M/S KARELIAN TUTKINTALAUTAKUNTA

TUTKINTASELOSTUS

- RO-RO-ALUS M/S KARELIALLE
GOTSKA SANDON LAHEISYYDESSA 23. 3.1986
TAPAHTUNEESTA MERIONNETTOMUUDESTA

SUURONNETTOMUUDEN TUTKINTASELOSTUS N:0 1/1986

Helsinki 1986



SISAELLYSLUETTELG®GO

SISALLYSLUETTELO

LIITELUETTELO

1. ONNETTOMUUDEN YLEISKUVAUS

2. ONNETTOMUUDEN TUTKINTA
Alustavat tutkimukset
Tutkintalautakunnan asettaminen

2.1.
2.2.
2.3.

3. LAIVATIEDOT
3.1.

Tutkintalautakunnan tciminta

2.3.1.
2.3.2.

2.3.3.
2-3.”0
2.3.5.
2.3.6.

2-‘3.74

2.3.8.

Sihteeri

Asiantuntijat

Kokoukset

Vahinkoa k3rsineiden, surmansa
saaneiden omaisten seka
tyémarkkina jirjestéjen kuuleminen
Toimivallan jako ja yhteistoiminﬁa
Ruotsin viranomaisten kanssa
Tutkintalautakunnan ja poliisin
yhteisteoiminta

Tutkinnan ja meriselitystid koskevien
sddnndsten suhde
Tutkintatoimenpiteet

Yleistiedot aluksesta

3.1.1,
3.1.2.
3.1.3.
3.1.4,

Alustiedot
Aluksen ja lastin arvo sekd vakuutukset
Aluksen hengenpelastuslaitteet

Aluksen vakavuustiedot

Katsastukset

Turvallisuuskirjat

Aluksen miehitys

Aluksen vahdinpito ja vuorottzlu

Aluksen kdyttédnotto

Alukselle aikaisemmin sattunut onnettomuus

Sivu

15

17
17
18
18
18
18

19

19

20

- 21

21
22

25
25
25
26
26
26
27
27
28
30
31
31



4.

TAPAHTUMAT ENNEN ONNETTOMUUTTA

4.1.
4.2,
’4030

b4,

KARELIAn purjehdus alkuvuonna 1986
Matka Helsingisti Gdteborgiin 18 -~ 20.3.1986
Aluksen lastaus Goteborgissa ja Helsingborgissa
4.3.1. Lastaustyon suunnittelu ja toteutus
§.3.2, Lastin kiinnitys

4.3;2.1. Alaruuma

4,3.2.2., Pddkansi

4.,3.2.3. Siddkansi
Matkan Helsingborg - Turku alkucsa ennen

onnettomuutta

ONNETTOMUUS

5.1.
5.2.
5.3.

5.‘4-

5.5.

5.60.

Aluksen kallistuminen
Hitdilmoituksen antaminen
Tapahtumat KARELIAlla hitdilmoituksen antamisen
ja aluksen jittimisen vidliseni aikana
5.3.1. Pelastautumisvalmistelut
5.3.2. Aluksen tilan paheneminen
Aluksen j&ttdminen
5.4.1, P3datts jattdd alus
5.4.2. Siirtyminen pelastuslautalle
5.4.3. Toimenpiteet aluksen suhteen
Tapahtumat pelastuslautalla ennen helikopterin
saapumista
Pelastustoimet
5.6.1. Johdanto
5.6.2. Pelastustoimien yleiskuvaus
5.6.3. Pelastustoimiin osallistuneiden
yksikdiden toiminta
5.6.3.1. Helikopteri Q 92
5.6.3.2. M/S FRAMNES
5.6.3.3. Helikopteri Q 99
Aluksen ajautuminen Gotska Sandén matalikolle

8. Tapahtumat onnettomuuden jdlkeen

Lastin siirtymiset
5.9.1. Alaruuma

33
33

34
34
36
37
38
38

40

42
42
46

48
48
50
51
51
52
S4

65
65
66

70
70
73
T7
78
79
82
89



5.9.2. Pidikansi
5.9.3. S&dkansi

6. TUTKINTALAUTAKUNNAN ARVIO ONNETTOMUUDESTA

6.1. Aluksen kayttidytyminen merenkdynnissd ennen
onnettomuutta

Lastin siirtyminen ja sen syyt

. Lastin siirtymisen vaikutukset

Aluksen joutuminen ohjauskyvyttomaksi
Hitdilmoituksen antaminen ja h&tiliikenne
Pelastautumisvalmistelut

Aluksen jdttdminen

W o~ O W

Tapahtumat pelastuslautalla

OO OO O O OO0
L R

Pelastustcimet

6.10. Ladketieteellisten tutkimusten tulokset
6.11. Yleisarvio KARELIAn merikelpoisuudesta
6.11.1. Yleistid
6.11.2. KARELIAn tekninen merikelpoisuus
6.11.3. KARELIAn matkakohtainen
merikelpoisuus

TUTKINTALAUTAKUNNAN SUOSITUKSET TOIMENPITEIKSI

7.1. Alusten lastauksen turvallisuuden parantaminen
.2+ Aluskohtainen tydhdn perehdyttdminen

.3. Pelastautuminen
H.

-~ =)

Alusten teknisen merikelpoisuuden
varmistaminen
7.5. Suuronnettomuuksien tutkinta

89
g0

90

Go
92
95
97 -
102
104
104
107
110
110
111
111
112

112

113
113
115
116

L
119



LIITELUETTETLPO

Eradistd liitteistd, joihin tutkintaselotuksessa joudutaan
usein viittaamaan, k@ytetddn lyhenteitd, jotka on mainittu

suluissa liitteen nimen jdljessd

N:o LIITE
Asiakirjo]ja
1 Statens Haverikomissionin raportti (3EK)

Statens Haverikomissionin raportin liitteet:

Haverikomission
oma numerointi
1 a 1 Aslanomaisten viranomaisten ja
Meripelastusseuran tekemi sopimus
meripelastuksesta rauhan aikana

1b 2 Meripelastuspalvelun operatiivinen
Jédrjestelmi
1 c 3 Merikartalle piirretty kaavio

meripelastustoimista Gotska Sandédn
lidheisyydessi 23 - 24.3.1986

1d b Itdrannikon rannikkovartioston
pddlliksn raportti

1 e 5 Kuvia pelastuslautasta ja -liiveistd

1f 6 Luettelo hididnalaisten ylld olleista
vaatteista .

1 g 7 Luettelo FRAMNESille nostetuista

1 h 8 Kuvia pelastuslautasta ja hidddnalalsista

11 9 Hdddnalaisten ruumiinlimmét heidin

tullessaan Visbyn sairaalaan
13 12 Havaintoja ruumiinavausten yhteydessi



LW

0 o o

Keskusrikospoliisin poliisitutkintapdytikirja
R 26/86 (PTPK)

Poytdkirjan liite:

poytaxirjat [ .
Il I
. N -
oikeuslidiketieteellisistd ruumiinavauksista

Péytikirja tutkintalautakurnan toimittamista
FRAMNESin laivavden kuulusteluista Pietarsaaressa
29.3.1986 (FPK)

Péytédkirjan liitteet:

Ote FRAMNESin lokikirjasta

Ote FRAMNESin radiopdividkirjasta

FRAMNESin miehistdluettelo 19.3.1986

Poytdkirja Statens Haverikomissionin toimittamis-
ta kuulemisisfta Visbyn sairaalassa ja poliisiase-
malla 25.3 - 27.3.1986 (SHKPK I)

Poytikirja Statens Haverikomissionin toimittamis-
ta kuulemisista Stockholm Radiossa, Blekingen
lentolaivueessa Ronnebyssi sekd Centrala Flygsdker-
hetsledningenissid (CEFYL) Tukholma-Arlandan len-
toasemalla 1.4 - 3.4.1986

(SHKPK II)

Pdytédkirja Statens Haverikommissionin toimittamis-
ta KARELIAn lastaukseen liittyvistd kuulemisista
Helsingborgin Linsisatamassa 9.4.,1986 (SHKPK III)
Poytdkirja Statens Haverikomissionin toimittamis-
ta kuulemisista 1. Helikopteridivisioonassa Bergas-
sa 16.4.1986

(SHKPK IV)

KARELIANn merikelpoisuudenkatsastustodistus
3.12.1984



10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

20 a

20
20

21

22

KARELIAn koneistonkatsastustodistus 3.12.198%4

Germanischer Lloyd-nimisen luokituslaitoksen
24.4,1985 antama KARELIAn katsastustodistus

KARELIAn radioaseman Katsastustodistus 4.12.1985

KARELIARn hyfrﬁkompassin kiyttdkatsastustodistus
3.12.1984

KARELIAn kaikuluotaimen kdyttdkatsastustodistus
3.12.1984

KARELIAn merenkulkututkien kidyttdkatsastustodis-
tukset (2) 28.5.1984

KARELIAn rakenneturvallisuuskirja -16.5.1985
KARELIAn varusteturvallisuuskirja 19.6.1985
KARELIAn radiosdhkdtysturvallisuuskirja 15.1.1986
KARELIAn lastiviivakirja 20.5.1985

KARELIAn mittakirja 12.6.1980

Rauma-Repola Oy:n Uudenkaupungin telakan laatimat
KARELIAn (ent. TRANSBALTICA) piirustukset

Yleisjidrjestelypiirustus

Yleisjdrjestelypiirustus cargo deck
Linjapiirustus

Rauma Repola Oy:n Uudenkaupungin telakan antama
KARELIAn vakavuusinformaatio 13.1.1981

KARELIAn miehitystodistus 16.1.1985



23

24

25

26

27

28

29

30

31

32

33

34

35

KARELIANn miehistdluettelo 1.2 - 1.4.1986 vilisel-
td ajalta

Sama 1.4.71986
Merimiesrekisterin otteet KARELIAn laivaviesti

Lundgqvist Rederierna Ab:n 17.4.1986 toimittamat
otteet KARELIAn tyoaikapédivédkirjasta

KARELIAn rahtaussopimus 17.3.1986

Helsinki - Goteborg;

Goteborg - Turku = via Helsinki

KARELIAn lastimanifestit 21 - 22.3.1986
KARELIAn konossementit 13 - 22.3.1986
Lundgvist Rederierna'n 3.4.1986 toimittama
KARELIAn lastikaavio 20 - 22.3.1986 (Gdteborg-
Helsingborg)

Telexselostuksia KARELIAn lastista

Turun piirin merenkuluntarkastajan tarkastus-
selostus 5.5.1986 KARELIAn ruumalastin tarkas-

tuksesta Naantalin Luonnonmaan telakalla
28.4.1386

Merentutkimuslaitoksen 23.4.1986 antama lausunto
meriolosuhteista onnettomuuden aikana

Ilmatieteen laitoksen sdédpalvelutoimiston
28.4.1986 antama lausunto sditilasta Itaémerellid

23.3.1986

Sveriges meteorologiska och hydroclogiska



36

37

38

39

4o

4o a
KO b
40 ¢

4o

40

40

40

41

institut'n 6.6.1986 antama lausunto s#iolosuh-
teista KARELIAn onnettomuusalueella 22 -23.3.14686

Stockholm Radion KARELIAn onnettomuuteen liitty- |
vin radioliikenteen nauhoituksen purku

Sjofartsverketin raporttikeskuksen yhteeriveto;
tapaus 64, B60323-313 &s

Redarnas Omsesidiga Fdrsikringsbolag Ab:n raport-
ti kdynnistd KARELIAlla 24 - 25.3.1986
(ROFR)

Oy Wirtsilid Ab:n Turun korjaustelakan lausunto
KARELIAn pddkoneiden hitédpysidytysjdrjestelmidsti
ja sditijien solenoidien toiminnasta 12.5.1986

Merenkulkuhallituksen konetarkastaja _

-asiantunti jalausunto KARELIAn pdimoottorei- ‘
den tehon puuttumisesta ja oikeanpuoleisen potku-
rin pyérimisen syysti 27.5.1986

Mainitun asiantuntijalausunnon liitteet:

Sama kuin liite 39 J
Kierroslukupainikkeita kuvaava piirros

Oy Widrtsild Ab:n Turun tehtaan raportti KARELIAn
sditdjlen tarkastuksesta

Oy Suomen Brown Boveri Ab:n telesanoma KARELIAn
turboahdinten tarkastuksesta

Oy Wartsild Ab:n Turun tehtaan lausunto KARELIAn
moottorien ominaisuuksista

Oy Wartsild Ab:n Turun korjaustelakan lausunto
KARELIAn ilmaputkien venttiilien tarkastuksesta
Valokuvaliite

Merenkulkuhallituksen konetarkastaja _

- asiantunti jalausunto KARELIAn ilmaputkien
takaiskuventtiileistd 23.6.1986



42

43

By

45

46

b

ut a

47 b

48

48 a

48 b

49

10

Merenkulkuhallituksen vs. merenkulunylitarkastaja

_selvitys KARELIAn pelastuslauttojen

kunnosta ja rakenteesta 14.5,1986

Yhteenveto tutkintalautakunnan 29.5.1986 toimeen-
panemasta pelastuslauttakokeesta

