyjen listauksesta ilmenee, ettd padllikkd veti konekahvat peruutukselle vain
kerran. Se tapahtui Vallisaaren kohdalla. Yliperamies naki vasemmalla siivella, etta
paallikko veti vivut taaksepain. Han tunsi peruutuksen tarinasta. P&éllikké ei ilmoittanut

peruutuksesta luotsille.

..................

Kustaanmiekk

Paallikké ja luotsi: A

35 oikealle.. {

Paallikkd:

- potkuri 0

- Vasen ankkuri

~ Keulapotkurl vasemm
i

Potkuri nollaan.

Kuva 14 TALLINKin simuloitu onnettomuuskaannds. Ohjailukomennot on kuvattu ko-

mentosillan paikan kohdalle.
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Laivan aika | Nopeus Potku- Suunta Perasin- Selitykset
*=aluksen reiden kulma

symboli nousu

kuvassa 13

*08:37:29 |9.7 +6 208.2° keskella

Luotsi kaansi ensin ruorin 20° vasemmalle ja heti sen jalkeen 35° va-
semmalle ja potkurit taysi eteen. Paallikkté komensi myos 35° vasemmal-

le.

08:37:41 9.7 +6 212.9° 10° vas.

08:37:47 9.7 + 6 214.7° 35° vas.

*08:37:55 |9.2 -4 215.4° 35° vas. Pd&éllikkd peruutti,
mutta ei informoi-
nut siitéd

*(08:38:33 |4.8 -4 203.6° 35° vas.

08:38:37 4.7 +4 202.0° 35° vas. Koneella eteen-
pain

08:38:56 5.0 +2 194.6° 35° vas. Vaihtelevia kone-
kaskyja eteenpain.

Luotsi ja paallikko kaskivat samanaikaisesti ruorin 35° oikealle.
Paallikon toimenpiteet taman lisaksi:

- Potkureiden nousut nollaan

- Kaski pudottaa ankkurin yksi lukko veteen.

- Keulapotkurilla vasemmalle.

Luotsi kaski 'taysi taakse'.

08:39:09 4.6 +2 188.4° 35° vas. Perasin kaantyy
18 sekunnin aika-
na toiselle puolelle

*08:39:27 |4.2 0 181.4° 35° oik. Nousut hetken
nollassa

Taulukko IlI:
Kuvan 14 liiketiedot.

Yliperamiehen tultua uudelleen siséédn komentosillalle han naki, etta ruori oli vasem-
malla, keulapotkuri kavi vasemmalle ja konekahvat olivat eteenpdin lahes taydella te-
holla noin 7:n kohdalla. Luotsilla ei ollut selvdd késitystd konek&dskynvélittimen asen-
nosta.

Pohjakosketuksen tapahtuessa TALLINKin suunta oli 175° pohjatutkimuksen mukaan.
Pohjakosketuspaikka on esitetty kuvassa 15. Simulointimallissa suunta oli todellisella
onnettomuuskohdalla vasta 203° ja pohjakosketus tapahtui suunnalla 181° puoli laivan-
mittaa mydhemmin kuin todellinen pohjakosketus. Simuloinnin tdméantasoisella epéatark-
kuudella ei kuitenkaan ole merkitysta onnettomuuden syiden tutkinnan kannalta.

51




2/1995

M/S TALLINKin pohjakosketus Kustaanmiekan salmessa 22.4.1995

52

02

Vallisaari

08:40 ;.

pohjakosketus
vedenalaisten:.
jalkien mukaan'.

Kustaanmiekka‘

08:39:27
simulointi

Kuva 15 TALLINKin pohjakosketuspaikka

Meriselityskuulustelussa luotsi piti kdytannésséa oppimaansa luotsausmenetelmaa erit-
tain hyvana. Han oli luotsannut 300-400 kertaa Kustaanmiekasta samalla menetelmalla
eli ilman dokumentoitua reittisuunnitelmaa ja antamatta perésinkulmakomentoja. Han
luotti tdhan menetelmaan.

Meriselityskuulustelussa kavi ilmi, ettd kaikilla luotseilla on omat henkildkohtaiset luot-
sausmenetelmansa. Yksilosuorituksia on vaikea arvostella, elleivat tydémenetelmat ole
yhtenevid, jotta voi paatelld, mika on oikein ja mika vaarin. Tydnjohdolliset seikat ovat
luoneet ylla kuvatun tilanteen. Naita seikkoja kasitellddn yksityiskohtaisemmin luvussa
11.
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10.7.1

10.7.2

10.7.3

Pelastustoiminta

Evakuointipaatos

Kun TALLINK oli saanut pohjakosketuksen Kustaanmiekassa klo 08.40, se jatkoi mat-
kaansa ulos salmesta. Kaksi minuuttia tamén jalkeen klo 08.42 paakoneet pysahtyvat.
Paallikko teki talloin valittomasti paatoksen evakuoida matkustajat aluksesta.

Paatds evakuoida matkustajat perustui paallikén kertoman mukaan hanen olettamuk-
seensa, etta jos kallistuma lisaantyisi 15 asteeseen, olisi vasemmanpuoleisten pelastus-
veneiden laskeminen vaikeaa. Omilla koneilla ei TALLINK muutenkaan olisi voinut vieda
matkustajia takaisin maihin.

Heti evakuointipaatoksen tehtyaan paallikkd paatti antaa henkildkunnalle yleishalytyksen
pelastusveneiden ja -lauttojen kuntoonlaittamista varten.

Evakuointipdatds syntyi hyvin nopeasti onnettomuuden tapahduttua ja toimenpiteet pe-
lastusvalineiden valmiiksilaittamiseksi alkoivat heti. Paallikon esittamia perusteluja ripe-
alle toiminnalle voi pitda oikeina ja vastuuntuntoisina. Vaikka pelastusveneet periaat-
teessa toimisivatkin 15 asteen kallistumaan asti, olisi matkustajien siirtyminen aluksen
sisélla A-kannen pelastusasemille ja myohemmin alas vasemman puolen luotsiporteille
ollut kallistuman takia hidasta ja hankalaa. Koska M/S ESTONIAn onnettomuudesta oli
kulunut vasta vahan aikaa, on myo6s todennakoistd, ettd paallikké katsoi valttdmatto-
maksi saada ihmiset mahdollisimman nopeasti ulos vuotavasta aluksesta.

Pelastustoimien k&ynnistyminen

TALLINKin onnettomuuden pelastustoimet kaynnistyivat Harmajan luotsiaseman ilmoi-
tuksesta Suomenlinnan meripelastuslohkokeskukselle. Harmajan luotsiasema puoles-
taan oli saanut tiedon onnettomuudesta luotsilta VHF-kanavalla 71 valittémasti pohja-
kosketuksen tapahduttua. Koska onnettomuus tapahtui aivan meripelastuskeskuksen
[&hialueilla, pelastustoimien kdynnistyminen oli erittdin nopeaa ja ensimmaiset veneet
olivat paikalla jo ennen yhdekséaa eli noin 10 minuutissa héalytyksen saapumisesta.

TALLINKin onnettomuudessa meripelastuksen eri osapuolet - paallikkd, luotsi ja meri-
pelastuslohkokeskuksen paivystaja - halyttivat kaikki ensin oman organisaationsa: luotsi
luotsiaseman, paallikké Helsinki Radion kautta tydnantajansa Eesti Merelaevunduksen
Tallinnassa ja meripelastuslohkokeskus oman organisaationsa. MAYDAY-hatékutsua,
joka olisi yleisesti halyttanyt kaikki mahdolliset resurssit pelastustoimiin, ei annettu pe-
lastustoiminnan alkuvaiheessa. Tassa onnettomuudessa silla ei ollut ratkaisevaa merki-
tystd pelastustoimien kaynnistymiselle lahinna onnettomuuden "edullisen” sijaintipaikan
takia.

Halytykset ja kuulutukset aluksella

Ensimmainen miehistdlle tarkoitettu halytys klo 08.42 ei kuulunut kaikille halytettaville, ei
esimerkiksi Infon takaosaan, jossa evakuointia johtava purseri tyoskenteli. Kuulutukset
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eivat muutenkaan tassakaan onnettomuustilanteessa kuuluneet kaikkialla laivassa. Eri-
tyisen vaikeita paikkoja tuntuvat olevan baarit ja ravintolat, joissa kuulutukset helposti
haviavat musiikin alle.

Tiedotusvalineissa esiintyi useita vaitteitd (esim. Helsingin Sanomat 23.4.1995 ja llta-
Sanomat 24.4.1995), joiden mukaan kuulutukset tulivat vain viron kielella. Tama ei pida
paikkaansa. Ensimmaéinen kuulutus matkustajille annettiin heti klo 08.45 (tai mahdolli-
sesti hieman sen jalkeen) infosta kolmella kielelld. Kasky evakuoida matkustajat klo
08.53 luettiin valmiista kasikirjoituksesta viron, englannin ja suomen Kielilla. Suomen
kielella annettu kuulutus, jossa pyydetadan ihmisia pysyméaan rauhallisina ja odottamaan
lisatietoja, kuuluu hyvin erdéan matkustajan ottamalla videofilmill&.

Usealla eri kielella annettavat kuulutukset ovat ongelmallista siksi, ettd ensimmaisella
kielella tiedon saaneet rupeavat valittbmasti kommentoimaan tilannetta. Muilla kielilla
annetut tiedonannot haviavat yleiseen halinaan. TALLINKin matkustajista suurin osa oli
suomalaisia, mutta suomenkielinen kuulutus tuli vimeisena ja jai ilmeisesti monilta mat-
kustajilta kuulematta tai ymmartamatta.

Evakuoinnin toimivuus

TALLINKin pohjakosketus tapahtui 40 minuuttia sen jalkeen, kun alus oli lahtenyt Etela-
sataman laiturista. Aluksella oli matkustajia ja henkilokuntaa yhteensa 1124.

Pelastusveneiden kuntoonlaittoon kului hieman yli 10 minuuttia, joten ensimmaiset mat-
kustajat siirtyivat veneisiin jo ennen kello yhdeks&aa. Matkustajat olivat hyvakuntoisia,
joten heidéan ohjaamisensa pelastusvalineisiin ei ollut vaikeaa.

Kun aikaa taysien pelastusveneiden vesille laskemiseen kului alle puoli tuntia, voi eva-
kuoinnin katsoa siltd osin sujuneen esimerkillisesti. SOLAS 1960/1974:ss& (Il luku,
saant6 20.1.4) maarataan, ettd pelastusveneiden on oltava laskettuina taynna ihmisia
30 minuutin kuluttua siitd, kun kasky jattdd alus on annettu. Pelastusveneiden osalta
evakuointi sujui siten maaraystenkin mukaan hienosti. Loput matkustajat, lukuunotta-
matta arviolta enintdén pariakymmenta koysitikkaiden kayttajaa, poistuivat luotsiporttien
kautta. Kulkeminen kapeissa kaytavissa oli hidasta ja siten naiden noin 630 matkustajan
siirtyminen pelastaviin aluksiin vei aikaa 50-55 minuulttia.

Vaikka TALLINKin evakuointisuunnitelman kirjallinen dokumentointi oli heikohko, henki-
I6kunta osasi tehtavansd. Ongelmaksi epamaéarainen dokumentointi voi tulla silloin, jos
henkilokunnan vaihtuvuus on suuri, eikd vastatulleita ehdita kouluttaa tehtaviinsa.

TALLINKin halytyssuunnitelmaa ei noudatettu kirjaimellisesti. Pelastusveneiden paallik-
koina eivat aina toimineet halytyssuunnitelmassa mainitut henkilét: veneessa 2 piti olla
Il perdmies, oli nuorempi Il peramies, veneessa 3 piti olla huoltomies, oli vanhempi |l
peramies ja veneessa 5 piti olla IV konemestari, mutta oli Ill peramies. On kuitenkin sel-
vaa, etta kaikki tiesivat paikkansa ja osasivat tehtavansa.
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Pelastusvalineiden toimivuus

TALLINKilta laukaistiin 23 pelastuslauttaa, joita ei kuitenkaan jouduttu kayttdméaan, kos-
ka matkustajat voitiin siirtdd suoraan pelastaviin aluksiin.

Laivalla oli yhteensa 1124 henkeda ja pelastusvene- ja lauttapaikkoja 1230 hengelle.
Tama tayttdd TALLINKIn ikuiselle aluksella asetetut turvallisuusvaatimukset. Laivoilla,
joiden koli on laskettu ennen 1.7.1986, sovelletaan SOLAS 1960 ja soveltuvan osin
SOLAS 1974 rakenteellisia maarayksia.

TALLINK oli rakennettu vuonna 1972 ja aluksen pelastusvélineet oli katsastettu vuoden
1960 SOLAS -yleissopimuksen mukaisesti. SOLAS 1960:ssa pelastusveneiden luku-
maaran laskentaperusteena kaytettiin aluksen pituutta. TALLINKin tapauksessa pituu-
deksi katsottiin vesilinjan pituus ja sen mukaan aluksella tuli olla 10 pelastusvenetta.
Tasta maarastd hallinto sai poikkeustapauksessa korvata kolme venettd pelastus-
lautoilla. TALLINKIilla oli seitseman venetta.

Pelastusveneiden tilavuuden tulee olla 146 m® (luku II, osa B, saannot 27 ja 28). Tila-
vuuden ja henkildluvun laskutapa on epakaytannéllinen (luku lll, osa A, sdannét 6 ja 7).
Vaatimusten mukaisten pelastusveneiden ja lauttojen liséksi on oltava pelastuslauttoja,
joille voidaan sijoittaa 10% siitd henkilémaarasta, jolle on tilaa aluksen pelastusveneisséa
(luku 11, osa B, saantd 27, kohta c:5). IMO on sittemmin todennut puutteita aiemmissa
maarayksissa ja nykyisin eli vuoden 1986 jalkeen rakennetuissa aluksissa ylimaaraisia
pelastuslauttapaikkoja pitaa olla 25% aluksen suurimmasta sallitusta henkildomaarasta.

TALLINKilla oli pelastusvalineitéa seuraavasti:

- veneita seitseman ja niissa paikkoja yhteensa 580
- 25 hengen lauttoja 26 ja siten paikkoja yhteensa 650
- kellumavalineita 20:lle nelja eli paikkoja yhteensa 80

(néissé ihmiset joutuvat olemaan vedessa)

TALLINKIilla oli pelastusvélinepaikkoja méaaraysten mukaisesti. Pelastusveneisiin ei kui-
tenkaan mahtunut sitd henkilomaaraa, jolle ne oli rekisterdity. Pelastusveneet taytettiin
seuraavasti:

Vene Vaatimusten mukaiset Veneisséa olleiden lukumaara
no paikat 22.4.1995

1 65 57

2 65 52

3 84 60

4 84 64

5 84 56

6 99 96

7 99 91 tai 92

Yhteensa 580 456 tai 457
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Veneisiin mahtui siten ensimmaisella kerralla lastattaessa 580 ihmisen sijasta noin 125
vahemman. Evakuointi osoitti siten, ettd vaikka pelastusveneet oli SOLAS 1960:n mu-
kaisesti rekisterdity tietylle henkilomaaralle, ei niihin kdytanndssa mahtunut niin montaa,
ei ainakaan pelastusliivit paalla.