Valtion teknillisen tutkimuskeskuksen laskelmat
KARELIAn vakavuudesta ja liikkeistd merenkiynnis-
sd (LAI - 020/86)

Sjofartsverketin raportti 11.1.1978 TRANSBALTICAn
kallistumasta 4.1.1978 matkalla Kotka - Helsing-
borg

Turun piirin merenkuluntarkastajan selonteko BORE
KINGilld Turkuun 16.7.1986 saapuneesta konttilas-
tista

Tutkintalautakunnan ja Germanischer Lloydin
kirjeenvaihto KARELIAn raskasdljypdivEsdilion
ilmaputken takaiskuventtiilisti
Tutkintalautakunnan kirje -Germanischer Lloydin
Suomen edustustolle 5.9.1986

Germanischer Lloydin pddhallinnon vastauskirje
26.9.1986, sen suomennos, telesanoma 3.10.1986
sekid Suomen edustuston ldhete 3.10.1986

Tutkintalautakunnan ja Det Norske Veritas'in kir-
jeenvaihto samasta asiasta

Tutkintalautakunnan kirje Det Norske Veritas'ille
13.10.1986

Det Norske Veritas'in vastauskirje 28.10.1986

Tutkintaldutakunnan ja Saksan Liittotasavallan
Hauptverwaltung der See - Berufsgenossenschaftin
kirjeenvaihto samasta asiasta



bg g

49

50

51

52

53

54

55

56

o7

58

59

b

11

Tutkintalautakunnan kirje mainitulle viranomai-
selle 11.11.1986 '

Mainitun viranomaisen vastauskirje 13.1.1987

Lehtori _muistio m/s KARELIAn on-

nettomuuden radioliikenteestd 23.3.1986 klo 16.33
- 20.11 paikallista aikaa

Asiantuntija _lausunto KARELIAnN

apukoneen pysdhtymiseen liittyvisti seikoista

Lista merenkulun turvallisuuteen liittyvistd kan-
sainvdlisistd normistoista, suosituksista ja oh-
jeistoista.

Dipl.ins. _ kirje tutkintalautakun-

nalle 12.9.1985

Raportti tutkintalautakunnan edustajien matkasta
Visbyhyn 25-27.3.1986

Raportti tutkintalautakunnan edustajien KARELIAlla
2.4.1986 toimittamasta katselmuksesta

poytakirja aipl.ins. | v u1cnises-
ta Maarianhaminassa 9.10.1986 ja _kir‘-

jallinen lausunto

Muistio merikapteeni _ puhelimitse

tapahtuneesta kuulemisesta 29.8.1986

Valtion teknillisen tutkimuskeskuksen laivateknii-
kan laboratorion muistio "M/S KARELIAn lastin

siirtyminen ja staattinen kallistuma" 9.12.1986

Poytdkirja yliperimies _ kuulemi-

sesta puhelimitse 22.12.1986




60

61

62

63

oY

65

66

67

68

69

12

Ote KARELIAn rakennusaikaisesta armatuuriluette-
losta

Structor Oy:n telexsanoma takaiskuventtiilien
pallouimurien kulumismahdollisuudesta 31.10.1386

Valticon teknillisen tutkimuskeskuksen kemian la-
boratorion lausunto takaiskuventtiilien palloui-

murista

Raportti katselmuksista M/S GUNILLAlla 6.2.1987
ja M/S LARONAlla 9.2.1987

Ote KARELIAn lalvapdividkirjasta

Nauhoittelilta

Nauhoite merikapteeni _ kuulemises-

ta puhelimitse, 1 kasetti
Valokuvaliittelilt d

Helikopteri Q 92:n miehistdn KARELIAsta Jja sen
pelastuslautasta 23.3.1986 ottamat valokuvat, 3
kpl

Visbyn poliisin KARELIAlla 26.3.1986 toimitetun
katselmuksen yhteydessid ottamat valokuvat, 48

«o1. I
Tutkintalautakunnan jdsen _ KARELIALl-

la 26.3.1986 toimitetun katselmuksen yhteydessi
ottamat valokuvat, 23 kpl

KARELTAlla 2.4,1986 toimitetun katselmuksen yh-

teydessd otetut valokuvat, 30 kpl. _



70

T1

72

73

T4

75

76

77

13
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§§8§

Tutkintalautakunta on numeroinut erdiden liitteiden sivut
uudelleen numerointileimasimella, jossa on seuraava nume-

romalli: 01 2

Tutkintaselostuksessa viitataan ndiden liitteiden leimasi-
mella numerciduille sivuille.

§§§

Liitteet sdilytetdin oikeusministeridn arkistossa. Niistd
saa jdljenntksiid oikeusministeridn kirjaamosta, jollei
yksittidisen liitteen julkisuutta ole lailla rajoitettu.
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1. ONNETTOMUUDEN YLEISKUVAUS

Sunnuntaina 23.3.1986 noin klo 16.30 paikallista aikaa
joutui Maarianhaminasta kotoisin olevan Rederi Ab Hilde-
gaard -nimisen varustamon ro-ro-alus m/s KARELIA merihi-
tddn Itdmerelld Ructsin aluevesilli Gotska Sanddn luona.
Alus sai ensin noin 15 asteen kallistuman, mutta mydhemmin
kallistuma paheni. '

Alus antoi hatdilmoituksen klo 16.33. Kallistuman lis#in-
tyessd alkoivat aluksen koneet menettdid tehoaan ja alus

joutui ohjauskyvyttdmidksi. Aluksen péiéillikka_

antoi klo 17.05 kaatumisvaaran takia kdskyn jattddi alus.

KARELIAn laivaviki oli jo klo 16.45 aikoihin heittinyt
veteen pelastuslautdn. Aluksen jattidmiskdskyn saatuaan se
siirtyi lautalle. Kun kaikki olivat pdisseet lautalle,
katkaistiin lautan kiinnityskdysi ja lautta alkoi ajautua
aluksen kylked pitkin kohti aluksen perdid. Aluksen oikean-
puoleinen potkuri oli kallistuman takia ajoittain ndkyvis-
sd vedenpinnan ylipuolella ja sen havaittiin py&rivin.
Pelko lautan ajautumisesta potkuriin sai lalvaviden leik-
kaamaan lautan katoksen rikki ja osan heistd hyppddmdidn
mereen. Lautalle tull katoksen rikkouduttua merivetts,
joka oli tuolloin O-asteista.

Visbystd h3lytetty Ruotsin ilmavoimien pelastushelikopteri
Q 92 saapui aluksen ja lautan luo noin klo 17.25. Pintape-
lastaja, varusmies_pudottautui veteen ja al-
koi kiinnittd3d lautalla ja sen varassa uimassa olleita
hdddnalaisia helikopterin vinssin kdyteen. Kaikkiaan heli-
kopteriin nostettiin 11 henke#. Kello 18.14 helikopterin
pEdllikkd joutui keskeyttidmiidn vinssauksen pintapelastajan
uupumuksen takia. Ennen l&htdd Visbyhyn helikopteri siirsi
pelastustehtivdn silld vdlin paikalle saapuneelle, Saksan
Liittotasavallasta kotoisin olevalle m/s FRAMNESille.
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FRAMNESin laivavidki pelasti klo 18.1Y4 - 19.20 suojiinsa
kolme KARELIAn laivavidkeen kuuluvaa, joista vain yhden
voitiin todeta varmuudella olleen elossa pelastustydn ai-
kana. Kun viimeinen nidistd kolmesta miehestid oli nostettu
alukselle, havaittiin vield yhden miehen makaavan lautan
pochjalla. Hédnet nostettiin alukselle klo 20.00 mennessi.
FRAMNESin laivavidki kdynnisti elvytystoimet kunkin osalta
vilittomasti.

Helikopteri Q 99, jossa oli mukana myds kaksi ldikidrii,
oli klo 21.34 - 21.53 vdlisend aikana FRAMNESin ylidpuclel-
la. Sen tarkoituksena oli nostaa alukseen pelastetut KARE-
LIAn merimiehet helikopteriin ja viedd heiddt Visbyn sai-
raalaan tai ainakin laskea 13&kdrit alukselle. FRAMNESin
rakenne ja alhainen pilvikorkeus (noin 30 m) aiheuttivat
kuitenkin, ettei helikopteri voinut pysytelld turvallises-
ti aluksen ylédpuolella vinssauksen vaatimaa aikaa. T&min
vuoksi helikopterin miehistd kehotti FRAMNESia menemiin
Kappelshamniin.

FRAMNES 1ihti kohti Kappelshamnia. Luotsikutteri vei klo
01.04 alukselle luotsin ja kaksi ldik&risd. FRAMNES kiin-
nittyi Kappelshamniin klo 01.48,

KARELIA ajautui Gotska Sandén edustalla olevalle karikolle
noin 400 metrin piihdn rannasta. Kaksi hinaajaa yritti
irroittaa sitd karilta jo maanantaina 24.3.1986 siind kui-
tenkaan onnistumatta.

0ljyvuotojen vaaran sekd lastissa olleiden kemikalioiden
takia Ruotsin viranomaiset antoivat aluksen pelastamisesta
useita yksityiskohtaisia midr3dyksiid., Aluksen sidd- ja pii-
kansilla ollut lasti jouduttiin ennen irroitusta purkamaan
ja alusta jouduttiin muutenkin tyhjentdmiin. Lopullisesti
alus saatiin irti perjantaina 25.4.1986, jolloin alkoi sen
hinaaminen Luonnonmazan telakalle Naantaliin, missid alus
mydhemmin todettiin'korjauskelvottomaksi ja romutettiin.
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Onnettomuudessa saivat surmansa seuraavat KARELIAn laiva-

vikeen kuuluneet:

Nimi Syntymdaika Kot.ipaikka
| 1.10.1965 Kemis

L EERPRIIT Pyhtadd
I oc.9.1952 Helsinki

L RNy Loviisa
] 4.5.1936 Jyvaskylan mlk.
I ;2. 1941 Helsinki

2. ONNETTOMUUDEN TUTKINTA

2.1. Alustavat tutkimukset

Onnettomuudesta kerrottiin jo onnettomuusiltana radion ja
television uutislihetyksissd., Kun 24.3,1986 aamulla selvi-
si, ettd onnettomuudessa oli kuollut kuusi KARELIAn laiva-
vikeen kuuluvaa ja asiaan liittyi useita merenkulun tur-
vallisuuden kannalta merkityksellisid seikkoja, suuron-
nettomuustutkinnan suunnittelukunnan puheenjohtaja Kari
Lehtola pAdatti klo 8.10, ettd suunnittelukunta kdynnistii
asiassa alustavat tutkimukset ja ilmoittaa asiasta oikeus-
ministeridlle, jotta se tarvittaessa tekisi valtioneuvos-
tolle esityksen suuronnettomuuksien tutkinnasta annetun
lain (373/85) mukaisen tutkintalautakunnan asettamisesta.

Ennen tutkintalautakunnan asettamista suunnittelukunnan
puheen johtaja Kari Lehtola, jisenet Heikki Valkonen ja
Kaarlo Nummela sekid varajdsenet Simo Aarnio ja Harri Ra-
hikka hankkivat tietoja onnettomuuden kulusta, olivat yh-
teydessi Ruotsin viranomazisiin yhteistoiminnan kdynnistd-
miseksi sekd valmistelivat tutkijaryhmdn matkaa onnetto-

muuspaikalle.
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2.2. Tutkintalautakunnan asettaminen

Valtioneuvosto pdadtti 25.3.1986 klo 10.00 pidetyssid yli-
mdidrdisessid istunnossa asettaa onnettomuutta tutkimaan
suuronnettomuuksien tutkinnasta annetun lain mukaisen
tutkintalautakunnan. Tutkintalautakunnan puheenjohtajaksi
madrdttiin lainsdiddintdneuvos Kari Lehtola oikeusminis-
teridstid, varapuheenjohtajaksi merenkulkuneuvos Heikki
Vélkonen merenkulkuhallituksesta sekid jdseniksi professori
Juhani Sukselainen Valtion teknillisestid tutkimuskeskuk-
sesta, vt. toimistopddllikkd, nykyinen toimistopddllikkd
Sime Aarnio merenkulkuhallituksesta ja rikoskomisario,
nykyinen vs. rikosylikomisaric Harri Rahikka keskusri-
kospoliisista.

2.3. Tutkintalautakunnan toiminta
2.3.1. Sihteeri

Tutkintalautakunta kutsui kokouksessaan 25.3.1986 sihtee-
rikseen lakimies, oik.kand. Inkeri Wilénin merenkulkuhal-
lituksesta. Sihteerin estyneenid ollessa sihteerin tehti-
vistd on huolehtinut suuronnettomuustutkinnan suunnitte-
lukunnan sihteeri, hallintotiet. maist. Pirjo Valkama-
Joutsen.

2.3.2,., Asiantuntijat

Tutkintalautakunta kutsul kokouksessaan 25,3.1986 pysyvidk-
si asiantuntijakseen toimistopddllikkd, dipl. ins. Lars-
Mikael Bjurstrémin tydsuojeluhallituksesta.

Erityiskysymyksid selvitettidessi tutkintalautakunnan asian-
tuntijoina ovat olleet merenkuluntarkastaja, merikapteehi
Mauri Fellman merenkulkuhallituksesta, lehtori Aarto

Helin, vt. merenkulunylitarkastaja, merikapteeni Jan
Janson ja merenkuluntarkastaja, merikapteeni Pekka Kor-
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honen merenkulkuhallituksesta, toimistopddllikk&, meri-
kapteeni Kari Lehtosalo ammattikasvatushallituksesta,
toimistopddllikko Kaarlo Nummela keskusrikospoliisista,
oikeuslddkidri Marttl Tenhu Uudenmaan l&dninhallituksesta
ja konetarkastaja, ylikonemestari Kari Ylikojola meren-
kulkuhallituksesta.

Tutkintalautakunta on kuullut kokouksissaan asiantunti-

joina toimitusjontaja NN > o sico
Veritas'ista, osastopda&llikks [ EEENCY Bore Line
Ab:sta sekd toiminnanjohtaja —Surres

ry:stsd.
2.3.3. Kokoukset
Tutkintalautakunta on pitidnyt 35 kokousta.

2.3.4. Vahinkoa kdrsineiden, surmansa saaneiden omaisten

sekd tyomarkkinajdrjestdjen kuuleminen

Suuronnettomuuksien tutkinnasta annetun asetuksen 16 §:n
mukaan tutkintalautakunnan on mahdollisuuksien mukaan tut-
kinnan kestdessd annettava vahinkoa Kidrsineille, surmansa
saaneiden l&hiomaisille sekd - milloin onnettomuus on sat-
tunut tydpaikalla - asianomaisten tyGmarkkinajdrjestdjen
edustajille tietoja tutkinnan kulusta sekd tilaisuus esit-
tdd kédsityksensd tutkintaan mah&oliisesti vaikuttavista
seikoista,

KARELIAn laivavidesti eloon jddneitd onm informoitu tutkin-
nan tuloksista kuulustelujen yhteydessd. Surmansa saanei-
den omaisille varattiin tilaisuus tulla kuulluiksi vielad
erikseen kirjallisesti, kun heille kesidkuussa 1986 toimi-
tettiin Ruotsin haverikomission raportti pelastustoimista.
Useat laivavidkeen kuuluneet ja surmansa saaneiden omaiset
ovat ottaneet yhteyttd lautakuntaan.
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Merenkulun tyéntekijdjidrjestsét (Suomen Laivanpddllysts-
Liitto ry., Suomen Konepddllystdliittc ry., Suomen Meri-
miesunioni ry. sekd Suomen Tietoliikennetekniset ry.) kut-
suttiin tutkintalautakunnan kokoukseen 20.8.1986. Kolme
ensiksi mainittua olivat tilaisuudessa edustettuina. Suo-
men Varustamoyhdistys ry:n edustajaa kuultiin kokouksessa
5.9.1986. Kun Alands Redarfdrening rf. ilmoitti olevansa
estynyt l3hettdmidstd edustajaa tdhidn kokoukseen, tutkinta-
lautakunnan puheéenjohtaja kuuli yhdistyksen edustajia Maa-
rianhaminassa 18.9.1986. '

2.3.5. Toimivallan jako ja yhteistoiminta Ruotsin’
viranomaisten kanssa

Onnettomuus sattui Ruotsin aluevesilld. Koska kysymyksessi
kuitenkin oli suomalainen alus, itse ognnettomuustapahtuman
tutkiminen kuuluu suomalaisen tutkintalautakunnan toimival-
taan. Aluksen laivaviden pelastamisesta huolehtivat Ruotsin
viranomaiset., Ruoftsin S t a t e n s haveprikon -
missionin puheenjohtaja, pddjohtaja Gdran Steen
asiantuntijaryhmidn avustamana (jiljempdnd "haverikomissio"),
on toimittanut pelastustoimia koskevan tutkinnan Ruotsin
merilain nojalla. Tutkinnasta laadittu raportti otetaan
tdm3n tutkintaselostuksen suomenkieliseen laitokseen suo-
mennettuna ja ruotsinkieliseen laitokseen alkuperdisend.
Muut haverikomission tutkintalautakunnalle luovuttamat |
asiakirjat ovat tadmidn tutkintaselostuksen liitteind (liit-
teet 1 a - 1 j, 4-7, 35-37 ja 45).

Molempien maiden viranomaisten kesken sovittiin, etti Suo-
men keskusrikospoliisi toimittaa Suomen lain mukaisen tut-
kinnan onnettomuuden uhrien kuolemansyyn selvittimiseksi
ja ettd uhrien oikeusliidketieteelliset ruumiinavaukset
toimitetaan Suomessa.

Tutkintalautakunta on joutunut suorittamaan erditid tutki-
muksia myds Ruotsissa. Haverikomissio on antanut lautakun-
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nalle virka-apua ja muun muassa toimittanut Ruotsissa ta-
pahtuneet kuulustelut Ruotsin lain mukaisessa jédrjestyk-
sessd tutkintalautakunnan edustajien lidsnd ollessa.

2.3.6. Tutkintalautakunnan ja poliisin yhteistoiminta

Keskusrikospoliisi on teimittanut tutkinnan onnettomuuden
uhrien kuolemansyyn selvittdmiseksi. Tutkinnanjohtajana on
0llut lautakunnan poliisijdsen, vs. rikosylikomisario Har-
ri Rahikka.

Kun jé tutkinnan alussa kdvi ilmi, ettei voida sulkea pois
sitd mahdollisuutta, ettd onnettomuuden yhteydessd olisi
syyllistytty lainvastaiseen menettelyyn, Jjoka on syy-yhtey-
dessd onnettomuuden uhrien kuolemaan, tutkintalautakunnan
poliisijdsen toimitti tdrkeimmit kuulustelut, osaksi nmui-
den poliisimiesten avustamana. Keskusrikospoliisin tutkin-
tapbytdkirja liitteineen on t&min tutkintaselostuksen liit-

teend (liitteet 2 ja 2 a).

2.3.7. Tutkinnan ja meriselitystd koskevien sdidnndsten
suhde

Suurcnnettomuuksien tutkinnasta annetun asetuksen 17 §:n 2
momentin mukaan tutkintalautakunnan on merionnetfiomuutta
tutkiessaan noudatettava soveltuvin osin meriselitystd
koskevia sdidnndéksid. Tutkintalautakunta on tydssiin sel-
vittidnyt ne asiat, jotka edellytetdidn selvitettidviksi me-
riselityksen kisittelyssid huomioon otettavista seikoista
annetun kauppa- ja teollisuusministerién padtéksen (U434/67)
liitteessi 3 (Haveri avomerelld).

Kun suuronnettomuuksien tutkinnasta annetun lain mukainen
tutkintalautakunta on asetettu, meriselitys ei ole tarpeen.
P3511ik5113 on kuitenkin katsottava olevan oikeus sen an-
tamiseen. Aluksen p#Hllikks —ilmoitti 7.4.1985%
toimitetussa kuulustelussa lautakunnan edustajille, ettel
hdn tule kdyttidmdidn tdtd oikeutta hyviksi,
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2.3.8. Tutkintatoimenpiteet

Suuronnettomuuksien tutkinnasta annetun lain 4 §:n 2 momen-
tin mukaan tutkintalautakunta saa valtuuttaa puheenjohta-
jan tal muun jdsenensi suorittamaan md&rityn tutkintateh-

tdvén.

Lautakunnan pddtsksilld sen puheenjohtaja ja jidsenet ovat
yhdessd jdljempdnd mainittujen asiantuntijain kanssa toi-
mittaneet seuraavat tutkimukset:

1986
25.=-27.3. Jédsenet Aarnio ja Rahikka olivat saapuvilla
haverikomission kuulustellessa KARELIAn

laivavdked Visbyn sairaalassa. He toimittivat
26.3. katselmuksen KARELIAlla aluksen
yleiskunnon ja lastauksen selvittidmiseksi

sekd8 lastin valokuvaamiseksi.

- 29.3. Puheenjohtaja Lehtola ja varapuheenjohtaja
Valkonen toimittivat Pietarsaaressa m/s
FRAMNESin pd#dllikén ja erdiden laivamiesten
kuulustelut.

2.4. Jidsen Sukselainen ja asiantuntija Bjurstrom
toimittivat edelleen Gotska Sanddn edustalla
karilla olleella KARELIAlla katselmuksen
lastauksen ja lastin siirtymien

yksityiskohtaiseksi selvitt#miseksi.

7.4, Puheenjohtaja Lehtola, varapuheenjohtaja
Valkonen, jdsen Rahikka ja keskusrikospoliisin
rikosylikonstaapeli Aarne Kainumaa toimittivat

Raunalla KARELIAn paatiikon [N

kuulustelun.

9.4, Jdsen Aarnio ja asiantuntija Bjurstrom



25.4.

29.4.

29.4.

13.5.
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suorittivat Helsingborgissa yhdesséa
haverikomission edustajien kanssa tutkimuksia
KARELIAn lastauksesta.

Puheen johtaja Lehtola ja varapuheenjohtaja
Valkonen neuvottelivat Tukholmassa

haverikomission p#4johtaja Géran Steenin ja

- tutkija, merikapteeni Lennart Grangvistin

kanssa tutkinnan t3hidnastisista tuloksista ja
Jjatkotydskentelysti.

Puheenjohtaja Lehtola, varapuheenjohtaja
Valkonen ja Jjdsen Aarnic toimittivat Turun
satamassa katselmuksen tilaisuudessa, jossa
KARELIAlla onnettomuushetkelli olleet kontit
avattiin tullin valvonnassa.

Puheenjohtaja Lehtola, varapuheenjohtaja
Valkonen, jdsen Aarnio ja asiantuntija
Ylikojola teoimittivat katselmuksen
KARELIAlla Luonnonmaan telakalla

Naantalissa. Katselmuksessa kuultiin aluksen

padllikksd (pddllikdén lausumat kirjattiin
erikseen jdsenten Rahikan ja Aarnion
Naantalissa 6.5. toimittamassa kuulustelussa)
sekd tarkastettiin aluksen komentosiltaa,
pelastuslaitteita, alaruuman lastausta ja
koneiden yleistilaa.

Asiantuntija Ylikojola toimitti Naantalissa
koneiden ja niiden hallintalaitteiden
yksityiskohtaisen katselmuksen.

Lautakunta ja Ruotsin haverikomission edustajat

pitivdt Helsingissid koordinointikokouksen,

johon lautakunnan lisiksi osallistuivat
Ruotsista Steen, Grangvist, ilmailuldikiari
Hans Hjort ja sihteeri Ulla Kjellstrom seki



29.5.

11.8.

13-8.
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Suomesta oikeusliddkiri Martti Tenhu.

Lautakunta jdrjesti Helsingissd Katajanokan
edustalla kokeen, jossa tilanne KARELIAn
pelastuslautalla pyrittiin rekonstruoimaan
samanlaisen lautan avulla. Kokeen suunnitteli
asiantuntija Janson. Merimiesammattikoulun
oppilaat ja kaksi lautakunnan edustajaa
miehittivat pelastuslautan kecetta varten ja
rajavartiolaitoksen MI-8 helikopterin avulla
rekonstruoitiin pelastushelikopterin
roottorivirran vaikutus. Kokeessa avustivat
myds keskusrikospoliisin tekniset tutkijat.
Ruotsin haverikomission pddjohtaja Steen seurasi
koetta ja kokeen jdlkeen pidettiin hénen
kanssaan koordinointikokous.

Puheenjohtaja Lehtola, asiantuntijat Bjurstrim
ja Korhonen sek#d keskusrikospoliisin vanhempi
rikoskonstaapeli Heikki Topi-Hulmi toimittivat
Korppoossa ja Naantalissa KARELIAn laivamiesten
tdydentdviid kuulusteluja sekd katselmuksen
Naantalin satamassa olleella KARELIAn
sisarlaivalla m/s GUNILLAlla.

Lautakunta ji3rjesti Katajanokan =satamassa m/s
SALLY ALBATROSSilla kokeen, jossa aluksen
keulaporttia erilaisiin kallistuskulmiin
asettamalla pyrittiin selvittam&dn laivaviden
mahdollisuuksia toimia aluksen kannella
aluksen erilaisissa kallistuskulmissa. Kokeen
suunnitteli varapuheenjohtaja Valkonen. Siind
oli mukana myss KARELIAn I perimies [N
_ja lautakuntaa avusti siind
keskusrikospoliisin rikosylikonstaapeli Tauno

Ahonen. Samana pdivdand lautakunta kuuli

kokouksessaan [ ;2 ninen tirkeimmat



27.9.

1987
6.2. ja
9.2.

3. LAIVATI

3.1. Yleis

3.1.1. Alu

Nimi

Laji
Tunnuskir]j
Omistaja

Kotipaikka
Pituus
Leveys
Vetoisuus
-brutto
-netto
Kantavuus
Nopeus (no
tdysi vauh
Tutkat
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havaintonsa kirjattiin keskusrikospoliisin
vanhemman rikoskonstaapelin Esko Ulimosen

toimittamassa kuulustelussa.