Kun aluksen 26 pelastuslautasta laukaistiin 23 ja naista yksi ei auennut lainkaan, kaksi
laukesi vaarinpain ja kaksi oli tyhjentynyt ilmasta muutamien tuntien kuluttua, olisi kay-
tettdvisséa ollut 125 pelastuslauttapaikkaa vahemman kuin piti olla. Pelastusvalinepaik-
kojen vajaus verrattuna vaadittuun paikkamaaraan oli siten noin 250 eli kaikille laivalla
olleille ei olisi riittdnyt omaa pelastusvalinepaikkaa, jos onnettomuus olisi sattunut han-
kalammissa olosuhteissa kauempana merella, evakuointi olisi pitéanyt toteuttaa valitto-
masti ja muita aluksia ei olisi voitu kayttaa evakuointiin.

Pelastusveneiden henkilémaaran laskutapaa muutettin vuoden 1974 SOLAS-
sopimukseen vuonna 1986 tehdyssa muutoksessa (luku lll, séanté 28), jonka mukaan
henkilomaara lasketaan istumapaikkojen mukaan siten, ettd yhden paikan leveys on 430
mm (saantd 41). Tamakin vaikuttaa ahtaalta silloin, kun ihmisilla on pelastusliivit paal-
laan.

Matkustajien evakuoiminen pelastusveneissa osoittautui kuitenkin erittain nopeaksi kei-
noksi saada suuri maara ihmisia ulos aluksesta mahdollisimman lyhyessa ajassa. Su-
mua lukuunottamatta olosuhteet olivatkin I&dhes ihanteelliset pelastusveneiden kaytolle.
Merenkayntia ei ollut ja oli valoisaa. Veneissa evakuoitiin yhteensa 475-477 matkusta-
jaa. Aikaa matkustajille annetusta evakuointikuulutuksesta siihen, kun viimeinenkin pe-
lastusvene oli vedessa, kului vain 23 minuuttia. Hieman suuremman matkustajamaaran
ohjaaminen apuun tulleisiin veneisiin luotsiporttien kautta vei aikaa yli kaksi kertaa niin
kauan eli 50-55 minuuttia.

TALLINKin pelastusveneiden kunnossa oli huomauttamista. Merenkulkuhallituksen
edustajat tarkastivat TALLINKin pelastusveneet 2.6.1995 eli vahan yli kuukausi onnet-
tomuuden jalkeen. Tarkastajien mukaan veneissa 2, 3, 4, 5 ja 7 oli korjausta vaativia
puutteita. Puutteet eivat kuitenkaan haitanneet veneiden kayttdéa onnettomuuden yhtey-
dessa.

Matkustajien kuljetus maihin ja vastaanotto siella

Muut paitsi ISABELLAan evakuoidut matkustajat kuljetettiin ensin Suomenlinnaan meri-
vartioasemalle, ja sieltéd vahitellen Etelasatamaan. Matkustajien henkilGtiedot kirjattiin
ensimmaisen kerran Suomenlinnassa. TALLINKilta poistumisen yhteydessa heita ei ollut
laskettu, koska evakuoivilla aluksilla ei ollut siihen varauduttu ja muutenkin ihmisten no-
peaa evakuointia pidettiin tarkeampana. Matkustajien lukumaaran kirjaaminen ei kuiten-
kaan onnistunut pelastaneilla aluksilla. Laskennan mukaan Suomenlinnaan tuotiin 984
henked, ISABELLAIlle oli pelastettu 62 ja alukseen jai 18 eli yhteensa 1064, mik& on 60
vahemman kuin mita aluksella oli ollut. Lopullinen pelastettujen maara piti paikkansa
matkustajalistan ja miehistoluettelon kanssa Eteldsatamassa tehdyn henkilGtietojen kir-
jaamisen yhteydessa. Ihmiset pitéisikin pystya laskemaan heidan siirtyesséén pelasta-
viin aluksiin evakuoinnin onnistumisen varmistamiseksi.
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Kuljetukset evakuoivilla aluksilla ja TALLINKin omilla pelastusveneilla Suomenlinnaan ja
myo6hemmin vesibusseilla Etelasatamaan sujuivat hyvin. Ainoa loukkaantumistapaus
sattui Suomenlinnassa, kun yhden matkustajan kasi jai pelastusveneen laidan ja jo laitu-
rissa olevan toisen pelastusveneen laidan véliin, jolloin kahteen sormeen tuli murtumia.
Paikalle saapuneen laéakarihelikopterin laékarin antaman ensiavun jalkeen loukkaantu-
nut kuljetettiin veneelld Kauppatorin rantaan ja sielta T66l6n ensiapuasemalle.

Monet matkustajat kiittelivat kuulusteluissa ja mm. Helsingin Sanomien mielipidepals-
talla (25.4.1995) Suomen Punaisen Ristin (SPR) kriisiryhméan henkista tukea Etelasata-
massa. Satamalaitoksen ja SPR:n yhteisty6 oli joustavaa ja antoi hyvan pohjan suuron-
nettomuuksissa TALLINKin onnettomuuden aikoihin jo vakiintumassa olleelle henkisen
tuen toiminnalle.

Hataliikenne
Hataliikenne radio-ohjesaannén mukaan

Hatakutsu kuuluu saantdjen mukaan seuraavasti (RR 3092):
- MAYDAY, MAYDAY MAYDAY

- THISIS

- TALLINK, TALLINK, TALLINK

Hatakutsua seuraa tauko, jotta asemat ehtivat valmistautua itse hatdsanoman vastaan-
ottamiseen. Hatakutsua ei kuitata.

Hatdsanoman muoto olisi TALLINKIn tilanteessa voinut olla seuraava (RR 3094):
- MAYDAY

- TALLINK

- in position 60° 7.1'N, 24° 59.1'E

- Bottom contact in the Kustaanmiekka sound.

- We have black out and increasing list.

Hatasanoma kuitataan (RR 3125). Hatdkutsu ja hatdsanoma toistetaan kunnes sano-
maan saadaan kuittaus (RR 3120).

Saannot eivat kiella lahettamasta hatdasanomaa milla keinolla tahansa (RR 2932). Meri-
pelastusviranomaiset eivat kuitenkaan pysty maarittelemaan epavarmuus-, héalytys- tai
hatatilannetta meripelastusohjeen edellyttamalla tavalla, jos sanomaa ei laheteta hata-
taajuudella ja ellei vaaraa selvasti maaritella. Tama viivyttad meripelastustoimintaa.

Hataliikenteessa on kaytettavd sanaa MAYDAY jokaisessa sanomassa (RR 3135).

Aluksen tai maa-aseman joka saa tietoonsa, ettd alus on hadassa. tulee lahettdd hata-
sanoma seuraavissa tapauksissa (RR 3157):

- ellei hadéassa oleva voi itse lahettda hatdsanomaa

- kun todetaan. etta tarvitaan lisda apua,

- kun kuullaan hatdsanoma, jota ei ole kuitattu.
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Toisen puolesta annettu hatdsanoma annetaan taajuuksilla 2182 kHz ja VHF kanavalla
16 (RR 3161). Toisen puolesta lahetettyd hatdsanomaa edeltdéd aina hatdkutsu (RR
3165):

- MAYDAY RELAY, MAYDAY RELAY, MAYDAY RELAY

- THISIS

- MRCC Helsinki, MRCC Helsinki, MRCC Helsinki

Tauon jalkeen asema lahettad MAYDAY RELAY hatdasanoman, joka on edelld kuvatun
MAYDAY héatdsanoman muotoinen. MRCC:n on ensin méaariteltdva vaaratilanne hatati-
lanteeksi ennenkuin voidaan tehda paatds MAYDAY RELAY sanoman ldhettamisesta.
NIRCC olisi voinut lahettdd MAYDAY RELAYN itse, mutta hataliikenne on ohjattava si-
saasiainministerion meripelastusohjeen mukaan rannikkoradioasemalle.

TALLINKin oma hataliikenne

TALLINK sai pohjakosketuksen klo 08.40. Aluksen paallikké ilmoitti meriselityksessaan
antaneensa klo 08.55 "mayday halytyksen radiopuhelimella, taajuudella 2182 kHz." Me-
riselityksestéa ja meriprotestista ei kay ilmi, oliko kysymyksessa hatdkutsu vai hatasano-
ma. Mikdan asema ei kuullut sitéd. Koska yliperamies ja luotsi ovat vahvistaneet hatakut-
sun lahettamisen, on mahdollista, ettéd unohdettiin painaa halytysnappia, joka avaa vah-
tivastaanottimet.

Yksikaan asema ei kuitannut Tallinkin hatdsanomaa. Koska TALLINKin hatasanomaa ei
kuultu, eik& sité toistettu, meripelastuskeskus ei voinut muuta kuin johtaa omaa organi-
saatiotaan.

TALLINK ilmoitti klo 09.13 hatatilanteesta Helsingin rannikkoradioasemalle.
Vaaratilanteen maarittely

Helsingin MRCC sai klo 08.50 lohkokeskuksen kautta Harmajan luotsiasemalta ilmoituk-
sen, ettd TALLINK oli saanut pohjakosketuksen ja etta tilanne oli vaarallinen. Merivartijat
yrittivat yhteytta TALLINKIin VHF-hatdkanavalla 16, mutta eivat sitéd saaneet. Lohkokes-
kus sai TALLINKin matkustajalla klo 08.53 Helsingin AHK:n valittaman puhelun, etta
hata oli todellinen. Meripelastuskeskukselle selvisi lopullisesti klo 08.55, ettd kysymyk-
sessé oli hatatilanne, kun meripelastusyksikot saapuivat onnettomuuspaikalle ja totesi-
vat, ettd aluksen evakuointi oli kaynnissa. Hataliikennetta ei viela kaynnistetty.

Rajavartiolaitos on kiinnittdnyt huomiota vaaratilanteen maarittelyyn, silla Suomenlahden
Merivartioston pysyvaismaarayksiin lisattin 10.04.1995, etté vartioston tehtavapaivys-
taja maarittelee vaaratilanteen asteen. Maarayksen laati Suomenlahden merivartioston
komentaja.

Hatatilannetta ei ilmoitettu rajavartiolaitoksen oman organisaation ulkopuolelle tilanteen
vakavuuden selvittya meripelastuskeskuksen tehtavapaivystajalle klo 08.55. ISABELLAN
paallikkd sai puhelun Suomenlinnan meripelastuslohkokeskukselta klo 09.05 aluksen
ollessa laiturissa, mutta vaaran aste ei puhelusta selvinnyt.
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Viivytykset hataliikenteen aloituksessa

Meripelastuskeskus kaski klo 09.09 Helsinki Radiota lahettamdédn MAYDAY RELAY-
sanoman. Toiminta noudatti vallitsevaa kaytantéa ja sisdasiainministerion meripelas-
tusohjetta. Sana MAYDAY kuultiin ISABELLAIla ensimmaisen kerran klo 09.13 VHF ka-
navalla 16 kun TALLINK kutsui Helsingin rannikko-radioasemaa sanomalla "MAYDAY
Helsinki Radio TALLINK". TALLINK ilmoitti olevansa vaarassa, jolloin hatatilanne kayn-
nistyi virallisesti. Tdméa yhteydenotto tapahtui vain muutamaa minuuttia ennen kuin kaik-
ki pelastusveneet oli laskettu vesille klo 09.16, jolloin paikalle oli jo saapunut useita ve-
neita. ISABELLA lahti Helsingin satamasta valittdmasti onnettomuuspaikalle.

Helsinki Radio luki MAYDAY RELAY hatakutsun ja -sanoman klo 09.18. Silloin onnet-
tomuudesta oli kulunut 38 minuuttia, ja 23 minuuttia siitd, kun MRCC oli saanut kaikki
tarvittavat tiedot vaaratilanteen maéarittelemiseksi.

Mydhastyminen hatéliikenteen ajoituksessa ei ratkaisevasti vaikeuttanut tai hidastanut
TALLINK onnettomuuden pelastustoimia. Onnettomuus tapahtui niin lahella satamaa ja
meripelastuskeskusta, ettd merivartioston oma toiminta toi paikalle pikaisesti riittavasti
pelastavia aluksia. Haittaa viivyttelysta aiheutui kuitenkin erityisesti ISABELLAIlle, joka
ehti ajaa laituriin ja aloittaa lastin purkauksen. Jos hatadkutsu olisi mennyt perille silloin,
kun se TALLINKin paallikén mukaan ensimmaisen kerran annettiin eli klo 08.55, olisi
ISABELLA voinut valitttmasti kdantyd ja ajaa onnettomuuspaikalle. Myoskéaan VIKING
EXPRESS ei olisi ehtinyt ulos merelle, vaan olisi ollut ensimmaisend onnettomuuspai-
kalla. Hinaaja LENNE olisi my6s voinut toimittaa pumput paikalle aikaisemmin.

Edella kuvatut viivytykset ja ongelmat ovat toistuneet SALLY ALBATROSSIin onnetto-
muuden ja ESTONIA-katastrofin yhteydessa. SALLY ALBATROSSIn hatailmoitus lahti
vasta, kun matkustajia evakuoitiin. Kaikissa kolmessa onnettomuudessa meripelastus-
keskuksen johto luovutti hatdliikenteen hoitamisen Helsinki Radiolle. Toiminta noudatti
tarkasti sisdasiainministerion meripelastusohjetta. Ohjetta kasitella&n tarkemmin raportin
liitteessa.

Yleisarviointi

Paallikko teki evakuointipaatoksen klo 08.42 ja kaikki matkustajat ja suurin osa henkilo-
kunnasta oli evakuoitu klo 10.10. Yhteensa 1106 henkeéa evakuoitiin siten yhdessa tun-
nissa ja 28 minuutissa.

Evakuoinnin voi katsoa sujuneen yleisesti hyvin. Olosuhteet olivat sumua lukuunotta-
matta evakuoinnin kannalta lahes ihanteelliset: merenkayntid ei ollut lainkaan, oli valoi-
saa ja rantakin oli lahellda. Olosuhteet olivat [&hes taydelliset myds pelastusveneiden
kayttokelpoisuuden kannalta, koska aluksen kallistuma ei ollut kovin suuri, eikd myo6s-
k&an lisdantynyt nopeasti.

TALLINKin onnettomuuden aikana meneillaén olleet konepéaallystdliiton lakko seké pa-
lomieslakko eivat haitanneet pelastustoimintaa. Itse asiassa konepaallyston lakon takia
Suomenlinnan merivartiosto saattoi lahettda normaalivalmiuden liséaksi kaksi ylimaa-
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raista pelastusyksikkda, jotka oli miehitetty maissa olleilla vartiolaivojen henkildstolla.
Rajavartioston lentotoiminta kaynnistyi normaalisti yhdella helikopterilla, kun lakossa ol-
leet mekaanikot saapuivat hélytettyina palvelukseen. Helsingin palolaitoksen lentoko-
mennuskuntaa (LEKA) ei tarvittu, joten palomieslakollakaan ei ollut vaikutuksia pelas-
tustéiden onnistumiseen.