Jidsenet Aarnioc ja Rahikka sekd asiantuntija
Bjurstrém toimittivat Edinburghissa m/t PEGGY1lls

paal1likks [ tavdentdvan kuulustelun.

Puheenjohtaja Lehtola ja asiantuntija Ylikojola
toimittivat KARELIAn sisaraluksilla GUNILLAlla
Helsingborgin satamassa ja LARONAlla Ajoksen
satamassa katselmukset, jolssa tarkastettiin

alusten raskasdljypdivdsdilididen takaiskuvent-
tiilit.

EDOT
tiedot aluksesta
stiedot

KARELIA (ent. TRANSBALTICA)
ro-ro alus

aimet 0IKZ
Rederi AB Hildegaard/Lundgvist
Rederierna
Maarianhamina
118,51 metrid / 107,34 metrii
16,0 metrii

2325,97 rekisteritonnia
864,64 rekisteritonnia
4200 tonnia
rmaali '
ti) 17 solmua
2 kpl, Decca RMS 230 ja Decca RM 416
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Luokitus Germanischer Lloyd 100 A 4 E 3
Jidmaksuluokka Ia

Rakennusaine terds

Rakennusvuosi 1972

Rakennuspaikka Uusikaupunki

3.1.2. Aluksen Jja lastin arvoe sekd vakuutukset

KARELIA oli vakuutettu Redarnas Omsesidiga Férsikrings-
bolag~nimisessd vakuutusyhtitssi 22 150 000 markan kasko-
arvosta.

Aluksen lasti oli vakuutettuna maailmanlaajuisesti useassa
eri vakuutusyhtitssi. '

3.1.3. Aluksen hengenpelastuslaitteet

Qulussa 3.12.1984 toimitetussa merikelpoisuudenkatsastuk-
sessa aluksella on todettu olleen seuraavat hyviksytyt
hengenpelastusvarusteet:

- pelastusveneitd 2 kpl, lasikuitua, toinen moottorivene,
kantavuus yhteensd 89 henked .

- puhallettavia pelastuslauttoja 2 kpl, merkki Dunlop
Seafarer-Type 3, yhteensd 30 hengelle, tarkastettu
11/85

- hyvaksyttyjéd pelastusliivejid, merkki Seepiltz, yhteensé-
46 hengelle + U4 lapsille

- pelastusrenkaita 8 kpl, joista 2 varustettuna
pelastusnuoralla, 2 itsesyttyvdllid valolaitteella
ja 2 savumerkkilaitteella.

3.7.4, Aluksen vakavuustiedot -
Rauma-Repola Oy:n Uudenkaupungin Telakan vakavuusinfor-

maatio 263 04 E 58 13.1.1981 (liite 21), joka on hyviak-
sytty merenkulkuhallituksessa 22.1.1981. :
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2. Katsastukset

Aluksen katsastukseft o0li suoritettu seuraavasti:

1.

3.

Aluksen merikelpoisuudenkatsastus (liite 8) on
suoritettu Qulussa 3.12.1984 ja alus on tuolloin
hyviaksytty kaukoliikenteeseen 3.12.1984 - 3.12,1986
vidliseksi ajaksi.

Aluksen koneistonkatsastus (liite 9) on suoritettu
samoin Oulussa 3.12.1984, jolloin alus on koneistonsa
puolesta hyvidksytty kaukoliikenteeseen 3.12.1986
saakka.

Germanischer Lloyd-niminen luokituslaitos on
suorittanut Antwerpenissi 24.4.1985 aluksen
katsastuksen, minkd perusteella aluksen luokan
voimassaoloaikaa on jatkettu kesikuun 1986 Lloppuun
saakka (liite 10).

Aluksen radicaseman Kkatsastus on suoritettu 4.12.1985
(liite 11).

Hyrridkompassin kdyttdkatsastus 3.12.1984 - voimassa
3.12.1986 saakka (liite 12).

Kaikuluotaimen kdyttdkatsastus 3.12.1984 - voimassa
3.12.1986 saakka (liite 13).

Merenkulkutufkien kdyttdkatsastus 28.5.1984 - voimassa
28.5.1985 saakka (liite 14).

3. Turvallisuuskirjat

Onnettomuusajankohtana oli aluksella voimassa seuraavat

turvallisuuskirjat:

lastialuksen rakenneturvallisuuskirja, annettu
16.5.1985, voimassa 30.6.1986 saakka (liite 15).
lastialuksen varusteturvallisuuskirja, annettu
19.6.1985, voimassa 30.6.1986 saakka (liite 16).
lastialuksen radiosdhkdturvallisuuskirja, annettu
15.1.1986, voimassa 3.12.1986 saakka (liite 17).
lastiviivakirja, annettu 20.5.1985, voimassa
24.4.1991 saakka (liite 18).
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Aluksen mittakirja oli annettu 12.6.1980 (liite 19).
3.4. Aluksen miehitys

KARELIAlla oli onnettomuusmatkalla 15 hengen miehistd.
Miehitystodistuksen mukaan (liite 22) aluksella oli 16
hengen miehistd. Onnettomuusmatkalla alukselta puuttui
toinen laivahuoltaja, joka oli liikenne-esteen takia jdid-
nyt maihin. Hinen puuttumisellaan miehistdstid ei ollut
vaikutusta onnettomuuteen.

Laivavien henkiloétiedot, patevyydet ja palvelusajat aluk-
sella ovat seuraavat:

Pd31likks:

I - apteen:. NN

on saanut merikapteeninkirjan 23.3.1970., Hd4n on palvellut

KARELIAlla yliperdmiehend 4.1 - 11.2.1982 sekd pddllikkoni
8.3 - 3.5.1982, 11.2 - 3.4.1985, 1 - 18.12.1985 sekd vii-

meksi 18.3. - 23.3.1986.

Perdmiehet:

Yliperdmies:
saanut merikapteeninkirjan 4%.7.1979, uusittu 28.1.1985,
Palvellut KARELIAlla 17.3 - 23.3.1986.

I perdmies:

. :i:n on saa-
nut peridmiehenkirjan 6.6.1975 ja on palvellut KARELIAlla
18.12.1985 - 4.1.1986 seki 4.2 - 23.3.1986.
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Konepdidllysto:

Konepddllikkds:
y Ylikonemestari. Héan

on saanut ylimoottorikonemestarinkirjan 6.1.1981, uusittu
20.1.1985. _on palvellut KARELIAlla konepddallikkd-
nd 18.12.1985 - 4.1.1986 sekid 2.2 -23.3.1986.

I konemestari:

,» joka menehtyl onnetto-
muudessa. Hdan oli saanut moottorikonemestarinkirjan
25.6.,1985 ja oli palvellut KARELIAlla I konemestarina 3.2

- 18.2.1986 sekd 5.3 -23.3.1986.

IT konemestari:

alimoottori- ja alindyrykonemestarinkirjan 28.4.1973.
KARELIAlla hin palveli 17. - 23.3.1986.

Radiosdhkottd jd:

joka menehtyi onnetto-
muudessa. Hin oli saanut pitevyystodistuksen 26.11.1955 ja
palvellut KARELIAlla 23.2 - 7.4.1982, 3. -18.10.1984 ja
5.2 - 23.3.1986.

Pursimies:

joka menehtyi connetto-
muudessa. Palvellut KARELIAlla 5.1 - 15.4.1981, 12.5 =~
14,7.1981 ja 3.3 - 23.3.1986.

Sihkomies:

‘

Palvellut KARELIAlla
4, =~ 17.12.1985 ja 3.2 - 23.3.1986.

Matruusit:

Joka menehtyl onnetto-
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muudessa. Palvellut KARELIAlla 18.12.1985 -4.1.1986 ja 5.2
- 23.3.1986.

KARELIALla 19.2 - 23.3.1986.

Puolimatruusit:

dessa. Palvellut KARELIAlla 19.2 - 23.3,1G86.

I - :o1vellut KARELIALla 3.2 -

23.3.1986.

Py

Kokki-stuertti

. joka menehty: omnet-
tomuudessa. Palvellut KARELIAlla 30.7 - 25.8.1984, 28.8 -
21.9.1984, 1. - 18.10.1984, 5, - 22.11.1984, 1. -
17.2.1984, 15.1 - 29.7.1985, 2.12.1985 - 4.1.1986 seki

3.2 - 23.3.1986

Laivahuoltaja:

I - ©alvellut KARELIALla

6.1 - 3.3.1981, 4,12.1985 - L4.1.1986 ja 4.2 - 23.3.1686,

3.5. Aluksen vahdinpito ja vuorottelu

Aluksella noudatettiin kdytdntdd, jonka mukaan aluksen
pddllikkd osallistui normaalioloissa vahdinpitoon klo
08.00 - 12.00 (_, PTPK, s. 80). Yliperidmiehen vah-
tivuoro oli klo 04.00 - 08.00 ja edelleen klo 16.00 -
22.00. I perdmiehen vahtivuorot olivat vuorostaan klo
12.00 - 16.00 ja kio 22.00 - o4.00 (GzNG@G c:0«, s.
140-141). Tdllainen vahtijidrjestelmid merkitsee siinnsl-
lisen ylitydn teettamistd perdmiehilld aluksen ollessa

merelld.
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Aluksen kansimiehisté osallistui vahtiin ns. kolme-vahti-
Jdr jestelmdn mukaisesti siten, ettd vahti kesti kerrallaan
4 tuntia ja vapaavuoro 8 tuntia. Aluksen ollessa satamassa
tyoskentelivdt sekd kansipddllystd ettd miehistd tydaika-
taulun mukaisesti. Aluksen merelld ollessa kertyi peridmie-
hille ylitydtunteja kaksl tuntia piiviassi. Satamassaolo-
ajalta oli perdmiehille annettu ohjeet noudattaa merityé-
aikalakia myds aluksen lastaus- ja purkéusvaiheessa
(I °tPc, s. 140-141). Tydaikapdividkirjojen
(liite 26) mukaan aluksen perdmiehille kertyi ajoittain
ylityotid enemmdn kuin 16 tuntia viikossa.

Alusta ajettiin siten, ettd sen konehuone oli miehittdmid-
tén.

3.6, Aluksen kidytté&dnotto

Parin viimeisen vuoden aikana KARELIA oli aika ajoin pois-
sa liikenteesti. Viimeksi alus seisoi Maarianhaminassa 4.1
- 2.2.1986 vilisen ajan lastien puutteen vuoksi. Varusta-
mon kdsityksen mukaan seiscokkivaiheen jdlkeen o0li pddasias-
sa laivavden asiana huolehtia aluksen saattamisesta toimin-

takuntoon (|, rTPk, s. 135-137).

Aluksen p&3d1likdén kertoman mukaan aluksella oli lainmukai-
nen tyésuojeluorgénisaatio (-, PTPK, s. 96). Tutkin-
talautakunta ei ole saanut kirjallista aineistoa, joka
vahvistaisi asian. Tutkintalautakunnan kdsityksen mukaan
asialla ei ole merkitystid onnettomuuden kannalta.

3.7 Alukselle aikailsemmin sattunut onnettomuus -

Tutkintalautakunnan Ruotsin Sjéfartsverketilti saamien
asiakirjojen mukaan alus sai 4.1.1978 kallistuman eteldi-
selld Itdmerelld Odlannin saaren etelidkirjen itdpuolella
(liite U45).
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Alus oli tuolloin nimelti#in TRANSBALTICA ja sen omisti
Lyypekistd, Saksan Liittotasavallasta kotoisin oleva Hugo
Stinnes AG-niminen varustamo. Alus oli tuolloin, samoin
kuin nyt tutkittavana olevan onnettomuuden aikana, 0y Bore
Line Ab:n rahtaama.

TRANSBALTICA oli 4.1.1978 matkalla Kotkasta Helsingborg-
iin. Lastina oli 1750 kg:n paperirullia, jotka oli las-
tattu lauttavaunuihin kaksi rullaa pddllekkdin sekd 20 ja
40 jalan kontteja samoin lauttavaunuissa. Koska alus oli
vain puolilastissa, yksikkéjen v&dliin oli lastattaessa

Jddnyt vapaata tilaa.

Noin klo 19.3% kohtasi aluksen voimakas merenkdynti oikean
lanteen puolelta. Tuuli oli lehtitietojen mukaan myrskyn
kaltainen, ajoittain 30 m/s.

Samanaikaigesti tapahtui "black out", milld tarkoitetaan
aluksen joutumista koneistojen osalta toimintakyvyttémiak-
si. Aluksesta tuli ohjauskyvytén ja se k#idntyi sivu vasten
tuulta ja merenkdayntiid. Tdstd johtuen lasti alkol siirtyi.
Alus sai noin U0 asteen kallistuman vasemmalle. "Joitakin
hetki&d tuntui, ettd laiva kaatuisi, mutta vaivalloisesti
se nousi", mainitaan asiakirjoissa olevassa lehtileikkees-
sd.

Kallistumaa pyrittiin vidlittomidsti oikaisemaan pumppaamal-
la painolastivettd ja polttoainetta oikeanpuoleisiin tank-
keihin. Kallistuma jdi lehtitietojen mukaan noin 30 astee-
seen.