JOHTOPAATOKSET

Johdanto

Tutkintalautakunta on analyysissaan todennut, ettd pohjakosketukseen johtanut tapah-
tumaketju alkoi pienista ohjailuvirheistd. Huono nakyvyys ja liikenteen ruuhkautuminen
eivat yksinaan selitd aktiivivirheiden syita. Yksiléiden toiminnan taustalla on monesti
suoritusta tukevassa organisaatiossa piilevét puutteet. Sen tdhden lautakunta on tutkinut
myo6s luotsauksen tydnjohtoon liittyvid seikkoja, kuten luotsausty6hon liittyvia saannok-
sia ja niiden valvontaa.

Johtopéaattkset onnettomuuteen johtaneista tekijoista

Hatatilanne

Paallikko tulkitsi vaaratilanteen alkaneen kun Vallisaari tuli nakyviin ja naytti silta, etta
alus saa pohjakosketuksen. Silloin han puuttui ohjailuun.

STCW konventio 1978 ja vahdinpitoasetuksen (666/81) 13 § eivat vapauta paallikk6a
hénen tehtavastaan varmistaa aluksen turvallisuus, vaikka luotsi on aluksella.

TALLINKin paallikkd piti luotsin suuntakomentoja Vallisaaren kohdalla riittAmattémina,
koska kaannos eteni liian loivasti. Paallikkd antoi ruorimiehelle komennon "kaikki oike-
alle".

Paallikkd olisi voinut puuttua luotsin komentoihin jo aiemmin, koska niista puuttuivat pe-
rasinkulmat. Paallikot eivat yleensa puutu ohjailuun kovin herkasti. Paallikon on koettava
tilanne vaaralliseksi, ennenkuin han puuttuu ohjailuun, jotta hanta ei arvosteltaisi hati-
koidystd menettelysta. Reittisuunnitelman avulla p&allikké olisi voinut paremmin seurata
luotsin toimia ja puuttua luotsaukseen aikaisemmin.

Aika vaaratilanteen toteamisesta pohjakosketukseen oli vain kaksi minuuttia. Luotsilla ei
ollut selvaa kasitysta paallikén antamista komennoista tuona aikana. Jalkeenpdin paalli-
kon ja luotsin kasitykset suunta- ja perdsinkomennoista olivat yhtenevia, mutta annetut
konekaskyt he muistivat eri tavalla. Luotsi kertoi k&sittdneensa tilanteen siten, etta
kaannoksesta selvitaan ajamalla laheltéa Vallisaarta vakionopeudella. Paallikké koki ti-
lanteen ilmeisesti hatétilanteeksi, jossa todenndkdisen onnettomuuden seurauksia oli
pienennettdva nopeutta laskemalla. Ei ollut aikaa vaihtaa mielipiteita naistd kahdesta
vaihtoehdosta.
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Luotsilla ja paallikdlla ei ilmeisesti ollut yhdenmukaista kasitysta vaaratilanteen kehitty-
misestda, koska luotsauksen reittisuunnitelmaa ja sitd koskevaa keskinaistda kommuni-
kaatiota ei ollut. Paallikké puolestaan kaytti viron kieltd antaessaan ruorimiehelle omat
komentonsa, jolloin luotsi jai epatietoiseksi tehdyista toimenpiteista.

Jos kommunikaatio on puutteellista normaalitilanteessa, ei se todennakdisesti voi toimia
hatatilanteessakaan. Hatatilanteessa on myos luonnollista kayttaa kielta, jolla kommuni-
koi parhaiten. Asian ongelmallisuus on tiedostettu kansainvalisesti. Esimerkiksi luotsa-
uksen laatujarjestelmééa kehittelevassa DNV:n saantbluonnoksessa, joka koskee luot-
sausorganisaatioiden luokitusta (Rules for Classification of Pilot Organisations, 96-09-
11), otetaan useissa kohdissa esille luotsin ja komentosiltamiehiston vélisen kommuni-
kaation tarkeys hyvien tydskentelyolosuhteiden luomiseksi. Samoin korostetaan, etté
kaiken kommunikaation tulee tapahtua joko englanniksi tai vaihtoehtoisesti kielelld, jota
kaikki osapuolet puhuvat.

Luotsi ja padllikko tulkitsivat tilanteen eri tavoin. Lautakunta ei voi osoittaa, ettd hatati-
lanteen synnyttya Vallisaaren ja pohjakosketuksen valilla olisi toimittu vaarin niiden tie-
tojen valossa, jotka asianosaisilla silla hetkella oli. Tilanne oli jo kehittynyt niin pitkélle,
etta korjaustoimenpiteiden onnistumismahdollisuus oli hyvin pieni.

Vaikka Kustaanmiekan kaannoksesta olisi selvitty kalliota hipoen, olisi kdannds silti ollut
vaarallinen 'l&helta piti'-tilanne. Onnettomuuden syyt 10ytyvat niista tekijoista, jotka johti-
vat aluksen s-kéannokseen.

Puuttuva perasinkulmakomento

TALLINK joutui lahelle Vallisaarta siksi, ettd Mustasaaren kdannoksen aloitus mydhéastyi
hieman ja se myos tehtiin liian loivasti. Se oli loiva, koska kdaannéskomennosta puuttui
perasinkulmaa osoittava kasky (kohta 10.3).

Luotsi ei selvittanyt paallikolle, miten hén aikoi Kustaanmiekasta ajaa, mutta han kertoi
tutkintalautakunnalle pyrkivansa aina ajamaan laheltéa Vallisaarta. Luotsin tyéta ei mo-
nitoroitu, koska ei ollut minkaanlaista suunnitelmaa, johon luotsausta olisi voinut verrata.
Suunnitelman puute jatti luotsin toimimaan yksin. Luotsi joutui toimimaan paineen alai-
sena, minka han ilmaisi oikeudessa sanomalla, etté "luotsauksessa ei ehdi tarkistaa jo-
kaista komentoa tulevatko ne taytetyksi vai eivat".

Luotsi jatti perasinkulman ruorimiehen paatettavaksi. Ruorimies kdansi ruoria tilantee-
seen nahden lilan vahan, koska han ei nahnyt kiintopistetta rannasta. Mikali nakyvyys
olisi ollut hyva, ruorimies olisi pystynyt paattelemaan oikean perasinkulman. Han olisi
nahnyt Vallisaaren rannan edessaan ja kaantanyt rivakasti suunnalle 195°. Ruorimies ei
tuntenut tilannetta eika aluksen asemaa vaylalla, koska nakyvyys oli vain noin sata met-
ria. Han naki vain sen, etta ranta oli lahella aluksen oikealla puolella. On taysin ymmar-
rettavad, ettd tasta syysta han ei uskaltanut kdantaa tarpeeksi nopeasti oikealle. Ruori-
miehella ei myoskaan ollut tarpeeksi kokemusta Kustaanmiekan ulosajosta hyvalla na-
kyvyydella (kohta 10.1).
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Luotsi sanoi oikeudessa antavansa mieluummin kompassisuuntia kuin perasinkulmia ja
olettavansa. ettéd ne toteutetaan "suht'koht' rivakkaan tahtiin, kuten yleensa tehdaan".
Han ei mydskaan maaritellyt tdsmallisesti kddnnoksen aloituskohtaa.

Mustasaaren kaannds olisi pitanyt aloittaa vahintadn 20° perasinkulmalla oikealle. No-
peus oli alle kymmenen solmua. Ohjailun kannalta olisi ollut parempi, jos nopeus olisi
ollut noin 12 solmua, koska alus on ohjailukyvyltaan jaykka. Tama johtuu siita, ettd TAL-
LINKilla on kaksi potkuria ja perasin niiden valissa.

Olosuhteet inhimilliselle erehdykselle olivat otolliset TALLINKin aloittaessa kdaannoksen
Mustasaaren kohdalla.

Puuttuva suunnitelma

Luotsin ajoreitin valinta ei ollut hanen mieleisensa. Tutkinnan aikana tehdyissa simu-
laattoriajoissa ilmeni, ettéa han olisi ajanut pitemmalle Kruunuvuoren selélle, ellei SILJA
SYMPHONY olisi tullut vastaan. Nyt kaytetty kohtaamispaikka aiheutti my6s vaaran
kaannosgeometrian. Simulaattorissa seka luotsi ettéd paallikkod tekivat laajan kaarteen
Kruunuvuoren seldlla ja lahestyivat Kustaanmiekan salmea siten, etta Mustasaaren luo-
na ei tarvinnut tehda kdéannosta. Tama ajotapa on kuvan 3 mukainen.

Luotsi kertoi meriselitystilaisuudessa, etté kaikilla luotseilla on yksil6lliset luotsausme-
netelmat Kustaanmiekan salmen l&apiajoon. Lisdksi suunnitelmat ovat aluskohtaisia ja
riippuvat tuulista. Ajolinjoja on useita. Peruslinja on 195° salmeen, mutta 200°, 205° ja
210° ovat mahdollisia. Ajolinja vaihtelee joka laivalla. Ajolinjat ulos Kustaanmiekasta
vaihtelivat tilannekohtaisesti kaikissa aikaisemmissa TALLINKin ajoissa. Odotuspaikat
sovitaan tapauskohtaisesti. Suunnitelmat perustuvat kokemukseen, eika niitd doku-
mentoida.

Luotsi sanoi, ettei han selvita suunnitelmaansa paallikdille kirjallisesti eika suullisesti.
Dokumentoitua suunnitelmaa ei ole. Paallikké vahvisti taman meriselitystilaisuudessa
kertomalla, etta luotsit eivéat ole Helsingissad koskaan selvittdneet suunnitelmaansa en-
nen lahtdéa. Yksikaan luotsi ei ollut nayttanyt hanelle reittisuunnitelmaansa.

TALLINKIn toteutettu s-kdannoés Vallisaaren ja Kustaanmiekan valissa ei ollut ennalta
suunniteltu. Suunnittelemattomuus johti aluksen tahattomaan s-kaanntkseen kuvan 13
osoittamalla tavalla.

Suunnitelman puuttuminen on ongelma, johon merenkulkulaitos tai luotsien tydnjohto ei
ole kiinnittanyt huomiota. Meriselitystilaisuudessa kavi ilmi, etta reittisuunnittelu on ja-
tetty taysin yksittéisten luotsien oma-aloitteisuuden varaan.

Aiemmin mainitussa DNV:n luotsauksen laatujarjestelmaluonnoksessa esitetaan, etta
luotsausorganisaatio méérittelee, dokumentoi ja julkaisee tiedot luotsausreiteista (pilota-
ge routes). Nailla reiteilla tulee olla tunnisteena nimi ja/tai numero ja niiden reittisuunni-
telmiin tulee sisdltya tiedot yksisuuntaisista liikennealueista sekd ajosuunnista, kaanto-
pisteistd ja kaanndssateista (courses, waypoints, turning radii). Reittisuunnitelman, jon-
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ka tulisi olla paallikon tiedossa jo ennen luotsin saapumista, tulee mahdollistaa luot-
sausmatkan etenemisen monitorointi. Taman lisaksi luotsin tulee aina informoida ko-
mentosiltahenkildstda kaikista suunta- ja nopeusmuutoksista.

Puutteet luotsausohjeen valvonnassa

Reittisuunnittelua suositeltiin ensi kerran jo 1978 IMO:n Standards of Training, Certifica-
tion and Watchkeeping yleissopimuksessa (STCW). Esitetty menetelma oli ensimmai-
nen tehokas keino luotsauksen varmistamiseksi. Sopimuksessa on tastd asiasta vain
yksi lause.

Suomalaisen vahdinpitoasetuksen (666/1981) 9 § muutti STCW yleissopimuksen suo-
situksen kansalliseksi vaatimukseksi. Asetuksessa on asiasta vain yksi lause, kuten
yleissopimuksessakin. Vaatimus aiheutti suomalaisilla aluksilla hammennysta, eika se
saavuttanut kovinkaan suurta kannatusta merenkulkijoiden piirissa, koska asia jai pe-
rustelematta. Asetuksessa ei vaadittu luotseilta reittisuunnittelua.

Luotsausasetus ei tunne reittisuunnittelua, mutta sen 20 8§ maaraa luotsin informoimaan
paallikkoa vaylan vaarallisista kohdista ja ilmoittamaan paallikblle toimenpiteista, joiden
han katsoo olevan tarpeellisia aluksen turvallisuudelle. Maarays on selva vaatimus siita,
ettd luotsien on tiedotettava padllikdlle aikomuksistaan.

Merenkulkuhallituksen paatoksella annetussa luotsausohjeessa 8.2.1988 (Merenkulku-
hallituksen tiedotuslehti 6/88) vaaditaan, ettéd luotsilla on oltava merikarttaotteet, joissa
‘tulee olla tarpeelliset merkinnat tutkanavigointia varten, mm. tarvittavat suunnat, matkat
ja etaisyydet'.

Ohjeen kohta 11 selvittdd kd&nnoksia seuraavasti:

"On osoittautunut, ettd suuri osa onnettomuuksista tapahtuu vaylan kadnnoskohdissa,
joten suositellaan, etta

- aluksen nopeutta tarvittaessa vahennetaan ennen kdannodskohtaan tuloa, jotta aluksen
reservissa olevaa konetehoa voidaan kayttaa hyvaksi kdannoksen aikana, ja etta toi-
saalta niiden vaatimien toimenpiteiden harkintaan saadaan enemman aikaa,

- aluksen paikka maaritellaan tarkasti ennen kaannosta, ja

- mikali seuraavan suunnan osoitusmerkkeja ei hyvissa ajoin voida nahda, on kaannds-
kohdan ohjailu suoritettava erityisen varovasti.”

TALLINKin luotsi sanoi meriselityskuulustelussa, ettd merenkulkuviranomaiset eivéat ole
antaneet Kustaanmiekan salmen lapiajosta mink&anlaisia maarayksia tai suosituksia
ajettavista kursseista, ajolinjoista, odotuspaikoista, sumurajoituksesta tai miten sumussa
luotsataan. Han sanoi luotsien paattadvan kaiken itse tapauskohtaisesti ja etta he yritta-
vat tehdéa parhaansa.
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Merenkulkuhallituksen luotsausohje on tarpeeksi selked, jotta luotsiasemilla olisi voitu
sen perusteella tehda yksityiskohtaiset luotsaussuunnitelmat. Nain ei ole tehty Harmajan
luotsiasemalla.

Nykyinen tilanne johtuu siita, ettd luotsausohjeen merkitysta ei tiedosteta, eikda sen nou-
dattamista valvota. Jos reittisuunnitelman olemassaoloa ja sisaltda ei valvota, ei ole
myoskaan valvontajarjestelmad, jolla voidaan suojautua inhimillisiltd virheiltd. Onnetto-
muuksien pieni maara Kustaanmiekan salmessa johtuu luotsien hyvistad yksildsuorituk-
sista.

Suojausjarjestelméan puutteellisuudet

Merenkulkuhallituksella ei ole ollut oikeutta antaa m&arayksid ajolinjoista, odotuspai-
koista tai sumurajoituksista. Merilain (39/95) mukaan kaikki on ollut luotsin tai paallikén
tapauskohtaisessa harkinnassa. Ainoat muut vesilikennettd koskevat sddnnokset ovat
olleet veneliikennelaki (151/69) ja -asetus (152/69), mutta niitd ei ole sovellettu aluksiin.
Merenkulkuhallituksella ei siten ole ollut oikeutta antaa sen kaltaisia liikennetta saatele-
vid maarayksia, jotka olisivat voineet estdaa TALLINKin onnettomuuden. Uusi vesiliiken-
nelaki (463/96) tuli voimaan 1.7.1996. Sen nojalla voidaan antaa asetus, johon nojaten
merenkulkuhallitus voi antaa liikennesaantoja. Liikennesaannét muodostavat reittisuun-
nitelman perustan.