TRANSBALTICA p3Eisi omin konein hi3tdsatamaan Kalmariin.
Sinne saavuttaessa kallistuma oli 179,

Sjofartsverketin suorittamassa tarkastuksessa todettiin
kallistuman syyksi huono ahtaus ja huono lastin Kiinnitys.
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KARELIAn onnettomuutta tutkittaessa kysyttiin aluksen pddl-

Likks | 52 Lundavist Rederierna abin edustajilta,
olivatko he tietolsia tAstd aikalsemmasta onnettomuudesta.

Kukaan ei tiennyt siiti (-, rrek, s. 83; [N
prek, s. 58; | rrex. s. 136).

4, TAPAHTUMAT ENNEN ONNETTOMUUTTA
4.1. KARELIAn purjehdus alkuvuonna 1986

KARELIA oli liikenteestid poistettuna Maarianhaminassa 4.1.
- 2.2.1986. Alus lihti 3.2.1986 Kotkaan pazllikksniin [
B . Tioin jilkeen se teki | oz:11:4xyydesss
matkat Dundeehen, Blythiin, Antwerpeniin ja Boulogneen.

KARELIA l13dhti 12.3.1986 Boulognesta pohjoista kohti ilman
lastia merkinndllid F.0. (for orders, vapaana uusia miidriyk-
5i4 varten). KARELIAn ollessa 14.3.1986 Gdteborgin edustal-
la, Oy Bore Line Ab (jdljempin&d Bore) matkarahtasi sen
matkalle Géteborg-tHelsinki, koska téllé reitilli vakinai-
sesti purjehtiva BORE KING oli joutunut telakalle. KARELIA
teki matkan 14. - 17.3.1986.

4.2, Matka Helsingistid Goteborgiin 18. - 20.3.1986

B - <irecian pssilikkyyden 18.3.1986. Alus

l13hti samana péivéné'lastabtuna Helsingistd Go&teborgiin,
jonne se saapui 20.3.1986. Lasti purettiin 20. - 21.3.
Matkan aikana el tapahtunut miti3n erikoista. Témdn j&dl-
keen alusta ryhdyttiin lastaamaan paluumatkaa varten. Sen
oli m3&rid ottaa Géteborgista ja Helsingborgista lasti Tur-
kuun.

Bore ¢li rahdannut aluksen 17.3.1986 tehdyll& uudella mat-
karahtaussopimuksella matkaa Helsinki-GSteborg/Helsingborg-
Turku varten. Rahdinantajan ja varustamon scopimussuhtieen
yksityiskohdat kdyvdt ilmi oheisista asiakirjoista (liit-
teet 27 - 28). '
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4.3. Aluksen- lastaus Goteborgissa ja Helsingborgissa
4.3.1. Lastaustydn suunnittelu ja toteutus

Borella on vakinainen linja G&teborg/Helsingborg-Sucomi.
KARELIA o0li matkarahdattu td3lle linjalle, koska linjaa
ajava yhtidon oma alus BORE KING oli telakalla. Tdmdn
vuoksi on luonnollista, ettd KARELIAn léstauksen suun-
nittelussa ja toteutuksessa noudatettiin Borella yieisesti
kiytdssid colevia rutiineja.

Kaytdnnén mukaan Bore huolehtii lastauksen yleisestid suun-
nittelusta eli pééttéé siitd, mitd lastia laivaan otetaan
ja alustavasti myds, miten se sijoitetaan., Bore laatii

siis alustavan lastaussuunnitelman. Lastauksen toteutta-
misen Bore antaa ahtausliikkeelle. GOteborgissa tehtidvi

oli annettu Goteborgs Hamn Ab:lle ja Helsingborgissa Skane-
terminalen Ab:lle.

Rahtaussopimuksen mukaan ahtausliike huolehtii lastin kiin-
nityksestd lastiyksikéihin, lastin kuljettamisesta laivaan
sekd myos, yhteistydssd laivaviden kanssa, lastiyksik&iden
kiinnityksestd aluksella. Boren edustaja on lastauksen
aikana paikalla. Koska aluksen paallikkdé kuitenkin viime
kddessid vastaa aluksen merikelpoisuudesta, laivan p&didllys-
té (yleensid yliperdmies) neuvofttelee suoraan ahtausliik-
keen kanssa lastauksen kdytdnndllisestd toteuttamisesta ja
yksityiskohdista. Normaalin kd&ytidnndén mukaan ahtausliike
tdyttdd yliperdmiehen esittédmit toivomukset esimerkiksi
siitid, miten yksittdinen lastiyksikkd sijoitetaan ja kiin-
nitetdén.

Eriissid tapauksissa lastin toimittaja huolehtii lastiyksi-
k&n kokoamisesta. Lastiyksikon kokoamisesta el ole tarkem-
pia ohjeita eikd ahtausliike yleensid arvioi valmiin yksi-
kén turvallisuusominaisuuksia. Toisinaan tarkastetaan esi-
merkiksi konttien sisdltd, mikd kuitenkin edellyttdid, ettd
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tullin edustaja kutsutaan paikalle. Ahtausliikkeen lasku-
tusperusteena on yksikk&hinta ja lasti tulee saada laivaan
tietyn sovitun ajan kuluessa. Bore huolehtii ja vastaa
kaikista lastaukseen liittyvisti kdytdnndn jdrjestelyisti.
Lastin kiinnittdminen alukseen tapahtuu sitd mukaa kun
lasti tuodaan laivaan. Yliperdmies valvoo kiinnitystd ja
ellei h#nelld ole huomauttamista kiinnityksen suhteen,
hinen on katsottava hyvdksyneen sen. Lopullisen kuittauk-
sen ahtausliikkeelle lastauksen suorittamisesta (mikd si-
sdltdd myds lastin kiinnittimisen) antaa Boren satamaedus-
taja aluksen yliperdmiehen konkludenttisesti valtuuttama-
na.

KARELIAn lastaus tapahtui siis t&11ld reitillid yleisesti
roudatetun kdytdnndén mukaan. Reitti, lasti ja alus colivat
Borelle tuttuja. Bore tiesi, ettd alus oli hiukan erilai-
nen verrattuna normaalisti reittii ajavaan laivaan., Las-
ftauksen alustava suunnittelu tapahtui Boren toimesta Géte-
borgissa. Lastauksen tarkempi suunnitfelu taas tapahtui
pd&llikdn, yliperdmiehen ja Boren edustajan kdymdssi neu-
vottelussa. Yliperidmies on kertonut laatineensa lopullisen
suunnitelman. Suunnitelmaa ei kuitenkaan laadittu kirjal-
liseen muotoon. Boren suunnitelman mukaan Géteborgissa
piti lastata 14 konttia aluksen siikannelle. Tédhdn el
aluksen pddllikkd kuitenkaan suostunut vaan edellytti,
ettd seitsemdn konttia sijoitetaan pdidkannelle Géteborgin
ja Helsingborgin vidlisen matkan ajaksi riittivin vakavuu-
den takaamiseksi. Tdm&d8 aiheutti myds erityisjdrjestelyjd
Helsingborgissa, s8illd ndiden konttien nostamiseksi sdi-
kannelle piti varata satamanosturi. Helsingborgissa oli
ahtausliikkeeltid tilattu yksi tydvuoro alkaen klo 07.00.
Ahtaustydéhén osallistui 10 miestd, jotka olivat kokeneita
ja ammattitaitoisia?

Lastaus aloitettiin alaruumasta. Suunnitelman mukaisesti
aluksen ruumaan lastattiin péddasiassa tiilid, jotka oli
sijoitettu lauttavaunuille (25 lauttavaunua, yhteensid noin
625 tonnia).



Pidkannelle lastattiin tiiltd, klinkkerid, vehndi ja lan-
noitetta sekd muutama kontti. Tiilet ja klinkkerit olivat
lauttavaunuilla. Vehnd- ja lannoitesdkit olivat. lavoilla,
joista osa oli pinottu pddllekkdin., Keskilaivassa vehné-
ja lannoitesdkit oli lastattu melko tiiviisti laipiosta
laipioon. P3dkannella oli myds muutama auto. Lastia oli
pdikannella yhteensid noin 1670 tonnia. Pdidkannelle oli

lastattu vdhdinen md&ri peroksidia.

Alukseen lastattiin 14 kappaletta selluloosaa sis#ltévii
40 jalan kontteja (seitsemidn konttia oli lastattu s#ikan-
nelle jo Gtteborgissa ja toiset seitsemidn siifrettiiﬂ sin-
ne pidikannelta Helsingborgissa). Sdikannelle lastattiin
myos yksi lasia sisdltidvd 20 jalan kontti. Sddkannen etu-
osassa oli lisidksi Goteborgissa lastattuja henkildautoja.
Sdikannen lastia o0li yhteensd noin 370 tonnia.

Lastaus sujui normaalisti. Yliperdmies seurasi asianmukai-
sesti lastauksen edistymistid keskustellen sddnndllisesti
ahtausliikkeen edustajien kanssa. Yliperadmies oli vaatinut
1isd8 kilinnityksid joihinkin sddkannen kontteihin. Aluksen
pddllikkd oli mytskin tietoinen lastauksen edistymisestd
ja oli tyytyvdinen tilanteeseen. Aluksen edustajien toivo-
muksesta lasti sijoitettiin siten, etti alus oli vidhin
nokallaan, mikid helpotti aluksen lastausta ja purkausta.

Lastin m3&drid, laatu ja tarkempl sijoitus ilmenee liitteis-

h.,3.2. Lastin kiinnitys

Lastiyksikét oli koottu ja lasti kiinnitetty normaalia
kdytint6d noudattaen. Lastin kiinnitys aluksen kanteen
riippuu laivan rakenteesta sekd lalvan mukana kulkevista
kiinnityslaitteista. T&ssd tapauksessa lastiyksikst (pdi-
asiassa lauttavaunut ja lavat) kiinnitettiin aluksen kan-
teen koukuilla varustetuin kettingein. Kettinkien kiristys
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ja lukitus tapahtui ns. karhuilla. Kitkan lisddmiseksi
lastiyksikdn ja kannen v3liin sijoitettiin kumimattoja tail
lautoja. Lasti oli siis kiinnitetty kyseiselld linjalla
kdytettyd normaalia tapaa noudattaen ja kiinnitystydhdn
oli kdytetty ammattitaitoista tydvoimaa. Erididt kiinnitys-
tapaan liittyvidt heikkoudet sekd riittadmdttoémdt toimenpi-
teet ilmenevidt jdljempdnd jaksoissa 4.3.2.1. - 4.3.2.3.
olevasta yksityiskohtaisemmasta tarkastelusta.

y.3,2.1. Alaruuma

Alaruumassa oli 25 kpl lauttavaunuja, joista 22:ssa oli
‘lastina tiili&. Kussakin vaunussa oli tiilii 15 pallettia.
Kolmessa vaunussa oli laastisikkejid pakattuina kolleihin,
14-16 sdkkii kussakin kollissa.

Tiilipalletit oli kiinnitetty lauttavaunuihin kahdella
ylivedetyllid kettingilld ja lastin pitkittdissivujen yli-
reunassa oli alumiininen kulmarauta., Sdkkikollit oli kiin-
nitetty vaunuihin ylivedetylld remmilli. '

Lauttavaunut sijoitettiin 4-5 kappaletta vierekkidin paitsi
‘ruuman kapeammassa etuosassa, Jjossa vaunuja oli kolme pe-
rdkkdin. Laipion vieressid sijaitsevat yksikdt kiinnitet-
tiin laipiocon ja muut yksikot kiinnitettiin toisiinsa.
Yksikét oli kiinnitetty laipioon, kanteen tai toisiinsa
kahdella vastakkaissuuntaisella kettingilli. Toisesta
pddstdidn yksikoitd ei ollut kiinnitetty lainkaan.

Ahtauslilkkeelli ei ollut tarkempia ohjeita siitd, kuinka
monella kettingilld yksikdt on kiinnitettdvid. Kéytettyad
systeemid pidettiin normaalina eikd ahtausliike saanut
1lis44 ohjeita yliperdmiehelti. Ruuman etuosaa lukuun otta-
matta lastitila oli tiytetty laidasta laitaan ja yksikdi-
den vialit olivat pienet. Ndin ollen suuret yksikdiden siir-
tymdt eivdi olleet mahdollisia paitsi ruuman etuosassa ja
yhden yksikdn osalta hissikuilun vieressi.
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4.3,2.2. Padkansi

Lidhes kaksi kolmannesta lastista o0li lastattu piAdkannelle.
Kannen etuosaan oli sijoitettu lauttavaunuja pienin v3lein.
Vaunuihin oli lastattu tiili3d, laattoja, vehnid seki yh-
teen vaunuun sdilidkontti. Keskilaivan kohdalla kansi o¢li
lastattu ldhes tdyteen lavoja, joihin oli lastattu vehni-
sdkkejd sekd suursidkkejid, Jjoissa oli lannoitetta. Lavoja
0li pinottu pddllekkdin siten, ettd ruuma tidyttyi melko
ylos asti. Kansi oli keskilaivan kohdalla lastattu tii-
viisti sivusta sivuun eikd lastiyksikditd niin ollen erik-
seen kiinnitetty laivaan. Vehnds&dkit oll kiinnitetty la-
vaan kettinkejd ja alumiiniprofiileja kayttidmilli. Alim-
pana oli myds muutama kontti joiden pdille muuta lastia
oli pinottu. Keskilaivasta taaksepdin siirryttdessi oli
muutama vehndsikeilld lastattu lauttavaunu, yksi suursi-
keilld lastattu lauttavaunu, yksi lauttavaunulle sijoi-
tettu 40 jalan kontti, kolme autoa seki neljid lauttavau-
nua, joihin oli lastatfu tiilid. Sekd keulaocsassa ettid
perdosassa lauttavaunut oli kiinnitetty kanteen kettin-
gein. Lautfavaunut oli yleensd kiinnitetty molemmista
pdistddn. Lastiyksikdén Jja kannen vdliin oli sijoitettu
kumimattoja kitkan lisddmiseksi. Autoja ei yleiseen tapaan
ollut kiinnitetty millddn tavalla.