Myds uudet VTS-jarjestelmat ovat osa luotsauksen suojausjarjestelméaa. VTS-alueelle
maarattavien liikennesaanttjen, esimerkiksi ajolinjojen, odotuspaikkojen, kohtaamis-
kieltoalueiden seké nopeus- ja nakyvyysrajoitusten noudattamista voidaan valvoa muita
vaylaalueita paremmin. Tarkalla VTS-ohjeistuksella ja luotsien sekd& saanndllisesti k.o.
alueella liikennoivien alusten paallyston koulutuksella tatd uutta mahdollisuutta liiken-
teen monitorointiin voidaan kehittaa.

Luotsilaitos jaettiin neljddn osaan vuonna 1989 merenkulkupiirien mukaan merenkulku-
laitoksen uudelleenorganisoinnin yhteydessa. Aikaisemmat luotsipiirit lakkautettiin ja nii-
den toiminta siirrettiin neljadn uuteen merenkulkupiiriin. Keskusviraston valta tydnjohtoa
valvovana virastona vaheni, koska viraston késkysuhde merenkulkupiireihin kulkee me-
renkulkulaitoksen pagjohtajan kautta. Suomeen muodostui tydnjohdollisessa mielessa
tavallaan nelja eri luotsilaitosta.

Merenkulkupiirien véliset erot ovat havaittavissa luotsausohjeen valvonnassa. Saaristo-
meren merenkulkupiirin alueella luotsausohjeen vaatima suunnitelma tehd&aan. Piiri
kaynnisti vuonna 1991 projektin kehittamaan kaytanndllisia luotsauskarttoja, joille luotsit
voivat helposti merkitd suunnitelmansa.

Helsingissé luotsaussuunnitelmia ei tehdd TALLINKin onnettomuuden meriselityskuu-
lustelun mukaan. Suomenlahden merenkulkupiirin pysyvaismaaraykset (15.11.1991) ei-
vat vaadi luotsilta reittisuunnitelmaa.

Harmajan luotsiasemalla luotsit jakaantuvat kahteen eri vahtiin. Samassa vahdissa ole-
vat luotsit saavat vaikutteita toisiltaan, mutta vahtien vaikutus toisiinsa on rajoitettua.
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Kummallakin vahdilla on oma esimies eli luotsivanhin. Luotsivanhimmalle kuuluu hallin-
nolliset tehtavat, mutta ei luotsausohjeen noudattamisen valvonta. Luotsivanhimmat voi-
vat selvittda luotseille suullisesti omia luotsausmenetelmidan, mutta heilla ei ole mahdol-
lisuutta tarkistaa luotsien omia menetelmid, koska dokumentoituja suunnitelmia ei ole.
Pysyvaismaaraykset vaativat luotsivanhinta ilmoittamaan esimiehelleen toiminnassa ta-
pahtuvista virheistd, mutta luotsia ei velvoiteta tekemaan vaaratilanneilmoitusta luotsi-
vanhimmalle.

Luotsit tulkitsevat itsenéisesti keskusviraston antamaa ohjetta reittisuunnitelman osalta.
Mikaan taho ei vaadi luotsilta reittisuunnitelmaa, eika kukaan tarkista sita.

DNV:n luotsauksen laatujarjestelmaluonnoksessa ehdotetaan luotsausorganisaatiolle
vastuuta siitd, ettd luotsausta koskevat periaatteet (policy) ymmarretdan ja niitd sovel-
letaan sekd yllapidetdén kaikilla organisaation tasoilla. Luonnoksessa esitetty doku-
mentoitu "Management System” sisaltdd myods vaatimuksen turvallisuuteen vaikuttavien
toimintatapojen maarittdmisestd. Nama toimintatavat koskisivat paivittaisia operaatioita,
kriittisia tilanteita kuten huonoja sadolosuhteita, rajoitettua nakyvyytta, adrimmaisia tuu-
liolosuhteita ja suuria aluksia, seké tavanomaisesta poikkeavia tilanteita, joissa turva-
marginaalit ovat pienet. My0s erilaiset poikkeavat tapahtumat (non-conformities, acci-
dents, hazardous situations) on raportoitava luotsausorganisaatiolle ja mahdollisuuksien
mukaan myos viranomaisille ja asiakkaille.

Luotsien jatkokoulutuksessa on todettu. etta ajotapoja on monia. Perdsinkulmia ja suun-
tia annetaan vaihtelevasti. Luotsien mielesta suunnitelmia ei voi tehda tilanteen vaihte-
levuuden tahden. Luotsaus koetaan yksilosuorituksena, eika sen liiallista ohjailua pideta
suotavana koulutuksessa. Merenkulkupiirit paattavat itse panostuksestaan luotsien
koulutukseen.

Lautakunnan mielesta luotsin omalta organisaatioltaan saama tydnjohdollinen ohjaus on
puutteellista. Tam& mahdollistaa yksildllisten toisistaan poikkeavien toimintatapojen ke-
hittymisen. Kaikki nama toimintatavat ovat onnistuessaan hyvaksyttyja.

Mydskaan TALLINKin p&aallikolla ei ollut reittisuunnitelmaa. Viro ei onnettomuuden ta-
pahtuessa ollut ratifioinut STCW-konventiota, joten varustamo ei ollut vaatinut reitti-
suunnitelmaa. Yliperamies totesi, ettéd alus oli alueella, jossa luotsin kayttod oli pakollista.
Kaikki jatettiin siis luotsin varaan. Luotsaustilanteessa usko luotsin yksildsuoritukseen on
valtava. Virheen sattuessa onnettomuus on mahdollinen, jos kukaan ei komentosillalla
valvo luotsausta.

TALLINKin meriselitystilaisuudessa korostettiin paallikon lainmukaista péatosvaltaa ja
vastuuta luotsin toimenpiteiden 'hyvaksyjand’. Nykytilanteen mukaan paallikko paattaa
minkélaista suunnitelmaa noudatetaan, koska muilla ei ole siihen valtaa. Kaytannéssa ei
voi vaatia, ettd ulkomaalainen paallikkd paikkaa omalla reittisuunnitelmallaan sen, etta
luotsilla ei ole reittisuunnitelmaa. Yksittaisten paallikéiden on mahdotonta saada yhte-
naista kaytantéa aikaan.
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Inhimillisten virheiden varalle ei ole pystytty luomaan suojausjérjestelmdd. Luotsaus on
jatetty yksilésuoritusten varaan, jolloin luotsiin kohdistuva paine on kova. Puuttuva reitti-
suunnittelu ja luotsauksen standardisoinnin puute on péddasiallinen TALLINKin onnetto-
muuden syy.

Luotsaus kaytdnnossa

Saadosten mukainen luotsin neuvonantajan rooli ei toimi kdytanndssé. Neuvonantajan
roolissa luotsin on annettava paallikolle ohjailukomentoa koskeva 'suositus’, jonka paal-
likkd valittaa ruorimiehelle 'hyvaksyttyddn' sen ensin. Kaskyjen valittaminen ruorimie-
helle antaa paallikdlle mahdollisuuden muuttaa luotsin kaskyja.

TALLINKin paallikko selvitti luotsauskaytantdéad meriselityksen jalkeisessa kuulustelussa
sanomalla, etta luotsi on vaylan todellinen asiantuntija, eika paallikolla ole perusteita olla
hyvaksymatta luotsin kaskyja. Luotsi antaa komennon suoraan ruorimiehelle.

Yleisesti on syntynyt kaytanto, jossa komentosillalla on luotsauksen aikana jaettu valta.
Se on joustavaa, mutta saadosten vaatima tietojen vaihto on samalla vahentynyt, ja ra-
joittuu usein pelkkiin kdskyihin. Td&man todistavat esimerkiksi M/S Anna A:n karilleajo 10
p:na joulukuuta 1993 sekd M/S Magdan ja M/S Oihonnan yhteentérmays 8 p:na maalis-
kuuta 1995.

Paallikon ja luotsin valinen yhteistyd on aina ongelmallista kriisitilanteessa. Jaettu valta
on silloin vahingollista. Nykyisesta kaytdnnosta puuttuvat selvat luotsin ja paallikon vali-
set pelisdannot.

Johtopéaattkset pelastusvélineista

Vaikka pelastustoiminta TALLINKin onnettomuudessa sujui lahes esimerkillisesti, voi-
daan kuitenkin havaita pelastusvélineitd koskevia ongelmia, jotka toisenlaisissa olosuh-
teissa saattaisivat olennaisesti vaikeuttaa matkustajien ja henkilokunnan pelastamista.

TALLINKin pelastusvalineet tayttivat SOLAS 1960 -sopimuksen vaatimukset. Onnetto-
muudessa laukaistuista 23 lautasta kolme eli 13% ei toiminut mééaraysten mukaisesti,
koska yksi ei lauennut lainkaan ja kaksi tyhjeni ilmasta muutamien tuntien kuluessa. Li-
saksi kaksi lauttaa kéantyi vaarin pain. Tatd ei kuitenkaan katsota virhetoiminnoksi,
vaikka kaytadnnossa lautan kddntdminen ylosalaisin vedessa on usein erittain vaikeaa.

TALLINKin evakuoinnin perusteella voidaan todeta, etta koska pelastusveneisiin mahtui
tositilanteessa yli sata ihmistd vahemman kuin piti ja osa lautoista toimi virheellisesti, ei
kaikille aluksella olleille olisi ollut paikkaa, jos evakuointi olisi jouduttu tekem&an aluksen
omilla pelastusvélineilla. SOLAS 1960:n mukainen lauttapaikkojen ylikapasiteetti eli 210%
pelastusvenepaikkojen maarasta ei siten ole riittava.
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Johtopaattkset hataliikenteesta

Seka aluksen paallikko ettd meripelastuskeskus pyysivat rannikkoradioasemaa lahetta-
maan hatasanoman TALLINKin puolesta, vaikka kumpi tahansa olisi itsekin voinut sen
l[ahettda. Tama turvautuminen rannikkoradioasemaan toistuu onnettomuudesta toiseen,
eika vastaa uutta Global Maritime Distress and Safety System (GMDSS)-periaatetta.
Kansainvalisen GMDSS-periaatteen mukaan hélytys on saatava alukselta meripelastus-
keskukseen, josta hatatilannetta hoidetaan.

Suomen vesilla on havaittavissa, etta aluksesta otetaan usein yhteys ensiksi rannikko-
radioasemaan. Tama johtuu vanhasta kaytadnnosta, missa rannikkoradioasema hoiti ra-
dioliikenteen.

Meripelastuskeskukset toimivat samalla tavalla, mutta se tapahtuu sisaasiainministerion
edelleen voimassa olevan maarayksen mukaisesti. Viime vuosina sattuneet matkustaja-
alusonnettomuudet osoittavat. ettéa pelastustoimien johtaminen jaa talloin tilanteen alku-
vaiheessa helposti vain rajavartiolaitoksen oman organisaation johtamiseksi.

Alukset noudattavat edelleen vanhaa kaytantéa, jonka mukaan hataliikenne ohjataan ai-
na rannikkoradioasemalle. Uuden GMDSS:n mukaan meripelastuskeskuksen on hoi-
dettava hataliikenne, mutta rajavartiolaitos suhtautui torjuvasti tehtavan hoitamiseen lii-
kenneministerion asettamassa toimikunnassa vuonna 1990. Jos jarjestelma maissa ei
sopeudu uuteen jarjestelmaan, eivat aluksetkaan sité tee. Merimiehid ohjaa tottumus ja
viranomaisten esimerkki. Saadokset eivat yksindan pysty tuomaan muutosta.

Alukset eivat noudata oikeaoppisia hatéliikennetapoja, elleivat viranomaiset nayta esi-
merkkida. Niin kauan kun sisdasiainministerion meripelastusohje ei ota huomioon
GMDSS-periaatetta radio-ohjesddnndon mukaisesti, ei Suomen rannikoilla paasta kysei-
sen ohjesdannon mukaiseen hatéliikenteeseen.

Meripelastuskeskuksen on johdettava itse hatéliikennettd. Nykyisessa kaytannodssa on
kysymyksessa jarjestelmavirhe, joka aiheuttaa viivytyksia ja inhimillisi& erehdyksia, ja ir-
roittaa hataliikenteen johtamisen hatatilanteen johtamisesta. TALLINKin onnettomuu-

dessa tdma epakohta viivytti pelastustoimia, mutta silla ei onneksi ollut vaikutuksia on-
nettomuuden seurauksiin. (Liite 3, Suomalaisen hatéliikenteen ohjeistus)

SUOSITUKSET

Luotsaus

Liikennesaannot

Kansainvaliset likennesaannot yhteentérmaamisen ehkaisemiseksi merella (Meriteiden
saannot) seka asetus yhteentdrmaamisen ehkaisemiseksi sisdisilla kulkuvesilla (Sisa-
vesisaannot 1978) eivat yksindan turvaa liikennetta vaylalla.
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Uusi vesiliikennelaki (463/96) tuli voimaan 1.7.1996. Merenkulkuhallitus voi sen nojalla
annetun asetuksen avulla maarata alueellisia rajoituksia ja kieltoja liikenteen ohjaami-
seksi ja valvomiseksi. Hallituksen esityksesséa asia ilmaistiin lakiehdotuksen 26 8:n pe-
rusteluissa nain:

Asetuksella sdadetdan myos vesilikenteen liikennesaanndista ja vesikulku-
vaylien merkitsemisesta. Merenkulkuhallitus voi, sen mukaan kuin asetuk-
sella saadetaan, antaa tarkempia maarayksia vesilikenteen ohjaamisesta ja
siihen liittyvasta valvonnasta, vesilikenteen liikennesaannoista ja vesikulku-
vaylien merkitsemisesta.

Vesiliikennelain nojalla annettiin 7.2.1997 vesiliikenneasetus (124/97), joka tuli voimaan
1.5.1997. Asetuksessa ei kuitenkaan ole sdanndsta, joka antaisi merenkulkuhallitukselle
edelld mainitun valtuutuksen liikennesaantdjen antamiseen. Asetus siséltdd ainoastaan
saannoksia vesikulkuneuvojen varusteista seka saannokset kielto- ja rajoitusasian ka-
sittelysta silloin, kun vesiliikennetta rajoitetaan ympéaristosyista.

Tutkintalautakunta pitdd uutta vesiliikennelakia ratkaisevana parannuksena, joka antaa
mahdollisuuden liikennesdéantdjen luomiselle. Liikkennesdaannot tekevat luotsauskaytan-
nosta yhtenaisen.

Jos merenkulkuhallituksella olisi oikeus antaa liikennesdéantgja, se voisi antaa maarayk-
sia esimerkiksi Kustaanmiekan ajolinjoista, odotuspaikoista ja nopeus- tai sumurajoituk-
sista. Kuva 16 esittdd Kustaanmiekkaa koskevia mahdollisia likennesaantja, joissa on
maaritelty kohtaamiskielto, odotuspaikat ja ajourat.