Tiililld kuormatut neljd lauttavaunua oli sijoitettu kaksi
vierekkdin kannen oikealle puolelle noin metrin pddhin
sivusta. Lastiyksik&iden vasemmalle puolelle jidi muutama
metri vapaata tilaa. Tdlli sijoittelulla oli korjattu lai-
van kallistumaa.

4,3.2.3. Sddkansi -

Sdikannen etuosaan oli sijoitettu 14 henkildautoa. Autoja
ei kiinnitetty kanteen. Pddosa sddkannen lastista muodos-
tui neljdstitoista U0 jalan kontista sekid yhdestd 20 jalan
kontista.
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Konteista ¢li muodostettu lohkoja seuraavasti: Henkildau-
tojen perdpuolella oli kolme konttia vierekkdin laivan
pituussuunnassa. Tdmdn jdlkeen oli muutaman metrin vdEli ja
sitten viisi konttia vierekk#in pituussuunnassa. Laivan
kansirakenteiden Jja savupiippujen vdliin oli muodostettu
lohko, jossa oli yhteensd kuusi konttia, kolme vierekkéin
laivan pituussuunnassa. Ndiden takana viimeiseni oli 20
jalan kontti poikittain. Kontit sijoitettiin jonkin verran
vasemmalle kulkutien saamiseksi lastin oikealle puolelle
(liitteet 30 ja 59).

Kannessa ei ollut erityisesti konttien kiinnitykseen tar-
koitettuja kiinnityspisteitd, joihin kontit kiinnitet#idn
tdhidn tarkoitetuilla lukoilla. Vakituisesti t&1llid linjalla
ajavilla aluksilla on tdllaiset laitteet. TEdlloin konttien
paikat ovat kiintedt. N&din ollen kontit kiinnitettiin kan-
teen samanlaisilla kettingeilld kuin kiinnitys muilla kan-
sillakin oli tehty. Kitkan lisd&dmiseksi konttien alle si-
joitettiin lautoja. Ahtausliike olisi halunnut kayttédi
kumimattoja tdh3n tarkoitukseen, mutta aluksella ei ollut
antaa tdllaisia. Kontit kiinnitettiin pdédsiddntdisesti kum-
mastakin pddstd kahdella kettingilld. Kun kontti sijoitet-
tiin episymmetrisesti, kiinnityspisteind kdytettivii "ele-
fantinjalkoja" oli vidhemmi#n kdytettdvissid tal ne eivit
sijainneet kiinnittamistd ajatellen parhaissa mahdollisis-
sa paikoissa. Kaikkien konttien piihin ei tehty ristiin-
kiinnityksid, vaan kettingit vietiin erdissid tapauksissa
kontin molemmista yldkulmista samaan kiinnityspisteeseen.
Helsingborgissa lastauksesta huolehtineen ahtausliikkeen
tyénjohtajan mukaan tillaista kiinnitystapaa oli kuitenkin
kiytetty muulloinkin. H&n totesi kuitenkin, etti kiinni-
tyspisteiden suhteen o0li ongelmia ("... det var inte bra
med fadstpunkter™; Dorup, SHKPK III, s. 14). Kansirakentei-
den ja savupiippujen vdlissd oleva kuuden kontin lohko
kiinnitettiin kuitenkin vain pdistd, koska kontit olivat
kiinni toisissaan.
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Kontit sisdlsividt sellupaaleja, Jjoita ei ollut kiinnitetty
ja jotka eivdt tidyttineet koko konttia, joten siirtyminen
kontin sisdlld oli mahdollista.

4.4. Matkan Helsingborg - Turku alkuosa ennen
onnettomuutta

Laivapdividkirjan ja kapteeni -tekemé'm merionnetto-
muusilmoituksen mukaan alkumatkalla Helsingborgista Tur-
kuun ennen onnettomuutta ei sattunut mitddn normaalista
poikkeavaa (ks. laivapdivdkirjan ote, liite 64 sekd |}

-, PTPK, s. 61).

Onnettomuuspidividn kuluessa kdvi kulloinkin vuorossa ollut
merivahtimies Kerran tunnissa aluksen lastiruumissa tarkas-
tamassa, etti lasti kiinnityksineen oli normaalissa tilas-
sa (I erex, s. 102). Myss II konemestari _
kdvi lounasaikana lastiruumassa tarkistaakseen, etti kaik-
ki oli kunnossa. Tamd ei kuulunut hinen tehtdviinsid, vaan
hdn teki tarkastuksen pelkdstd uteliaisuudesta. Kaikki

tuntui olevan kunnossa (- PTPK, s. 127).

Noin klo 15.55 yliperamies || «3vi nieniston messis-

sd Jja sanoi puolimatruusi _, ettd tdmin tulee

aloitettuaan vahdin klo 16.00 kdydi tarkastuskierroksella
lastiruumissa. _saapui tehtdvdn suoritettuaan
komentosillalle noin klo 16.15 ja ilmoitti kaiken olevan
kunnossa. _on vakuuttunut siitd, ettd tarkastus

suoritettiin huolellisesti. Hin oli léhettﬁnyt_
lastiruumaan kerran aikaisemmin ja tuolloin kysynyt hidnel-

td kipusiko tdmi lastin yli keulaan saakka. _vas—

tasi tehneensid niin (-, PTPK, s. 102).

_mukaan kaikki ndytti olevan lastiruumissa koh-
dallaan (N rrox, s. 118). | i «uitenkaan

kdynyt alaruumassa. Syynd tdhdn oli ge, ettd hidn oli ollut
itse osan aikaa ldsnd, kun alaruumaa lastattiin. Kun hin
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0li itse nidhnyt miten lauttavaunuja oli sijoitettu ja kiin-
nitetty alaruumaan, hdn piti tarpeettomana kontrolloida
tdtd uudelleen. Sen puolesta, ettd alaruumassa kaikki oli
kunnossa, puhui myds se, ettd sidd- ja piddkannella kaikki
oli moitteettomassa kunnossa. _oli kylld kdsittd-
nyt yliperimiehen kdskyn "ga till rummen pad granskning"
koskevan kaikkia kolmea lastitilaa (_, puhelinkuu-~
lustelu, PTPK, s. 121).

Lundqvist Rederierna ab:n jontaja [ KGN e-:o:

kuulustelussa olleensa lauantaina 22.3.1986 ennen laivan
1liht6d Helsingborgista puhelinyhteydessid padllikkd -
-. Hdn oli kuullut sddennustuksesta odotettavissa ole-
vasta matalapaineesta. Kun laiva o0li rahdattu "i shine"
eli pyhdpdivistd aiheutuvat kustannukset menivat rahtaajan
vastuulle, hdn korosti _, ettd tdmdn ei tarvitse
pitdd kiiretti Suomeen palaamisessa. Td1lld hdn ajatteli
lahinnd lastille mahdollisesti aiheutuvia vahinkoja ([}
-, PTPK s. 58). _on lausunut 27.9.1986 pidetys-
88 kuulustelussa, ettd kiireestd tai sen puuttumisesta ei
puhuttu puolin eikd toisin (i} etex, s. 92).

- oli kKuullut sddennusteista, etti 23.3.1986 aamu-
pdivdksi oli annettu varoitus kovasta eteldtuulesta, 7-8
Bf. Iltaa kohden tuulen piti k#intydi lounaaseen ja heiken-
tyd. Viimeinen tiedossa ollut ennuste oli, ettid tuuli on
eteldsti, nopeus 15-18 m/s Jja kddntyy iltapdivin ja illan
kuluessa lounaaseen heiketen nopeuteen 6-10 m/s (|
PTPK s. 61). '

VAlittomidsti ennen onnettomuutta alus oli Gotska Sandén
eteldpuolella. Hyrrdkompassin ndyttidmd suunta oli 45 as-
tetta. Sveriges meteorologiska och hydrologiska institutin
(SMHI) mukaan tuuli oli eteldsti 13-15 m/s, puuskissa 20
m/s. Aallonkorkeus oli 3,0 --4,0 m, enimmilliin 8,0 m.
Ndin ollen aluksella oli sivumydtdinen tuuli; tuuli ja
aallokko tulivat aluksen perédn takaa sen keskiviivan oi-
kealta puolelta.
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Kuljettaessa Gotska Sanddén ja Fardn védlitse joudutaan

ylittdmddn santapankkeja, jotka ovat 12-15 metrin syvyy-
dessid. Merenkiyntli saattaa tietyissd tuuli- ja aalto-olo-
suhteissa olla t31lid alueella ylladttdvia ja arvaamattoman

korkea.
5. ONNETTOMUUS

5.1, Aluksen kallistuminen

KARELIAn p&8llikkd _on todennut onnettomuudes-

ta merenkulkuhallitukselle antamansa ilmoituksen liittees-
si, etti sunnuntaina 23.3.1986 kello 16.32 aluksen oikean-
puoleisen takakulman alle sattui epdtavallisen suuri ja
voimakas murtuva aalto ("brottsjs"). Se kallisti alusta
hyvin voimakkaasti vasemmalle puoclelle (- PTPK, s.
62). |G on lautakunnan 7.4.1986 toimittamassa kuulus-
telussa todennut, ettd tdm& aalto oli ilmeisesti jonkin-
lainen Kerrannaisaalto, joka sattui laivan takakulman alle
erittdin episuoctuisasti. Vasemmalla puolella ei télléin
ollut tarpeeksi vettd vastustamaan kallistumaa, joten lai-
va kallistui nopeasti ja melkein holtittomasti vasempaan

(R e, s. 7).

-on todennut onnettofnuusilmoituksen liitteessi )ja
kuulustelussa, ettd laivan ollessa kyseisen suuren aallon
takia kallistuneena lastiruumasta, keulapuolelta, suurin
piirtein komentosillan alapuolelta kuului &d3dni, joka joh-
tui ilmiselvidsti siitd, ettd lastia oli ldhtenyt liikkeel-
le. l#nen arvioitiin kuuluvan alaruumasta (| PTek,
s. 62 ja 71). Mybhemmissid 27.9.1986 toimitetussa kuuluste-
lussa [ o pitinyt mahdollisena, ettd dini olisi
voinut kuulua my&s sdikannelta (-, PTFK, s. 93).

-on todennut onnéttomuusilmoitu_ksen liitteessd kal-
listuman suuruudeksi aluksi 15 astetta. Se lisddntyi kui-
tenkin nopeasti 25 asteeseen ja hieman myShemmin 35 astee-
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seen, kun lasti liikkui toisiaan seuraavien aaltojen myotd

(-, PTPK, s. 62).

-on edelleen kertonut, ettd aluksessa oli kallistu-
miseen saakka pdilli automaattiohjaus, mutta heti sen jdl-
keen hdn itse muutti ohjauksen kdsiohjaukselle ja kadnsi
laivan kulkemaan mydtatuuleen, koska mydtatuuleen k&&ntad-
minen tapahtui nopeammin ja myotdtuulella oli mahdollista
pddstd Gotska Sanddn taakse sugjaan. Kddntymisen aikana
lastitiloista kuului edelleen r'ym.iné.é. -mukaan lai-
va jdi td4ssd vaiheessa 35 asteen kallistumaan ja oli edel-
leen siind parin minuutin kuluttua laivan kurssin muutok-
sesta, jolloin [N risrisi radiosdhksttdjan tekemsdn
Stockholm Radiolle hdtailmoituksen (. pre¢ s. 72-
73).

Kallistuma pysyi -mukaan 35 asteessa riin kauan
kuin laiva o0li hallinnassa eli niin kauan kuin koneet oli-
vat kdynnissd ja laivaa pystyttiin ohjaamaan. My&hemmin
koneet menettivdt tehoaan, jolloin laiva menetti ohjatta-
vuutensa ja kdEintyi sivutuuleen. Ohjauskykyyn vaikutti
myds potkurikulmien automaattinen pienentyminen Kkierros-
luvun vidhenemisen hyété.