Saanndilla tarkoitetaan téssa yhteydessa luotsin otto- ja jattopaikkoja, turvavaleja,
odotuspaikkoja, ajolinjoja, yksisuuntaisia vaylia ja kohtaamiskieltoja.

Normeilla tarkoitetaan nopeus-, tuuli- ja nakyvyysrajoituksia. Niihin voidaan lukea myo6s
jadolosuhteet. Teknisia rajoituksia on esimerkiksi tutkien suorituskyky ja se, milla tavalla
ulkoiset olosuhteet vaikuttavat tutkien toimivuuteen.

Rutiineilla tarkoitetaan standardisoidun kaavan mukaisia liikenneilmoituksia, jotka an-
netaan englannin kielella IMO:n VTS -toimintaa koskevan paatéslauselman mukaan
(Res.A.578). Kirjalliset toimintaohjeet luodaan normaali- ja hatatilanteita varten.
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Mustasaari [:

Kustaanmiekan
salmessa enintdin

Vallisaari 12 solmua.

csmssssns KOHTAAMSKIELTO.
Kuva 16. Esimerkki Kustaanmiekan reittisuunnitelmista ja kohtaamiskieltoalueista
Tutkintalautakunta esittaa, etta

1) liikenneministerié ja merenkulkuhallitus ryhtyvét toimenpiteisiin vesiliikennelain 26
§:n 4 momentissa tarkoitetun norminantovaltuuden antamiseksi merenkulkuhalli-
tukselle véaylien liikennesédéntdjen aikaansaamiseksi.

Luotsausohjeet

Hallituksen tarkoituksena on antaa lahiaikoina eduskunnalle esitys uudeksi luotsauslain-
saadannoksi. Lainsaadantd pohjautuisi Luotsaustoimikunta -94:n mietinndssaan (Komi-
teamietintd 1995:8) tekemiin ehdotuksiin.

Mietintoon sisaltyvan luotsauslakiehdotuksen 12 8:n mukaan likenneministerid saisi
asetuksella valtuutuksen antaa tarkempia maarayksia luotsauksesta ja merenkulkuhal-
litus maarayksia luotsaukseen liittyvista yksityiskohdista.
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Mietintdon sisaltyvassa luotsauslakiehdotuksessa luotsinkayttdvelvollisuus muuttuu péa-
tevyysvelvollisuudeksi. Sen mukaan paallikkd voi kansalaisuudesta riippumatta suorittaa
vayldkohtaisen luotsaustutkinnon. Asetuksella estetdan tilanne, jossa alusta luotsataan
ilman siihen vaadittavaa patevyytta. Paallikkoé voi vapautua luotsinkayttévelvollisuudes-
ta, jos han osoittaa luotsaustutkinnolla, ettd han pystyy huolehtimaan itse turvallisesta
navigoinnista.

Luotsaustoimikunta -94:n mietintd6n sisaltyvan luotsausasetusehdotuksen 13 §:n mu-
kaan merenkulkulaitos saisi antaa tarkemmat luotsausohjeet ja méaaraykset luotsauk-
seen oleellisesti liittyvistd seikoista. Ne korvaisivat merenkulkuhallituksen péaatoksella
8.2.1988 annetut ohjeet (MKH:n tiedotuslehti 6/88).

Luotsausohjeiden uusiminen on parhaillaan kaynnissd. Voimassa oleva luotsauslain-
saadanto ei vaadi reittisuunnittelua. Tasta syysta reittisuunnittelu on jaanyt vahaiseksi.

Uudessa luotsausohjeessa tulisi maarata, etta luotsaus ei ole luvallista ilman reitti- el
luotsaussuunnitelmaa. Ohjeessa tulisi korostaa, etta luotsausta on monitoroitava riippu-
matta siitd kuka luotsaa. Monitoroinnilla tarkoitetaan luotsauksen seuraamista reitti-
suunnitelman avulla.

Uuteen luotsausohjeeseen tulisi liittda standardisoitu kdédnnésmenetelma eli kaannos-
geometria, joka noudattaa vaylasuunnittelun suosituksia. Vaylasuositukset tulee merkita
karttoihin ajolinjoina. Merenkulkupiirin tulisi tarkistaa vuosittain, etté jokaisella luotsilla on
vaadittu suunnitelma.

Luotsausohje luo pelisdannot paallikon ja luotsin valiselle yhteistyodlle. Myds paallikdiden
ja peramiesten olisi hallittava luotsaus. Koulutus voitaisiin lautakunnan mielesta hoitaa
erillisten kouluttajaluotsien avulla. Samat kouluttajaluotsit voisivat hoitaa myds aktiivi-
luotsien tdydennyskoulutusta ja luotavan ilmailun mallin mukaisen vuosittaisen tarkas-
tusluotsauksen valvonnan. Paallikon luotsausharjoittelulle tulee olla suotuisat edellytyk-
set. Paallikkd harjoittelisi luotsausta kouluttajaluotsin johdolla, mutta hanen olisi esitetta-
va reittisuunnitelmansa ennen luotsauksen aloittamista. Luotsi seuraisi luotsausta ja
toimisi kouluttajana. Luotsauksen loputtua paallikdn tulisi korjata suunnitelmassaan ol-
leet puutteet luotsin esitysten mukaan. Koulutuksen tavoitteena on luotsauksen monito-
rointi kaikissa tilanteissa. Tavoitteena pitéisi olla myds, ettd perdmiehet oppivat luot-
saamaan.

Vaylatutkinto suoritettaisiin kirjallisena kokeena luotsipiirisséd. Kokeessa tarkasteltaisiin
myos reittisuunnitelma. Luotsipiirit paattaisivat, mille vaylan osuuksille suoritetaan kay-
tannon luotsauskoe. Kokeen voisi suorittaa myos simulaattorissa, mikali luotsipiiri hy-
vaksyy simulaattorin.

Peramiehelld tulisi olla oikeus véaylatutkinnon suorittamiseen, mutta vain paallikon vay-
latutkinto vapauttaa aluksen valtion luotsin kaytosta. Vaylatutkinto voisi olla voimassa
viisi vuotta, mika on IMO:n suosittelema aika patevyyskirjojen uusinnassa.

Tutkintalautakunta esittaa, etta



2/1995

M/S TALLINKin pohjakosketus Kustaanmiekan salmessa 22.4.1995

12.2

12.3

2) merenkulkuhallitus siséllyttdd tuleviin uusiin luotsausohjeisiin vaatimukset standar-
disoidun kddnndsmenetelméan siséltdvéasta reittisuunnitelmasta ja luotsauksen mo-
nitoroinnista tdméan suunnitelman avulla sekéa ryhtyy kehittdméaén luotsien ja alusten
pédllikéiden luotsauskoulutusta luomalla kouluttajaluotsijérjestelmén.

Hataliikenne

Kysymyksessa on hatéatilanne viimeistaan silloin, kun paallikko paattaa evakuoida aluk-
sen. Talléin tulee viipymatta l&hettdd hatdsanoma hétataajuudella. Hatatilanteiden va-
ralle tulee laatia selkeét toimintaohjeet, joihin tulee sisaltya valmiiksi laaditut kansainva-
lisen radio-ohjesd&nnon (RR) mukaiset vaaratilanne- ja hatdkutsut sekd hatasanomat.
IMO:n konferenssissa (3/46, 6.12.1996) asiasta annettu suositus "Decision-support
system for masters of passenger ships" esitettiin liitettavaksi SOLAS -sopimuksen kol-
manteen lukuun saantdon 24. Tasta asiasta on esitys merenkulkuhallituksen tiedotus-
lehdesséa 14/1996.

Meripelastusasetuksen (1335/90) 1 8:n 1 momentin 4) kohta tulee muuttaa kansainvali-
sen radio-ohjesaannodn vaatimuksen mukaiseksi. Tama radio-ohjesaanté (RR 3148) il-
maisee selvasti, ettd hataliikennetta johtaa meripelastuskeskus. Myds sisdasiainministe-
rion meripelastusohje MPO 1985 ja sen muutos 1.1.1996 tulee korjata vastaamaan uu-
sittavaa asetusta siten, etta meripelastuskeskuksen tulee ohjeen mukaan johtaa ja myos
itse hoitaa hatéliikennettd ja tarvittaessa antaa hatdsanoma hadassa olevan aluksen
puolesta (MAYDAY RELAY). Rannikkoradioaseman tehtdvdnd on tarpeen mukaan
avustaa meripelastuskeskusta hatéliikenteen hoitamisessa.

Tutkintalautakunta esittaa, etta

3) aluksen kirjatut vaara- ja hététilannerutiinit tulee tarkistaa ISM-auditoinnissa vuo-
sittain.

4) onnettomuustilanteen hétéliikennettéd johtaa ja hoitaa meripelastuskeskus. MRCC:n
sisdisen ohjeistuksen ja kdytdntdjen tulee vastata tétéd vaatimusta.

Merenkulkuhallituksen merenkulkuosasto ja Rajavartiolaitoksen esikunta ovat lausun-
noissaan korostaneet, ettéd hataradioliikenteen tyonjako on kaytdnndssa jo ohjautumas-
sa suosituksessa 4) tarkoitettuun suuntaan. Asiaa kasitelladn myds sisdasiainministeri-
0n 20.5.1996 asettamassa Meripelastuslainsaadantétoimikunnassa.

Rekisterdintimenetelmat

Vaatimukset aluksen liiketietojen rekisterdinnista ovat heikot. SOLAS konferenssi vaati
6.12.1996 IMO:n Maritime Safety komiteaa kehittdmaan kiireesti reitin taltioimisjarjes-
telman standardin, seka jarjestelman kayttdévaatimukset (SOLAS konf. 3/46, annex
pg.30, resolution 12 Voyage Data Recorders).

Tutkintalautakunnan havaintojen perusteella mekaaniset kirjoittimet ovat usein epakun-
nossa. Piirturit ja leimaajat ovat osoittautuneet epéaluotettavaksi. Tasta syysta konekas-
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kyn leimaajan tiedot tulee tallentaa elektroniseen muotoon. Kellonaika tulee tarkistaa
saanndllisesti DGPS (Differential Global Positioning System) -rekisterdinnin kanssa.

Melkein kaikilla aluksilla on DGPS-paikanmaaritysjarjestelma. Se tarjoaa helpon tavan
tallentaa aika, aluksen paikka ja sen liikke pohjan suhteen 30 kertaa minuutissa. Rekiste-
réinnin toteuttaminen edellyttdd vain kompassisuunnan liittdmista DGPS-tiedostoon.
M/S SILJA SYMPHONYII& tehty rekisterdinti oli hyvana apuna TALLINKin onnettomuu-
den rekonstruoinnissa. Mikali myos perasinkulma liitetddn samaan tiedostoon, saadaan
erittdin hyva rekisterdinti. Tallennetun tiedon analysointi vaatii ohjelman, jolla kuljettua
reittia voi tarkastella elektronisella kartalla.

Tutkintalautakunta esittaa, etta

6) merenkulkuhallitus tukee IMO:n esityksid Voyage Data Recorder -laitteiden kehit-
tdmiseksi.

7) merenkulkuhallitus harkitsisi véliaikaista kansallista vaatimusta matkustaja-aluksille
DGPS-tietojen tallentamisesta elektronisessa muodossa.

Merenkulkuhallituksen merenkulkuosasto totesi lausunnossaan suosituksesta 7), ettei
DGPS ole vield kansainvdlisten tai kansallisten mé&éaraysten vaatima merenkulkulaite.
Asia voidaan ottaa tarkasteltavaksi, kun parhaillaan harkitaan integroiduille navigointi-
jarjestelmille asetettavia vaatimuksia.

Pelastusvélineet

Kaikkien aluksella olevien ihmisten tulee hatatilanteessa mahtua aluksen omiin pelas-
tusvélineisiin. Pelastusvenepaikkojen ohjeiden mukainen lukuméara on evakuoitaessa
kuitenkin osoittautunut liian optimistiseksi laskelmaksi, eiké veneisiin kaytannéssa ole
mahtunut niin paljon ihmisié kuin niissa todistusten mukaan on ollut paikkoja. Pelastus-
harjoituksissa tulisikin myds testata pelastusveneiden tayttamista maksimitayttéonsa as-
ti. Pelastuslautat taas ovat tositilanteissa usein osoittautuneet toiminnaltaan epavar-
moiksi. Tasta syysté pelastuslauttapaikkojen ylikapasiteetin tulee myés vanhoilla, ennen
vuotta 1986 rakennetuilla aluksilla, olla suurempi kuin nykyiset maaraykset edellyttavat.

Tutkintalautakunta esittaa. etta

8) merenkulkuhallitus vie IMOon esityksen lisdtutkimusten tekemisestd pelastusvé-
linepaikkamarginaalin suuruudesta. Vdhimmé&isvaatimuksena vanhoihin SOLAS
1960/1974 aluksiin tulisi soveltaa uusimpia maérayksid, joiden mukaan ylimaaréisié
pelastuslauttapaikkoja tulee olla 25% aluksen suurimmasta sallitusta henkilbmé&éa-
résté.

9) pelastuslauttoja huollettaessa niitd sdédnndllisesti laukaistaan myds vedessé, jolloin
saadaan kokemusta lauttojen toimintavarmuudesta.

Merenkulkuhallituksen merenkulkuosasto on todennut, etta pelastuslauttojen omaa kaa-
supanosta ei kayteta lauttojen huollon yhteydessa kuin pitkin maaravalein. Uusia
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SOLAS-méaéarayksia lauttoja varten on tulossa. Asiantuntijat eivat lausunnon mukaan pi-
da tata suositusta perusteltuna. Suosituksen alkuperéistd sanamuotoa, joka oli "pelas-
tuslauttoja huollettaessa niistd joka toinen laukaistaan vedessa”, on tarkistettu meren-
kulkuosaston lausunnon johdosta.
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Tutkintaselostukseen sisaltyvat liitteet

1 M/S TALLINKin halytyssuunnitelma (kaannos)
2 Evakuointihenkilostolle tarkoitettu kopio TALLINKIin kansien piirustuksista
3 Suomalaisen hataliikenteen ohjeistus, muistio

Meriselitysasiakirjat

4 Poytakirja meriselityksesta 8.6.1995 liitteineen

4.1 Meriselitysanomus

4.2 lImoitus merionnettomuudesta

4.3 Meriselitys englanninkielella kdannoksineen

4.4 Selvitys paallikon merikoulutuksesta ja meripalvelusta

4.5 Merikarttajaljennos

4.6 Helsingin kaupungin satamakapteenin todistus paallikon
vapautuksesta satamaluotsauksesta

4.7 Yliperamiehen kertomus vironkielella kd&dnnoksineen

4.8 Il perdmiehen kertomus vironkielella kdannoksineen

4.9 Ruorimiehen kertomus vironkielella kdanndksineen

4.10 Konepaallikon kertomus vironkielella kd&nnoksineen ja patevyysselvitys

4.11 Luotsin nimikirjanote ja koulutuskortti

412 Laivapaivakirjanote kaannoksineen

4.13 Konepaivéakirjanote kddnnoksineen

4.14 Tiedot aluksesta

4.15 Miehistoluettelo

4.16 Miehitysluettelo

4.17 Lease-omistussertifikaatti

4.18 Liikennesertifikaatti

419 Matkustajasertifikaatti

4.20 Lloyd's Register matkustajaturvallisuussertifikaatti

4.21 Valokuvia aluksesta

4.22 Valokuvia komentosillalta

4.23 Ky Shiptech Kb:n selvitys komentosiltajarjestelyista ja navigointivarustuksesta

4.24 Ky Shiptech Kb:n lausunto, joka vahvistaa, ettd MV TALLINKin kaikki merikelpoi-
suussertifikaatit olivat voimassa

4.25 Ky Shiptech Kb:n selvitys Kustaanmiekan kulkuvaylasta

4.26 Piirros Kustaanmiekan kulkuvaylasta

4.27 Sukeltajaraportti - DG Diving Group/Brian Haikola

4.28 Ky Shiptech Kb:n selvitys konekomennoista ennen pohjakosketusta
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4.29 Ky Shiptech Kb:n raportti aluksen kulkusuunnasta karilleajohetkella runkovaurioi-
den ja kosketuspaikan perusteella arvioituna.
4.30 Helsingin satamakapteenin vaylaohjeet.