Ohjauskyvyn menettidmisen Jjdlkeen heiluminen lisddntyi huo-
mattavasti ja oli jopa holtitornta. || ilarvion nukaan
pysyvid kallistuma lisdiantyi. Hi#n on kertonut, ettd "kal-~
listuma vaihteli noin 50° kieppeilli ja suurin kallistuma
jonka havaitsin, oli yli 55° tai siind 559 kieppeills,
enkd ylikin" (HNEEEEN, °ptex, s. 74). o~ 27.9.1986
vield t3smentdnyt kertomustaan niin, ettd hin ei tarkoita
55 asteen kallistumalla laivan peruskallistumaa, vaan si-
td, mika kallistus on enimmillain (L r1ex, s, 95).
Kallistuman suuruutta koskevat havaintonsa _ teki
komentosillalla olevasta mittarista. A

Useiden KARELIAn laivavdkeen kuuluneiden kertomukset tuke-
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vat -késitysté, ettd kallistuma, jonka suuruus oli
aluksi noin 15-20 astetta, olisi syntynyt &kkindisesti.

Yliperidmies —oli tapahtumahetkelld -

tapaan komentosillalla. H3n on kertonut kuulustelussa kiin-
nitténeensé_kanssa huomiota suureen aaltoon jo sen
léhestyessé._ker‘toi aallon tulleen hieman taka-
viistosta, mistd hdnen késityksensd mukaan voi aiheutua
poikkeuksellinen vddntdvaikutus. Myds lastiruumasta kuulu-
neesta r‘yminéistél_on kertonut yhtdpitavidsti -
-kanssa. Hdn otaksui tiililastin pi#sseen liikkeelle
alaruumassa. Hatdilmoituksen l&hettdmisen aikaan _
arvioi kallistuman olleen 30-35 astetta (N rTrx.

s. 102-103). )

Ensimmdinen peramies [ NN o- ertonut olleensa

tapahtumahetkelld hytiss&&dn voimistelemassa. Xun laiva oli
eridissi heilahduksessa kallistuneena vasemmalle puolelle,
hidn havaitsi sen Jjddvdn kallistuneeseen asentoon. Kallis-

- tuma oli arvion mukaan 20 astetta. T&médn j&al-
keen siirtyi hytistidin komentosillalle. Hdn on

kertonut, etti joka kerta, kun laiva heilahti, se kallis~
tui aina lisdd ja kallistuminen tapahtui hyvin nopeasti

- -
Koneiéiéllikkb B - <onenestari [

olivat aluksen kallistuessa valvontahuoneessa yh-
dessd I konemestari —kanssa. R -
klo 16.31 d3nti lastiruumasta konehuoneen ylipuolelta.
Hinen ensimmdinen ajatuksensa oli, ettd tiilet olivat ir-
rallaan lastiruumassa. -on kertonut aluksen kallis-
tuneen vidlittomdsti lastiruumasta kuuluneen #dinen jilkeen
15 astetta. Samanaikaisesti aluksen pddkoneen voiteludljy-
Jédrjestelmédsti tuli hdlytys. Kallistuma lisddntyi hinen
mukaansa noin 10 minuutin kuluessa U45 asteeseen (-,
PTPK, s. 127-128). _on kertoriut d3nen kuulumisen
ja aluksen kallistumisen tapahtuneen samanaikaisesti. Hidn
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arvioi kallistuman suuruudeksi 40-50 astetta (_,
PTPK, s. 124). Valvontahuoneessa oli katosta riippuva mut-
teri (= luotilanka), jonka avulla arviot kallistumasta
tehtiin.

Laivahuoltaja —on kertonut, ettd jo ennen

kallistumaa alus rullasi voimakkaasti eli keinui sivulta
toiselle. Kokki oli laittanut iltaruokaa valmistaessaan
keittidn hellaan "topparit" kattiloita varten, jotta ne
eivat putoaisi hellalta. '

Noin klo 16.30 N istui rieniston messissa. Yntakkia
irtonainen sohva l&hti liukumaan olkealta vasemmalle puo-~
lelle ja alus kallistui voimakkaasti vasemmalle, mihin
kallistumaan se jdi. -kuuli kokin sanovan keit-
tidssd, ettd "md luulin jo, ettd tdmid rullaus loppul jo,
ja ehdin ottaa raudat pois", Kastikkeet olivat pudonneet
hellalta.

-mentyé pddllystomessiin hdn totesi, ettd pdydiat
olivat liikkuneet ja mausteet olivat lentdneet pitkin lat-

tioita (N 2rex, s. vo).
Puolimatruusi —oli palannut klo 16.15 las-

tiruumaa tarkastamasta komentosillalle. T#&1ld hdn sai
tehtdvikseen ja4di tahystamasn. Kallistuma ol: [ NN
mukaan aluksi 15 astetta, mutta vdlittomidsti tdmdn jdlkeen
se lisddntyi 45 asteeseen. Kun alus ohjauskyvyttdmini k#ddn-

tyi sivu vasten tuulta, kallistuma lisddntyt _

arvion mukaan 55 asteeseen (_ PTPK, s. 118).

Sdhkdémies _oli klo 16.25 sddkannella kiinnit-

tdmdssd kKahta hydrauliikkadljytynnyrid. Tynnyreitd kiin-
nittdessiddn hdn havaitsi, ettd sdikannella savupliippujen
vilissd olleet kontit olivat jostakin syystd irronneet ja
liikkuivat. Ne liikkuivat vasempaan noin 0,5 metriid yhti-
jaksoisella, nopealla liikkeelld ja samanaikaisesti kuului
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putoavien surrauskettinkien d4ntid. Jos kontit olisivat
liikkuneet enemmén, -olisi voinut jdddid puristuk-
siin. Kun alus seuraavan kerran konttien siirtymisen jdl-
keen kallistui oikealle,_pujahti ovesta konehuonee-
seen johtaviin portaisiin ilmoittaakseen konttien siirty-
misestd. Kun _saapui konehuoneeseen, aluksen kallis-~
tuma oli 15 astettza (I =tPx, s. 110 52 113). Kone-
pddllikks -on ker‘tonut_saapuneen valvon-
tahuoneeseen heti aluksen kallistuttua ja kertoneen, ettid
sddkannella on kaksi konttia irti ja hidn oli vdh#lld jdiddi

puristuksiin (IR °TPK. s. 129).

-on kertonut, ettd kallistuma lisZintyi h&nen val-
vontahuoneessa ollessaan ensin 25 ja jonkin ajan kuluttua
45 asteeseen. Hin kdvi vield hieman ennen aluksen Jjattd-
mistd komentosillalla ja totesi kallistumaksi 55 astetta

(I, °TPK, s. 111).

5.2. Hadtdilmoituksen antaminen

Pa511ikkd - k&8ski aluksen radiosdhkottd jai, -
-antamaan hdtdilmoituksen (mayday) Tukholman radiol-
le (Stockholm Radio, jdljempZnd t&ssd tutkintaselostukses-
sa SR) klo 16.33 Ruotsin aikaa (R ctex, s. 62, 72
ja 73). [ 1anettt ilnoituksen WHF-radiopunelimella
hitdkanavalla 16 vdlittomdsti (SR:ssd laadittu KARELIAn
hitdliikenteen nauhoituksen purettu teksti, liite 36, s.
1). -kéytti ensimmdisessd kutsussaan SR:lle vaarati-
lannetta tarkoittavaa pan-pan-otsikkomerkintdid, mutta heti
SH:n vastattua kutsuun, hdn muutti sanomansa hdtdsanomaksi
kdyttdmdlld otsikkomerkintidid mayday. Ilmoittaessaan KARE-
LIAn aseman- ilmoitti, ettd alus joudutaan oletetta-
vasti jAttdmidn (liite 36, s. 1).

Valittdmdsti hdtdilmoituksen tultua klo 16.34 SR hialytti
Centrala Flygsikerhetsledningenin (jiljempini CEFYL).



7

Kello 16.36 SR lihetti KARELIAN hdtidilmoituksen eri hati-
taajuuksilla kaikille aluksille. Useat alukset kuittasivat
ilmoituksen. saaduksi. Lahimpind onnettomuuspaikkaa oli
Saksan Liittotasavallasta kotocisin oleva m/s FRAMNES, joka
kuittasi ilmoituksen klo 16.38. Se ilmoitti olevansa 12
meripenikulmaa onnettomuuspaikasta etelddn Ja nopeutensa
olevan 14 solmua (liite 37, s. 1). FRAMNESin laskettu saa-
pumisaika onnettomuuspaikalle oli klo 17.30 (Sjéfartsver-
kets rapportcentralin yhteenveto viestiliikenteestid, liite
37, s. 1).

-on kertonut, ettd hin pyysi radiosdhkdttijdd il-
moittamaan SR:1le "laivan kallistumasta ja sen vailkeuksis-

tam., Mitdidn avunpyyntdd han el kuitenkaan oman kdsityksen-
84 mukaan vielid kédskenyt esitté@mddn. Kun SR Kysyi KARELIAn
paikkaa, _kéiski ilmoittaa, ettd alus pyrkii suojaan
Gotska Sanddn pohjoispuolelle. -kéyttémé mayday-ot-
sikkomerkintd ja hdnen SR:lle antamansa tiedot - muun muas-
sa tieto, ettd alus joudutaan oletettavasti jEttdmiddn -
aiheuttivat kuitenkin hit&liikenteen kdynnistymisen. Kun
ndmd tiedot vdlitettiin edelleen CEFYLille, Visbyssd ollut
nelikopteri Q 92 lahetettiin paikalle (N, sexex 11,
s. 13 -, SHKPK I, s. 25). Kun KARELIA mydhemmin jou-
tui ohjauskyvyttdmidksi ja apu tuli -mielest'ei tarpeel-
liseksi, hidn kuuli SR:1lta, ettd helikopteri oli jo matkal-
la paikalle. Hin ihmettelikin ruotsalaisten omatoimisuutta

asiassa (-, PTPK, s. 73).

Myds yliperdmies - totesi onnettomuuden jdlkeen
Visbyn sairaalassa toimitetussa kuulustelussa, ettd hdta-
ilmoituksen l&hettamisen hetkelld ei alus vield ollut vaa-
rassa, mutta kuitenkin katsottiin, ettd tilanne voi pahen-
tua ja on hyvd pyytdid apua, koska riski on olemassa (-
B sucek 1, s. 47). Myshemmassd kuulustelussa (2.4.1986)
B - todennut, ettd jos radiosdbkottidjs on klo 16.33
sanconut, ettd olemme mahdollisesti pakotetut jadttidmiin
aluksen, hdn on sanonut sen ilman pidllystdn ohjetta

(I rrrx, s. 103).
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5.3. Tapahtumat KARELIAlla hit&ilmoituksen antamisen ja
aluksen jdttdmisen vdlisend aikana

5.3.17. Pelastautumisvalmistelut

Kun hitdilmeoitus annettiin klo 16.33 aluksella oli pd&dllik-~
ko -k'aisit.yksen mykaan 35 asteen kallistuma vasem-
paan. Alus oli ennen hidtdilmoltuksen antamista saabtu k&#n-

netyksi mystatuuleen (|, prex, s. 73).

_katsoi, ettd té&ssd vaiheessa tilanne oli "vakava,
mutta ei hengenvakava" (-, PTPK, s. 13). Varmuuden
vuoksi hin pH#itti antaa pelastusvenehdlytyksen. _on
kertonut kuulustelussa, ettd pelastusvenehdliytystd annét—
taessa ei vieli ollut-kysymys laivan jattamisestd. Hilytys
annettiin, jotta kaikki olisivat valmiina kerdintyneini
yhteen paikkaan jatkotoimenpiteiden varalta (|
PTPK, s. 74).

Pelastusvenehilytys annettiin noin klo 16,40 - 16.45, Sen
antoi pddllikdén kdskysti ensimmiinen peridmles _
painamalla hdlytyskellen napista. Sovittu hdlytysmerkki
oli seitsemin lyhyttd ja yksi pitki ainimerkki (I NN,
PTPK, s. 48),

Sen varmistamiseksi, ettd hdlytys oli tavoittanut kaikki
aluksella olevat, scitettiin konehuoneen valvontahuonee-
seen ja kdskettiin sielld olevia jattdmdian valvontahucne

ja saapumaan kannelle (- PTPK, s. 73-T4).

Pelastusvenehidlytyksen jdlkeen laivavdki kerdidntyi nopeas-
ti oikeanpuoleiselle venekannelle. Peramies

muistaman mukaan sinne saapuivat kaikki, jotka eivit ol-
leet tydtehtivissi (tydtehtédvissid olivat pddllikks yli-
perdmies, ruorimies, radiosdhkséttidjad ja konepddllikkés).
—johti toimintaa venekannella (_, PTPK,

s. 49).




43

Laivavién tultua venekannelle ryhdyttiin pukemaan pddlle
pelastusliivejs. NEGEGING v21voi, ettd kaikki pukivat
liivit ylleen ja ettd niiden liinat tulivat kiredlle (-
-, PTPK, s. 49). Aluksen oikeanpuoleinen pelastus-
lautta laskettiin veteen pian pelastusvenehdlytyksen jdl-
keen. Se oli jo.vedessi, kun valvontahuoneessa olleet eh-
tivat paikalle (R »zex. s. 25 I 2o« s.
110). Pelastuslautan nostaminen kaiteen yli oli vaikeaa
aluksen kallistuman, lautan painon (132 kg) ja rdntdisen
kannen takia. Se onnistui vasta, kun saatiin lisdd miehiéd
(  OWETE  00 BSUENENE 00
kertoi 13.8.1986 toimitetun kallistuskokeen yhteydessi,
ettd lautta heitettiin kaiteen yli kolmen miehen voimin.