Tutkinta-asiakirjat

5 Esitutkintapoytékirja.

6 Virtausmittaukset Kustaanmiekan salmessa 15.6.1995, Merentutkimuslaitoksen
lausunto.

7 Shiptechin alustava raportti varustamon pyynndésta tapahtuneesta tarkastuksesta

Turun korjaustelakalla 27.4.1995.

8 Simuloinnit VTT:n laivatekniikan laboratoriossa 1. ja 2.6.1995.

9 Lausunto M/S TALLINKin tutkista, Jarl Andersin 4.4.1995.

10 Merenkulkuhallituksen tarkastajien raportti M/S TALLINKIin pelastusveneista
2.6.1995.

11 limatieteen laitoksen lausunto sddolosuhteista 22.4.1995

12 M/S TALLINKin matkustajalistat 22.4.1995 Helsinki-Tallinna 08.00.

13 Tyoryhmaselvitys Kustaanmiekan salmen alusliikenteen turvallisuuden parantami-
sesta.

14 Satamaluotsausalueiden rajat Suomen satamissa.

15 Satamakapteenin maarays aluksesta annettavista ilmoituksista.

16 M/S SILJA SYMPHONY: M/S Tallinks grundstétning den 22.a april 1995.

17 Pysyvaismaaraykset luotsihenkilokunnalle.

18 RULES FOR CLASSIFICATION OF PILOT ORGANISATIONS, rule proposal, NDV

19 Luotsaustoimikunnan mietintd.

Pelastustoimia koskevat asiakirjat
20 Meripelastusohje 1985, sisdasiainministerio.

21 Meripelastusohje 1985 muuttaminen, sisdasiainministerion p&aatés 30.11.1995.
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22 M/S TALLINKin haveri 22.4.1995. Suomenlahden merivartioston kertomus.

23 M/L TALLINK: LAEVAHAIRITE KAVA ja kaannds suomenkielelle: Laivan halytys-
suunnitelma.

24 M/S Tallinkin pohjakosketus 22.4.1995, Helsingin AHK:n toimintapaivékirja tapah-
tumista.

25 Muistio punaisen ristin toiminnasta M/S TALLINKIin karilleajon yhteydessa
22.4.1995.

26 Psykologien suuronnettomuuksien valmiusryhma: TALLINKIN KARIILLEAJOSTA.

27 HELSINKIRADION raportti M/S Tallinkin meriradioliikenteestd 22.4.1995.

28 Simo Aarnion muistio keskustelusta ISABELLAIlla aluksen p&allikén kanssa
24.4.1995.

29 M/S ISABELLA: Protokoll frAn raddningsarbete vid Tallinks grundstotning lordag
22.4.1995.

30 Raportti PR HARMAJAN osuudesta matkustaja-alus TALLINKin pelastusoperaati-

0ssa 22.4.1995.

31 Kopio TALLINKIin valmiista kuulutusohjeesta.

32 Hinaaja LENNE, béargningsrapport, 26.4.1995.
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LITTEET

Liite 1.

M/S TALLINKIN HALYTYSSUUNNITELMA



LAIVAN HALYTYSSUUNNITELMA

LAIVALTA POISTUMINEN

Komennon "Poistua laivalta" antaa kapteeni henkilokohtaisesti joko laivan kovadanisen kautta tai
paallyston valityksella.

PALOHALYTYS

Yksi pitkad aanimerkki laivan summerilla tai halytyskelloilla, jota seuraa komento laivan kovaaani-
sen kautta. Tulipalon sattuessa myos laivakellojen jatkuva soitto.

IHMINEN YLI LAIDAN

Kolme pitkaa aanimerkkia laivan summerilla tai halytyskelloilla, joita seuraa komento laivan kova-
aanisen kautta. Tankoon nostetaan "O” (ICS) lippu.

Veneen tai Halytys veneisiin Nro Virka Palohalytys

lautan nro

Vasen Oikea Toiminta kannella Toiminta kannella Ryhméa

2 Vene. 1. Kapteeni Johtaja. Komentosillalla
Johtaja. Komen-
tosillalla.

1 Vene. 2. Yliperamies Johtajan apulainen. Komentosillalla.
Johtajan apulainen. Sammutustoiminnan
Komentosillalla. johtaja.
3 Vene. 3. 2. peramies, Vesitiiviit ovet,
Oikeanpuoleisten navigointi Komentosillalla il-
veneiden valmistelu- mastointilaitteet oi-
ryhman paallikko. kealla puolella.

4 Vene. Vasemman- 4. 2. peramies, Paallikkod. Vasem- Pelastusryhma
puoleisten veneiden autot man puolen yhteys-
valmisteluryhman henkild.
paallikko.

2 Vene. Paallikkd. 5. 3. peramies Vahdissa. Palo-ovet. Komentosillalla
Yhteys henkil®.

2 Vene. 6. Laakari Paallikko. Yhteys- Ensiapuryhma
Loukkaantuneiden henkil®.
evakuoija.

6 Vene. 7. Turvapaallikké  Paallikkd. Yhteys- Veneryhma
Matkustajien rau- henkild.
hoittaja.

7 Vene. Paallikko. 8. Pursimies Paallikon apulainen. Pelastusryhmé
Yhteyshenkild. Yhteydessa palon-
valvontaryhmaén.

6 Vene. Paallikdn 9. Puuseppa Veneryhman paalli- Pelastusryhma
apulainen. Vinssi- kon apulainen.
mies.

4 Vene. Paallikon 10.  Ylimatruusi Palonvalvonta. Sammutusryh-
apulainen. Vinssi- Vélineet. ma

mies.



36

38

Lautta.
Vasemmanpuolei-
sen nosturin kuljet-
taja.

Vene. Paallikon
apulainen. Vinssi-
mies.

Lautta. Oikeanpuo-
leisen nosturin kul-
jettaja.

Vene. Paallikon
apulainen. Vinssi-
mies.

Vene. Paallikdn

apulainen. Vinssi-
mies.

Vene. Paallikon
apulainen. Vinssi-
mies.

Vene.
Konehuoneessa

Vene. Paallikko.
Yhteyshenkil®.
Vene. Paallikko.
Yhteyshenkilo.
Vene. Paallikko.
Yhteyshenkil®.
Vene. Paallikbn
apulainen. Vinssi-
mies.

Vene. Paallikko.
Yhteyshenkil®.

Vene. Paallikko.
Yhteyshenkilo.

Vene. Konemies,
tulpat.

Vene. Paallikon
apulainen. Kone-
mies, tulpat.

Vene. Konemies.

Vene. Paallikon
apulainen. Kone-
mies, tulpat.

Vene.
Matkustajien opas-
taja.

Vene. Konemies,
tulpat

Vene. Konemies,
tulpat.

Vene. konemies,

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24,

25.

26.
27.

28.

29.

30.

31.

Matruusi

Matruusi

Matruusi

Matruusi

Matruusi

Palomatruusi

Konepaallikkd
2. konemestari
3. konemestari
4. konemestari
Konemestari,
jaahdytysjar-
jestelma
Sahkdomekaa-

nikko

Huoltomies

Konemies

Konemies

Konemies
Sorvari

Hitsaaja

Konemies-mat-
ruusi

Sahkomies

Sahkodmies

Palonvalvonta.

Ruorimatruusi.

Palonvalvonta.
Hengityslaitteet.

Palonvalvonta.
Hengityslaitteet.

Veneryhmassa

Palonvalvonta.
Hengityslaitteet.

Johtaja. Yhteys
henkilo.

Paallikko.

Paallikko. Yhteys
henkilo.

Vahtikonemestari.

limastointilaitteet.
/...].

Paallikon apulainen.

Yhteydesséa palon-
valvontaryhmaén.

Paallikén apulainen.

Palonvalvontaryh-
man yhteyshenkilo.

Veneryhmassa, ko-
neet.

Palonvalvonta, hen-
gityslaitteet.

Vahtikonemies.

Palonvalvonta, hen-
gityslaitteet.

Palonvalvonta,
hengityslaitteet.

Palonvalvonta, hen-
gityslaitteet.

Sahkoémies, palolet-
kut.

Sahkomies.

Pelastusryhméa

Komentosillalla
Pelastusryhméa
Pelastusryhméa
Pelastusryhméa

Sammutusryh-
ma

Konehuonees-
sa.
Konehuoneessa
Sammutusryh-
ma

Konehuoneessa

Sammutusryh-
ma

Konehuoneessa
Konehuoneessa

Pelastusryhméa

Sammutusryh-
ma

Konehuoneessa

Konehuoneessa

Sammutusryh-
ma

Konehuoneessa
Sammutusryh-

ma
Pelastusryhma
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12

14

16

18

11

13

15

17

tulpat.

Lautta. A kannen
vasemman puolen
evakuoija.

Lautta. Evakuoija,
matkustajien opas-
taja.

Vene. Evakuoinnin
johtaja.

Vene. Evakuointi-
ryhman paallikko.
Tiedotus.

Vene. Evakuointi-
ryhman paallikon
apulainen. Tiedotus.
Vene. Matkustajien
opastajan apulainen
vasemmalla puolel-
la.

Vene. Matkustajien
opastajan apulainen
oikealla puolella.

Lautta. Paallikko.
Ensiapu. Yhteys-
henkild.

Lautta. Paallikko. C
kannen vasemman
puolen perdosa.

Lautta. Paallikko.
A kannen oikean
puolen keulaosa.

Lautta. Paallikko.
C kannen vasem-
man puolen pera-
osa.

Lautta. Paallikko.
C kannen oikean
puolen peréosa.

Lautta. Paallikko.

D kannen vasem-
man puolen keski-
osa.

Lautta. Paallikko.

A kannen vasem-
man puolen keski-
osa.

Lautta. Paallikko.
A kannen perdosan
vasemman puolen
rappuset.

Lautta. Paallikko. B
kannen oikean
puolen keulaosa.

Lautta. Paallikko.

32.

33.

34.

35.

36.

39.

41.

42.

43.

44,

45,

46.

47,

48.

Turvamies

Turvamies

Intendentti

Purseri

/.1

[...1

Ravintola paal-
likk®
Laivaeméanta
Hyttiemanta

Hyttiemanta

Hyttiemanta

Hyttiemanta

Hyttiemanta

Hyttiemanta

Tarjoilija

Tarjoilija

Tarjoilija

A kannen vasen
puoli.

A kannen perdosan
rappuset.

Evakuoinnin johtaja.

Paallikko. Yhteys-
henkild.

Paallikén apulainen.

Vasemman puolen
evakuointiryhman
paallikko.

Oikean puolen eva-
kuointiryhman paal-
likko.

Paallikén apulainen.

Yhteyshenkil®.

C kannen vasem-
man puolen pera-
osa.

A kannen oikean
puolen keulaosa.

C kannen vasem-
man puolen pera-
osa.

C kannen oikean
puolen peréosa.

D kannen vasem-
man puolen keski-
osa.

A kannen oikean
puolen keskiosa.

B kannen perédosan
vasemman puolen
rappuset.

B kannen oikean
puolen keulaosa.

B kannen vasem-

Evakuointiryhma

Evakuointiryhmé

Komentosillalla

Neuvonta

Neuvonta

Evakuointiryhmé

Evakuointiryhma

Ensiapuryhméa

Evakuointiryhma

Evakuointiryhmé

Evakuointiryhma

Evakuointiryhma

Evakuointiryhmé

Evakuointiryhma

Evakuointiryhmé

Evakuointiryhma

Evakuointiryhma



20

22

24

26

28

30

32

34

19

21

23

25

27

29

B kannen vasem-
man puolen keski-
osa.

Lautta. Paallikko.
A kannen oikean
puolen peréosa.

Vene?
Matkustajien opas-
taja F kannen va-
semman puolen
keulaosassa.

Lautta. Paallikko.
Kokoontumispaikas-
sa.

Lautta. Paallikko.
Avunantaja.

Lautta. Paallikko.

B kannen perdaosan
oikean puolen rap-
puset.

Lautta. Paallikko.

B kannen keulaosan
vasemman puolen
rappuset.

Lautta. Paallikko.

B kannen keulaosan
oikean puolen rap-
puset.

Lautta. Paallikko.
Avunantaja.

Lautta. Paallikko.
Avunantaja.

Lautta. Paallikko. C
kannen keulaosan
rappuset.

Lautta. Paallikko.
Matkustajien opas-
taja C kannen rap-
pusilla.

Lautta. Paallikko.
Evakuoija A kannen
keulaosassa.

Vene.

Evakuoija C kannen
oikean puolen keu-
laosan rappusilla.

Lautta. Paallikko.
A kannen vasem-
man puolen keula-
osa.

Vene. Kokoontu-
mispaikassa.

Lautta. Paallikko.
C kannen vasem-
man puolen keski-

49.

50.

51.

52.

53.

54.

55.

56.

57.

58.

59.

60.

61.

62.

63.

64.

Tarjoilija

Tarjoilija

Kassavirkailija

Keittiopaallikko

Kokki

Kokki

Kokki

Kokki
Kokki

Kokki

Kokki

Kokki

Kokki

Myymalanhoi-
taja

Kirjanpitaja

Myyja

man puolen keski-
osa.

A kannen oikean
puolen peréosa.

F kannen vasem-
man puolen keula-
osa.

Lahetti.

Avunantaja.

Venttiilit.

Palo-ovet F kannen
keulaosassa.

Palo-ovet F kannen
peraosassa.

Avunantaja.
Avunantaja.

C kannen keulaosan
vasemman puolen
rappuset.

Vasemman puolen
venttiilit.

A kannen keulaosan
oikean puolen rap-
puset.

C kannen oikean
puolen rappuset
keulaosassa.

A kannen vasem-
man puolen keula-
osa.

Kirjoittaja.

C kannen vasem-
man puolen keski-
osa.

Evakuointiryhma

Evakuointiryhmé

Komentosillalla
Ensiapuryhméa

Pelastusryhma

Sammutusryh-
ma

Pelastusryhma

Ensiapuryhma

Ensiapuryhma

Evakuointiryhma

Sammutusryh-
ma

Evakuointiryhma

Evakuointiryhm&

Evakuointiryhma

Komentosillalla

Evakuointiryhma
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osa.

Vene. Paallikko.
E kannen oikean
puolen keulaosa.

Lautta. Paallikko.
E kannen vasem-
man puolen keula-
osa.

Vene. Paallikko.
E kannen oikean
puolen peréosa.

Lautta. Paallikko.

A kannen vasem-
man puolen keski-
osa.

Vene. Paallikko.
F kannen oikean
puolen keulaosa.

Vene. Pelastusliivi-
en jakaja vasem-
malla puolella.

Vene. Pelastusliivi-
en jakaja oikealla
puolella.

Vene. Pelastusliivi-
en jakaja vasem-
malla puolella.

Vene. Pelastusliivi-
en jakaja oikealla
puolella.

Vene. Matkustajien
opastaja E kannen
vasemman puolen
peradosassa.

Vene. Matkustajien
opastaja G kannen
keskiosassa.

Vene. Matkustajien
opastaja B kannen
vasemman puolen
perédosassa.

Vene. Pelastusliivi-
en jakaja oikealla
puolella.

Vene. Pelastusliivi-
en jakaja vasem-
malla puolella.

Vene. Pelastusliivi-
en jakaja oikealla
puolella.

Vene. Pelastusliivi-
en jakaja vasem-
malla puolella.

Vene. Vie radiola-

65.

66.

67.

68.

69.

70.

71.

72.

73.

74.

75.

76.

77.

78.

79.

80.

81.

Myyja

Myyja

Myyja

Myyja

Myyja

Varastonhoitaja

Varastomies

Varastomies

Varastomies

Varastomies

Varastomies

Ravintolan
paallikén apu-
lainen
Tarjoilija
Tarjoilija
Tarjoilija

Tarjoilija

Tarjoilija

E kannen oikean
puolen keulaosa.

E kannen keulaosan
vasemman puolen
rappuset.

E kannen oikean
puolen peréosa.

A kannen vasem-
man puolen keski-
osa.

F kannen oikean
puolen keulaosa.

Letkunhoitaja.

Letkunhoitaja.

Letkunhoitaja.

Letkunhoitaja.

E kannen vasem-
man puolen pera-
osa.

G kannen oikean
puolen keskiosa.

A kannen vasem-
man puolen pera-
osa.

Veneryhméassa.

Veneryhmassa.

Veneryhméassa.

Sammutusvalinei-

den hakija.

Siltakannen keula-

Evakuointiryhma

Evakuointiryhmé

Evakuointiryhma

Evakuointiryhmé

Evakuointiryhma
Sammutusryh-

ma
Sammutusryh-
ma

Pelastusryhma

Pelastusryhma

Evakuointiryhma

Evakuointiryhmé

Evakuointiryhma

Pelastusryhma
Pelastusryhma
Sammutusryh-
ma

Pelastusryhma

Evakuointiryhma



hettimen venee-
seen.

Vene. Kokoontu-
mispaikassa.

Vene. Matkustajien
opastaja B kannen
oikean puolen peré-
osassa.

Vene. Matkustajien
opastaja A kannen
peraosan vasem
man puolen rappu-
silla.

Vene. Vie radiola-
hettimen venee-
seen.

Vene. Matkustajien
opastaja D kannen
vasemman puolen
keulaosassa.

Vene. Matkustajien
opastaja D kannen
oikean puolen keu-
laosassa.

Vene. Matkustajien
opastaja B kannen
vasemman puolen
keulaosassa.

Vene. Matkustajien
opastaja D kannen
peraosan oikean
puolen rappusilla.

Vene. Kokoontu-
mispaikassa.

Vene. Kokoontu-
mispaikassa.

Vene. Matkustajien
opastaja C kannen
vasemman puolen
peraosassa.

Vene. Matkustajien
opastaja F kannen
oikean puolen pera-
osassa.

Vene. Matkustajien
opastaja D kannen
vasemman puolen
peraosassa.

Vene. Kokoontu-
mispaikassa.

Vene. Kokoontu-
mispaikassa.

Vene. Matkustajien
opastaja C kannen
oikean puolen peré-

82.

83.

84.

85.

86.

87.

88.

89.

90.

91.

92.

93.

94.

95.

96.

97.

Tarjoilija

Tarjoilija

Tarjoilija

Tarjoilija

Tarjoilija

Tarjoilija

Tarjoilija

Tarjoilija

Tarjoilija

Tarjoilija

Tarjoilija

Siivooja

Siivooja

Siivooja

Siivooja

Siivooja

osa.

Siltakannen pera-
osa.

B kannen oikean
puolen peréosa.

A kannen vasem-
man puolen peré-
osan rappuset.

C kannen oikean
puolen keulaosa.

D kannen vasem-
man puolen keula-
osa.

D kannen oikean
puolen keulaosa.

B kannen vasem-
man puolen keula-
osa.

D kannen peraosan
oikean puolen rap-
puset.

Lahetti.
Lahetti.

C kannen vasem-
man puolen pera-
osa.

F kannen oikean
puolen peréosa.

D kannen vasem-
man peraosa.

A kannen oikean
puolen venttiilit.

A kannen vasem-

man puolen venttiilit.

C kannen oikean
puolen peréosa.

Evakuointiryhma

Evakuointiryhmé

Evakuointiryhma

Evakuointiryhma

Evakuointiryhma

Evakuointiryhma

Evakuointiryhma

Evakuointiryhma

Sammutusryh-
ma
Pelastusryhméa

Evakuointiryhm&

Evakuointiryhma

Evakuointiryhmé

Sammutusryh-
ma

Pelastusryhméa

Evakuointiryhma



12

14

Nro

11

13

VIRKA

Kapteeni
Yliperamies
2. peramies

osassa.

Vene. Kokoontu-
mispaikassa.

Vene. Matkustajien
opastaja D kannen

oikean puolen pera-

osassa.

Vene. Matkustajien
opastaja D kannen
peraosan vasem-
man puolen rappu-
silla.

Vene. Matkustajien
opastaja. Tiedotta-
minen.

Vene. Avunantaja.
Ensiapu.

Lautta. Avunantaja.

Ensiapu.

Lautta. Evakuoija.
Ensiapu.

Lautta. Evakuoija.
Ensiapu.

Lautta. Evakuoija.
Ensiapu.

Lautta. Evakuoija.
Ensiapu.

Lautta. Evakuoija.
Ensiapu.

Vene. Evakuoija.
Ensiapu.

Vene. Evakuoija.
Ensiapu.

Vene. Evakuoija.
Ensiapu.

Vene. Avunantaja.
Vene. Avunantaja.

Vene. Avunantaja.

Vene. Avunantaja.

IHMINEN YLI LAIDAN

98.

99.

100.

101.

102.
103.
104.
105.
106.
107.
108.
109.
110.
111.
112.
113.
114.

115.

Vahtiperamies.

Siivooja

Tiskaaja

Tiskaaja

Risteilyemantéa

Pankkivirkailija
Muusikko
Muusikko
Muusikko.
Muusikko
Muusikko
Oppilas
Oppilas
Oppilas
Oppilas
Oppilas
Oppilas
Oppilas

Oppilas

KOMENTOSILLALLA

Pelastustoiminnan johtaja.

Sammutusvalinei-
den hakija.

D kannen oikean
puolen peréosa.

D kannen peraosan

vasemman puolen
rappuset.

Tiedottaja.

Avunantaja.
Avunantaja.
Paarit.
Paarit.
Paarit.
Avunantaja.
Avunantaja.
Paarit.
Paarit.
Paarit.
Sammutusvalineet,

paloletkut.

Sammutusvalineet,
paloletkut.

Sammutusvalineet,
paloletkut.

Sammutusvalineet,
paloletkut

Sammutusryh-
ma

Evakuointiryhmé

Evakuointiryhma

Neuvonta

Ensiapuryhméa
Ensiapuryhma
Ensiapuryhméa
Ensiapuryhma
Ensiapuryhméa
Ensiapuryhmé
Ensiapuryhma
Ensiapuryhméa
Ensiapuryhméa
Ensiapuryhméa
Pelastusryhma
Pelastusryhméa
Selllmmutusryh—

ma

Sammutusryh-
ma

Navigointi ja pelastuksen suorittaminen. Yhteydenpito veneeseen.



5. 3. peramies  Nostaa tankoon "0" (ICS) lipun, johtaa tahystajia.

11/12 Ruorimies Ruorissa.
40/42 Hyttiemanta Tahystdja vasemmalla puolella.
41/43 Hyttiemanta Tahystaja oikealla puolella.
LAIVALLA
8. Pursimies Vinssimies.
9. Kirvesmies  Narutikkaat, vastaanottaja.
6. Laakari Avunanto pelastetulle
7. Turvapaallikké Pitdad muut matkustajat kauempana toiminta-alueelta.

32/33 Turvamies Avustaa nro 7.



PELASTUSVENEEN MIEHISTO

4, 2. peramies, autot  Veneen paallikkd, mukana VHF, laivan yhteyshenkilo.

18/18 2/3 konemestari Paallikon apulainen, mukana VHF, auttaa koneen kaynnistamisessa.

11/12 Matruusi Sulkee tulpat. Keulassa. (Kdydet ja taljat?).

10. Ylimatruusi Keulassa. (Kdydet ja taljat?).

14. Matruusi Perédosassa. (Kdydet ja taljat?).

15. Matruusi Tarkistaa ensiapupakkauksen, valaisimet ja juomaveden (1 pelas-
tettava).

16. Palomatruusi Vie veneeseen 2 pelastusliivia ja 2 pelastuspukua.

25126 Konemies Kaynnistaa koneen.

29. Konemies Peraosassa. (Kdydet ja taljat).

"lhminen yli laidan" halytyksen aikana ei tapahdu vahdin vaihtoa. Pelastusveneen miehistd pu-
keutuu pelastuspukuihin. Vahtiperamies heittéda pelastettavalle savupoijulla varustetun pelastus-
renkaan.

LAIVALTA POISTUMINEN

Matkustajien on oltava kokoontumispaikoissa, kunnes annetaan komento "Poistua laivalta".

Laivanmiehiston jasenten, jotka evakuoivat matkustajia, on sailytettava rauhallisuus ja var-
muus sekd heidén on korostettava, ettéa kuri takaa pelastustoiminnan onnistumisen ja etta
siitd riippuvat pelastumismahdollisuudet.

3. Pelastusliivit ja huovat on jaettava, matkustajia, erityisesti lapsia on autettava niiden pukemi-
sessa.

4. Matkustajille on selvitettava, miten hypatadn veteen pelastusliiveissa - liivit on puristettava
vartaloa vasten ja painettava ne alaspain.

5. Saatuaan komentosillalla komennon (mutta ei aikaisemmin), laivanmiehiston jasenten, jotka
tarkistavat matkustajia kokoontumispaikoissa, on opastettava matkustajat pelastusveneisiin ja
pelastuslauttoihin, paéstaen niihin ensiksi naiset lapsineen, vanhukset ja vammaiset.

Yleisohjeet

Jokaisen ryhmén paallikon on varmistauduttava, etta kaikki hdanen ryhménsa jasenet ymmartaisi-
vat ja pystyisivat hoitamaan velvollisuuksiaan. Miehisténjasenten, joiden tehtéavana on evakuoida
matkustajat hyteistd, on tarkistettava kaikki hytit ja WC:t alueellaan ja opastettava matkustajat
kokoontumispaikkoihin seka ilmoitettava paallikdlleen, etta tilat on tarkistettu eika niissa ole mat-
kustajia.

Toiminta tulipalon sattuessa
Antaa héalytys, avustaa, yrittda estaa palon leviaminen, selvittdd, mista palo on l&htenyt ja mihin

asti se on ulottunut. On osattava kayttaa kaikkia laivalla olevia palosammuttimia. Samoin on
osattava kayttaa palo-ovia ja vesitiiviita ovia.



Pelastusvéalineiden kunnossaolosta laivalla:

Vastaa 2. yliperamies
Huoltaa 8. pursimies

Sammutusvalineiden ja palo-ovien kunnossaolosta:

vastaa 7. turvapaallikko
huoltaa 16. palomatruusi

Vesitiividen ovien kunnossaolosta ja huollosta

vastaa 18. 2. konemestari

Kokoontumispaikka on Pelikan baarissa ja A kannen perdosassa olevan altaan luona. Halytyksen
aikana laivan upseeriston on kaytettava virkapukua, jotta matkustajat voisivat heidat tunnistaa.
Ensiapu- ja evakuointiryhmien jasenten on kaytettava vastaavia liiveja. Kokoontumispaikkoihin
evakuoidaan matkustajat vasta, kun komentosillalla on saatu vastaava komento.

Huomatessasi, ettéa ihminen on yli laidan,

heitd hanelle pelastusrengas, ilmoita tapahtuneesta komentosillalle (pyyda avuksi muita ihmisiad),

seuraa vedessa olevaa henkilda.
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Liite 3.

SUOMALAISEN HATALIIKENTEEN OHJEISTUS.

1 Hataliikenne

Lautakunta on todennut. ettd SALLY ALBATROSSIin, ESTONIAnN ja TALLINKin onnet-
tomuuksien yhteydessa héataliikenteessa on ollut puutteita. Hatdsanomat ovat viivasty-
neet, niilden muoto ei ole noudattanut radio-ohjesaantoa, eika liikenteessa ole kaytetty
aina hatataajuuksia. Tasta syysta lautakunta on kasitellyt asiaa laajemmin kuin TALLIN-
Kin onnettomuus edellyttaisi.

1.1 Alusten hatasanomien lahettaminen

Merilain mukaan paallikko on velvollinen tekemé&én kaiken voitavansa pelastaakseen
aluksessa olevat. Hatdsanoman lahettdminen on vahin, mita paallikko voi tehda tdmén
vaatimuksen tayttamiseksi.

Suomen rannikon laheisyydessa tapahtuneessa onnettomuuksissa on havaittavissa,
etta hataliikenne kaydaan miltei poikkeuksetta suomen tai ruotsin kielellda. Tahan on
myotavaikuttanut se, ettd Suomen ja Ruotsin luotsilaitokset vaativat liikenneilmoituksis-
sa kaytettavaksi kansallista kieltéa. Téasta on syntynyt kaytantd, josta aiheutuu ongelmia
hataliikenteessa.

Mikali alus ei noudata radio-ohjesaantda (ITU Radio Regulations) ja osoittaa hatasano-
man jollekin maaratylle asemalle eikd kayta hatataajuutta, tulee sanomasta radiosalai-
suuden alainen puhelu. Jos sanoma ei noudata ITU:n esittdmaa muotoa, tai jos sano-
missa kaytetdén vain paikallista kielta, ei hatatilanne kay selville muille kuin sanoman
vastaanottajalle, jos edes hanelle. Hataliikenne ei kaynnista kaikkia pelastusorganisaati-
oita tarvittavassalaajuudessa, jos organisaatioiden toiminta rajoittuu vain oman organi-
saation sisaiseksi.

1.2 Vanha halytysjarjestelméa

Perinteinen halytysjarjestelma perustui siihen, etta alukset halyttivat merella toinen toi-
sensa. Hadassa oleva alus tai joku sen lahella oleva alus johti pelastustoimia.
Vahitellen radioasemat ottivat hataliikenteen hoitaakseen, vaikka saannét eivat tata
vaatineet. Paallikot ottivat hatatilanteessa miltei poikkeuksetta yhteyden rannikkoradio-
asemaan.

IMO:n Merchant Ship Search and Rescue Manual 1970 (MERSAR) muutti vanhaa jar-
jestelmaa siirtdmalla meripelastuksen johtamisen maihin. Hatéliikenne ohjattiin rannikko-



radioasemille (CRS = Coast Radio Station). Yleisesti kaytetty lyhenne CRS tarkoittaa
rannikkoradioasemaa, joka voi olla yleisen liikenteen rannikkoradioasema, meripelas-
tuskeskus tai muu virallisen radioliikenteen asema.

1.2.1 Perinteisen halytysjarjestelmén pettdminen

Moottorivene Viikingin onnettomuus Hangon edustalla 30.9.78 paljasti suomalaisen ha-
Iytysjarjestelman puutteet. Onnettomuutta selvittanyt tutkintatoimikunta totesi, ettei meri-
pelastusorganisaatiolla ollut viestikeskuksia, joista hataradioliikennetté olisi voitu johtaa
keskitetysti. Tutkintatoimikunta totesi toimenpide-ehdotuksissaan 29.5.79, etta johtami-
nen ja hataliikenne tulee keskittdd samaan paikkaan. Toimikunnan esitys ei kuitenkaan

toteutunut.

Viikinki-onnettomuuden tutkintatoimikunta piti ilmeisen virheellisena sité, etta meripe-
lastusohjeen 1978 mukaan kauppamerenkulkua koskevat hatailmoitukset osoitettiin
rannikkoradioasemalle, joka valitti ne edelleen meripelastuskeskukselle. (Viikinki-veneen
tutkintaselostus 30.9.79, s. 86).

Meripelastuskeskus otti halytyksen vastaan vuoden 1978 meripelastuksen halytysoh-
jeen mukaan. Taman jalkeen hatatilanne ilmoitettiin rannikkoradioasemalle. Lautakun-
nan ehdotus ei johtanut meripelastusohjeen muuttamiseen.



1.2.2 S&anndsten ja ohjeiden kehitys

Saannokset ja ohjeet eivat tue sitd, ettd meripelastusjohto hoitaisi itse hatéliikenteen vii-

vytyksien valttamiseksi.

Halyttamista VIIVYTTAVAT saannot ja
ohjeet.

Halyttamista NOPEUTTAVAT saannot.

Asetus (151/1930) merivartiolaitoksesta:
Posti- ja lennatinhallitus velvoitettiin anta-
maan virka-apua hataliikenteessa.
Periaatteena oli, ettd alukset halyttivat toi-
sensa.

Asetus (581/1947) rajavartiolaitoksesta:
PLH velvoitettiin edelleen antamaan virka-
apua.

Tavaksi vakiintui, ettd rannikkoradioasema
hoiti hataliikenteen.

IMO MERSAR suositus 1970:
meripelastuskeskus ohjaa kaikkien viran-
omaisten pelastustoimintaa. Periaatteena
oli meripelastuksen johtamisen saaminen
maihin.

Valtioneuvoston paatés (15.3.1973):
erityista huomiota oli kiinnitettdva halytys-
jarjestelyihin.

Paatos ei osoittanut meripelastuksen joh-
tamista millek&an viranomaiselle.

Meripelastusohje 1978:
hatailmoitukset osoitetaan
rannikkoradioasemalle.

pelastusohjetta.

Moottorivene Viikingin onnettomuus 30.9.1978:
Tutkintatoimikunta esitti muutoksia halytysjarjestelméan ja arvosteli vuoden 1978 meri-

Uutta meripelastuslakia ja asetusta alettiin valmistella.

Meripelastusohje 1980:

hatailmoitukset osoitetaan edelleen ran-
nikkoradioasemalle.

Vanha ohje toistettiin talta osin.




Halyttamista VIIVYTTAVAT saannét ja Halyttamistda NOPEUTTAVAT saannot.

ohjeet.

Meripelastusasetus (661/82): Meripelastuslaki (628/82):

Posti- ja lennatinhallitus velvoitettiin edel- |Lain 4 § sdadetdéan. etta toiminta on suun-
leen hoitamaan hataliikkenne. niteltava niin, etté siiné ei ole viivytyksia.

Meripelastusasetus ei toteuttanut meripe- | Tama olisi vaatinut huomion kiinnittamista
lastuslain asettamaa viivytyksettoman ha- | hataliikennettad koskevaan ohjeistukseen.
lyttdmisen tavoitetta.

Meripelastusohje 1985:

hatdilmoitukset osoitetaan edelleen ran-
nikkoradioasemalle.

Ohje noudatti hatéliikenteen osalta tarkal-
leen vuoden 1980 ohjeen sanamuotoa.

Uusi GMDSS jarjestelma alkoi vaikuttaa hataliikenne-jarjestelmiin 1988. Liikennemi-
nisterid perusti 1989 tydéryhman hata- ja turvallisuusviestinnan jarjestamiseksi uudel-
leen. Rajavartiolaitos suhtautui tydryhmassa torjuvasti hataliikenteen johtamiseen. Tyo-
ryhma valitsi kaytettavissa olevista vaihtoehdoista viimeiseksi asettamansa ratkaisun eli
vanhan jarjestelman jatkamisen.

Meripelastusasetuksen muutos (1335/90):
merenkulkulaitos huolehtii hataliikenteesta.
Muutos ei ollut GMDSS periaatteen mu-
kainen.

MRCC ohjasi hatéaliikenteen johdon rannikkoradioasemalle seuraavissa onnettomuuk-
sissa:

SALLY ALBATROSSIn onnettomuus 4.3.1994.

ESTONIA-katastrofi 28.9.1994.

TALLINY,in pohjakosketus 22.4.1995.
Kaikissa naissa onnettomuustapauksissa myts MAYDAY myo6hastyi, mika viivastytti
osaltaan pelastustoimia.

Meripelastusohjeen muutos 1995: Hatail- | 1993 Suomi perusti GMDSS A-2 alueen.
moitukset osoitetaan uusitun ohjeen mu- | GMDSS periaatteen mukaan MRCC:n pi-
kaan edelleen rannikkoradioasemalle taisi hoitaa héataliikenne.

GMDSS periaatteen vastaisesti.

1.3 Uusi halytysjarjestelma GMDSS

Kansainvalista Global Maritime Distress and Safety System (GMDSS) jarjestelmaa alet-
tiin suunnitella IMO:ssa vuonna 1979. GMDSS perustuu hataliikenteen johtamiseen
maista. Meripelastuskeskus (MRCC) kuittaa hatdsanoman, jonka jalkeen se ensisijai-
sesti johtaa hataliikennetta ja rannikkoradioasema varmistaa taustalla.

GMDSS jarjestelma hyvaksyttiin IMO:ssa 1988 ja se tulee voimaan kansainvéalisesti vii-
meistdan 1999. Suomen merialueella MF-radiotaajuuksilla GMDSS tuli voimaan
1.1.1993 A2-alueen luomisen yhteydessa. Kansainvélisen liikenteen matkustaja-aluksilla
VHF-taajuuden GMDSS tulee pakolliseksi Al-alueen astuessa voimaan vuoden 1997
aikana. Kaikkia muita aluksia GMDSS koskee 1999.



1.3.1 Hataliikenteen johtamisen jarjestelyt

Liilkenneministerio asetti 13.2.1989 toimikunnan selvittdmaan GMDSS jarjestelméan vaa-
timia muutoksia. Tyoryhmassa oli edustettuna sisdasiainministerio, rajavartiolaitos, lii-
kenneministerid, merenkulkuhallitus seké posti- ja telelaitos. Tyoryhma piti parhaana
vaihtoehtona hataliikenteen siirtamista meripelastuskeskuksiin. Rajavartiolaitos suhtau-
tui kuitenkin ajatukseen kielteisesti (LM 11/90, véliraportti 3) ja merenkulkuhallitus otti
vastuun hatéaliikenteen hoitamisesta. Tydéryhma totesi seuraavaa:

'Nain ollen merenkulkuhallitukselle annettava kokonaisvastuu hata- ja turvallisuusvies-
tinnasta otetaan erilleen muun meripelastuspalvelun suunnittelusta, johtamisesta ja val-
vonnasta....'

Ty6ryhma jatti yksimielisen raportin ja valitsi kaytettavisséa olevista vaihtoehdoista vii-
meiseksi luokittelemansa. Kaytannon jarjestelyt Merenkulkuhallitus hoiti tekemalla sopi-
muksen Telen kanssa.

1.3.2 GMDSS alueet
GMDSS jarjestelmad sovellettaessa merialueet jaettiin neljaan alueeseen.

A-1. Alue tarkoittaa DSC VHF-rannikkoaseman kuuluvuusaluetta.

A-2: Alue tarkoittaa DSC MF- rannikkoaseman kuuluvuusaluetta.

A-3: Alue tarkoittaa A 2 alueen ulkopuolella olevaa INMARSAT-satelliittipaatteen kuu-
luvuusaluetta.

A-4. A 3 alueen ulkopuolella olevat napa-alueet, jotka katetaan HF taajuuksilla.

Alueet A-1 ja A-2 ovat olemassa vain jos rannikkovaltio ne perustaa.
1.3.3 GMDSS A-2 alueen perustaminen

Merenkulkuhallitus hankki vuonna 1992 MF DSC laitteet Helsingin, Vaasan ja Turun me-
ripelastuskeskuksiin sekd Nauvon meripelastuslohkokeskukseen ja Helsingin rannikko-
radioasemalle.

MKH:n 24.1.92 tekemé&n paatoksen mukaan suomalaisilla aluksilla oli oltava
MF/HF//DSC tai INMARSAT laitteet viimeistdan 1.1.1993.

GMDSS A-2 alueen perustamisesta 1.1.1993 alkoi Suomen merialueilla vanhan hély-
tysjarjestelman ja uuden GMDSS jarjestelman siirtymakausi. Siirtyméakausi jatkuu vuo-
teen 1999 saakka.

Merivartiopdivystajan on vastattava DSC laitteeseen tulleeseen hélytykseen. Kun hata-
sanoma kuullaan vanhan jarjestelman taajuudella 2182 kHz tai VHF kanavalla 16, on
sanoma sen sijaan ohjattava sisdasiainministerion meripelastusohjeen mukaan rannik-
koradioasemalle.



1.3.4 GMDSS A-1 alueen perustaminen

Merenkulkuhallitus teki 17.6.1996 paattksen, ettd GMDSS A-1 alue otetaan kaytt66n
1.1.1997. Siihen mennessa suomalaisilla aluksilla on oltava VHF/DSC laitteet.

Merenkulkuhallitus perusti oman radioaseman Parndisiin hoitamaan hataliikennetta.
Kaytanndssa asema liitetdédn MRCC:n yhteyteen, joten meripelastustoimien ja hatalii-
kenteen johtaminen on tulevaisuudessa saumatonta, vaikka tehtavat kuuluvat eri minis-
terididen alaisuuteen. Jarjestelma oli teknisesti valmis ESTONIA onnettomuuden aikana,
mutta VHF-antenneja ei oltu viela kytketty verkkoon. Parnaisiin oli jarjestetty merenkul-
kuhallituksen ja rajavartiolaitoksen paivystys. Asema jai kayttamatta, koska meripelas-
tusta koskeva ohjeistus oli siltd osin vanhentunut.

1.4 Lopputulos

Merenkulkulaitos suoritti GMDSS jarjestelmén teknisen toteutuksen. Sisdasiainministe-
rién olisi pitdnyt luoda sen kayttdéa varten operatiiviset ohjeet. Nain ei tapahtunut.

Sisaasiainministerion ohjeiden perustana on edelleen vanha kaytanto, jonka mukaan
alukset ja rannikkoradioasema hoitavat hatéliikenteen. Puutteellisen ja vanhentuneen
ohjeen halyttdmista viivastyttava vaikutus on ollut havaittavissa viimeaikaisissa merion-
nettomuuksissa seuraavasti:

SALLY ALBATROSSIn onnettomuudessa (4.3.1994) alus lahetti hatdsanoman tunti 50
minuuttia pohjakosketuksen jalkeen. MRCC Helsinki osoitti hataliikenteen Helsinki Radi-
olle, joka lahetti MAYDAY RELAY hatdsanoman. Halyttaminen olisi ollut tehokkaampaa,
jos MRCC olisi itse lahettanyt MAYDAY RELAYN jo aiemmin. Varsinaista hataliikennetta
ei ollut ja pelastustoimia johdettiin kolmelta taholta.

Hataliikenteessa oli ongelmia myds ESTONIA-onnettomuudessa.

Edellda mainitut tapaukset TALLINKin onnettomuuden ohella todistavat, ettd meripelas-
tuskeskukset toimivat ohjeensa mukaisesti. Meripelastusohjeessa ei ole uusimisista
huolimatta toteutunut meripelastuslain (628/82) tavoite viivytyksettomasta halyttdmises-
ta.

Meripelastuskeskusten henkildkunta on kaikissa ylla kuvatuissa tapauksissa noudatta-
nut sisdasiainministerion antamia ohjeita, jotka kuitenkin siséltavat tassa muistiossa
esitettyja jarjestelmavirheita.

Rajavartiolaitokseen ja hataliikenteeseen liittyvat lahteet

- Laki merivartiolaitoksesta 25.4.1930/151.

- Laki rajavartiolaitoksesta 22.12.1944/980.

- Asetus rajavartiolaitoksesta 30.6.1947/581.

- Valtioneuvoston paatos jarjestelyista pelastuspalvelun kehittamiseksi 15.3.1973.
- Laki rajavartiolaitoksesta 10.1.1975/5.

- Asetus rajavartiolaitoksesta 9.1.1976/2.



Suomenlahden merivartioston pysyvaismaaraykset mv-asemalle 4.1.1978 seka ra-
ja- ja merivartiotoiminnalle asetettavat vaatimukset 12.5.1977. KRP 2 kansio,
VPTK.

Suomenlahden meripelastusalueen toimintasuunnitelma 1978. Sota-arkisto, kansio
SLMV esikunta 1974-80, T 24824, Dbcl.

Sisdasiainministerion meripelastusohje 1980.

Laki meripelastuspalvelusta 20.8.1982/628.

Asetus meripelastuspalvelusta 10.9.1982/661.

Sisdasiainministerion meripelastusohje 1985.

LM 11/90; Liikenneministerion Julkaisuja, Hata- ja turvallisuusradiotyéryhman ra-
portti.

Asetus meripelastuspalvelun muuttamisesta 21.12.1990/1335. Muutoksen lausun-
not: Sisaasiainministerid 5428/Daa1990, liikenneministerié 2191/03/90, merenkul-
kuhallitus 2378/033/90.

Merenkulkulaitos, GMDSS-TIEDOITE. 1992.

GMDSS Handbook, IMO 1995.

Merenkulkuhallituksen tiedotuslehti 3/92

Merenkulkuhallituksen tiedotuslehti 13/92

Merenkulkuhallituksen tiedotuslehti 14/96

M/S SALLY ALBATROSS tutkintaselostus, Oikeusministerio 1/1994.