Samanaikaisesti heitettiin oikealle kyljelle luotsitik-
kaat. _nousi pelastusveneen pdille ja heitti sen

solmukdydet riippumaan veneen ulkopuolelle (-
PTPK, s. 49).

-kehotti matruusi - hakemaan hytistdin puu-
con (NN 77K, 5. 49).

Osa laivavdesti oli pelastusvenekannelle tullessaan asian-

mukaisesti pukeutunut, osalla vaatetus oli puutteellinen.
Jilkimmiisii kehotettiin hakemaan liszs vaatteita. |
on kertonut kiskeneensi perimiehii tai toista vapaavuoros-
sa ollutta perdmiestid katsomaan, ettid laivaviellid on vaa-
tetta paalls ([ prex, s. 74). viiperanies | N
on kertonut, ettd venekannella ¢li varta vasten puhetta,
ettd pitdd olla vaatetta pddlli. _ haki talvitak-
keja ja kisineitid asuntokdytédvin tydvaatekaapista sekd
hytistddn villasukat, koska joku oli sancnut - 0l-~
leen varvastossuissa (-, PTPK, s. 103 a; -
prek, s. 50; R, »77%, s. 7%). I on «uitenkin
todennut, ettd siind tilanteessa, missd silloin oltiin, ei
ketddn voitu md&rdtid menemddn sisdlle alukseen hakemaan
lisd4 vaatetta (_, PTPK, s. 103 a). Konemestari
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- Jja puolimatruusi_ovat myds Kertoneet,

ettd kukaan ei uskaltanut hakea vaatteitaan vasemmalla
puolella olleista hyteisti. _toteaa kuitenkin
olevan mahdollista, ettd kukaan ei ajatellut tuossa vai-
heessa vaatetusta, vaikka laivaviden keskuudessa ei ollut
minkdinlaista pakokauhua (-, PTPK, s. 128;

B FTrc, s. 119). Toisaalta ainakin [ itse i2
konepéiéillikkb‘_hakivat 1isa4 vaatetta (| N
pTPK, s. 128; |, ©tPk, s. 125), viimeksi mainittu
vield vahdn ennen lautalle siirtymistd. Miehistdn hytit
olivat aluksen vasemmalla puolella siddkannen tasolla,

pddllystdn hytit taas kerrosta yleﬁpéné.

Laivahuoltaja_tehtévé‘mé oli tdllaisessa tilan-
teessa tuoda muonaa ja huopia. Hin haki varustamohytistd
kaksi huopaa, joita kdytettiin suojana kylmdi vastaan ve-
nekannella, mutta muonaa hdn el ehtinyt hakea (-
PTPK, s. 41).

5.3.2. Aluksen tilan paheneminen

Pelastusvenehdlytyksen jdlkeen alkoivat aluksen koneset
menettdd tehoaan. PEELLikks -mukaan vasemmanpuo-
leinen kone alkoi menettdd tehoaan, kun alus oli noin
kahden meripenikulman p#issi Gotska Sanddn Kyrkuddenista.

Sekéi-ettéi yliperédmies -ovat havéinneet,

ettd vasemmanpuoleinen kone savutti runsaasti savun ol-
lessa mustaa (. »rex, s. o2, R eex, s. 103
a). Aluksi syttyi ylikuormituslamppu ja sitten potkurin
nousu pieneni automaattisesti (-, PTPK, s. 73).

Hetkisti mydhemmin sama toistui oikeanpuoleisen koneen
suhteen. Vasemmanpuoleinen kone pysdhtyi. Ohjailu yhden
vajaatehoisen koneen kanssa oli vaikeaa. Kun potkurin
nousua yritettiin suurentaa, kierrosluku laski. Lopputu-
loksena olikin, ettd alus kdidntyi ohjauskyvyttdmini poi-
kittain aaltoja vasten, vasen kylki vasten tuulta (-
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-, PTPK, s. 103 a). Aluksen heiluminen lisddntyi tdssi
vaineesssa,. - mielestid se oli holtitonta. Myds pysyvd
kallistuma lissdintyi (N, PTPK, s. 74). Kuten edelld
Jjaksossa 5.1. on todettu, erddt KARELIAn laivavdkeen kuu-
luneet ovat arvioineet kallistuman suuruudeksi aluksen

tultua ohjauskyvyttoémdksi jopa 55 astetta.
5.4. Aluksen jdttdminen
5.4.1. Pastss jattad alus

Kun alus oli kdynyt ohjauskyvyttdmidksi ja sen suurin het-
kellinen kallistuma oli pa&llikén arvion mukaan S5 astet-
ta, péélll:ikkb tekl pddtdksen aluksen jadttdmisestd (-
-, PTPK s. 74). Kasky annettiin klo i17.05 ja sén anta-
misesta ilmoitettiin Stockholm Radiolle (-, PTPK, s.
62; liite 36, s. 8).

Yliperdmies - ja perdmies _ ovat kommentoi-

neet kiskyd pitden siti kyseisessid tilanteessa olikeana.

on todennut, ettei "ollut ketddn, joka olisi ol-
lut toista mieltd. Me katscimme kaikki, ettd se oli ainoa
oikea ratkaisu" (. rrex, s. 103 a-104). |
on todennut, ettd "kun koneiden teho hidvisi ja laiva oli
meren armoilla, oli mielestdni ainca oikea tapa jadttii
laiva silloin, niinkuin tentiin" ([ ere<, s. sv).

- Kysyi - kdskystd muistamansa mukaan muuta-

maa minuuttia ennen kloc 17 SR:1td, oliko pelastushelikop-

teri halytetty (N, etex, s. 103 a; sr:n puretun

nauhoituksen mukaan yhteydenotto on tehty klo 17.03 ja

siind on jouduttu kdyttdmiddn - kuten_ on ker-
tonut - Gotska Sandén radioaseman apua, ks, liite 36, s.
8}. - sai tiedon, ettid helikopterin laskettiu saa-
pumisaika paikalle oli 20 minuutin kuluttua eli h&nen ar-~
vionsa mukaan klo 17.20 (N rtex, s. 103 a; 1liite
36, s. 8). -totesi vield alukselta ldhtemisen ai-
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kaan kellostaan, ettd helikopterin tuloon oli aikaa vain
muutama minuutti. Siitd huolimatta kuitenkaan "me emme
uskaltaneet jdddi alukseen" (_, PTPK, s. 104).

5.4.2. Siirtyminen pelastuslautalle

Pelastuslautta oli heitetty mereen pian pelastusvenehidly-
tyksen jdlkeen. Lautta oli lauennut ja tadyttynyt normaa-
listi. Lautta oli kiinnitetty k&ydelli alukseen. Lautan
kohdalle oli laskettu koysitikkaat (luotsitikkaat). Pelas-
tusveneen solmukdydet, niin sanotut eldminlangat, oli hei-
tetty riippumaan aluksen ulkopuclelle. PEH111k861lle oli
ilmoitettu, ettd pelastautumisvalmius oli kunnossa (-

B rre¢, s. s0).

Pelastuslautta oli merkiltddn Dunlop Seafarer, type 3, ja

se oli tarkoitettu 15 hengelle., Tdllaisia lauttoja KARELIAl-
la 0li kaksi, yksi kummallakin puolella. Merenkulkuhalli-
tus on 9.8.1971 tyyppihyvdksynyt tdllaiset lautat kdytet-
tdvdksi suomalaisilla aluksilla.

Pelastuslautta on kaksiosainen siten, ettd sen ylempi ren-
gas muodostaa tolsen ja alempi rengas tolsen kammion. Pe-
lastuslautta tdyttyy automaattisesti ja mikdli pelastus-
lautan yksi kammio vahingoittuu, niin toinen kammio kan-
nattaa lautan koko henkildméddrin. Lautan kaksinkertainen
pohja voidaan tidyttdd lautan auettua ilmalla. TAtd varten

lautan varusteisiin kuuluu kdsipumppu.

KARELIAl)la oli my&s oikealla sivulla 44 henkildén ja vasem-
malla sivulla 45 henkildén lasikuiftuinen pelastusvene. PHHl-~
likdn mielestd niiden vesillesaanti vallinneessa kallistu-
massa olisi ollut hyvin kyseenalaista. Lisdksi niiden an-

tama suoja olisi vuodenaika huomioon ottaen ollut huono

(I, erok, s. 75).
Puolimatruusi _oli ensimmiinen, joka poistui lau-
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talle. Lautalle pdidsy tuotti hankaluuksia, koska lautta
liikkui. Kovan merenkdynnin johdosta etdisyys lauttaan oli
vdlilli 5-6 metrii ja ajoittain _oli osittain

vedessd (. e1ex, s. 119).

Muut henkiinjdidneet eivdt ole kertoneet vastaavanlaisista
vaikeuksista. Muun muassa konepddllikkd _mukaan
kaikki pddsivdt kastumatta lautalle (_, PTPK, s.
125).

Pd&llikon késkeﬁtyé jattdd alus oli kaiteen Hd3reen jo muo-~
dostunut jono ja kukin ylitti vuorollaan kaiteen. Aluksen
kallistumasta johtuen kdéysitikkaat eivdt ulottuneet veteen.
0li odotettava korkeaa aaltoa, joka lihensi lauttaa tikkai-
den alapddtd kohti niin, ettd hyppy lautalle tuntui mahdol-
liselta. Hyppy oli tarkoin ajoitettava merenkdynnin mukaan.
Tikkaiden alimmalta askelmalta oli lautalle matkaa aallo~
kosta riippuen 1-4 metriid. Peridmies _poistu_i aluk-
selta viimeistd edelliseni ja ennen lautalle menoca hin
irroitti yhdessid pddllikdn kanssa lautan liinoja kaiteesta
(I, -re<, s. 51). paadlikks [ coistui 1au-
talle viimeisend Jja hidn pdidsi sinne erittdin helpesti Ja
hyvin kdyttdmdlld kdysitikkaita sekd ulosheitettyjid pelas-
tusveneen "eldminlankoja" (-, PTPK, s. 75).

Kun siirtyminen lautalle oli alkanut, -kéivi komen-
tosillalla ja ilmoitti SR:lle aluksen jittdmisestd. SR
kysyi, onko aluksella kannettavaa radiolihetintd. Molemmat
kannettavat VHF-radiot otettiin mukaan lautalle. Ennen
lautalle siirtymisti—ién_kévi vield uudelleen komen-
toéillalla suorittamassa jiljempind jaksossa 5.4.3. selos-
tettavat toimenpiteet ([, p1r¢, s. 74).

Pelastuneet ovat kertoneet yhtdpitdvasti, ettd poistuminen
alukselta tapahtui hyvdssid jidrjestyksessid ilman paniikkia.
Lauttaan hypidnneet siirtyivdt aina teltan takaosaan, jol-
loin teltan suuaukko oli taas vapaana seuraavalle hyppdi-

jaile.
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B o: <crtonut, ettd lautan pohjalla oli noin 10 cm
vetti. Hidn arvelee sen johtuneen Jjatkuvasti lautan yli

pirskyneestid vedestid (_, PTPK, s. 119). Myds -
-on tehnyt samanlaisen havainnon (-, PTPK, s.

75).

Kun kaikki olivat pédisseet lautalle, selvitettiin pelastus-
veneen elédmidnlangat ja katkaistiin lautan kiinnityskdysi
puukolla (-, PTPK, s. 75). Lautan pohjaa ei tédssd
tapauksessa pumpattu. My&skddn lautan varusteisiin kuulu-

vaa ajecankkuria ei heitetty veteen.
5.4.3. Toimenpiteet aluksen suhteen

Paallikkd - on merionnettomuusilmoituksen liitteessi
ja 7.4.1986 toimitetussa kuulustelussa kertonut, ettid hin
kivi ennen aluksesta poistumista komentosillalla pysadytti-
midssd koneet. Han kertel pysdyttineensd ne hdtdpysdytysna-
peista. Niitd painettaessa polttoaineen tulo polttoainepum-
puille sulkeutuu. Koneita ei tdmidn jdlkeen voida kdynnis-
t43 uudelleen komentosillalta, vaan se edellyttdi toimen-
piteitd valvontahuoneessa (I, eTrx, s. 74-75).

Todettakoon, ettd vasemmanpuoleinen kone oli tdssd vaihees-
sa ilmeisesti jo pysdhtynyt, mutta varmuuden vuoksi Sukanen

"hitdpysdytti" myds sen.

Kuten seuraavassa jaksossa (5.5.) selostetaan, aluksen
oikeanpuoleinen potkuri pydri vield laivavien ollessa pe-
lastuslautalla. Naantalissa 29.4.1986 toimitetussa katsel-
muksessa tutkintalautakunnan edustajat pyysiviat -
ndyttéidmd&n ne painikkeet, joita hidn koneet sammuttaessaan
painoi. T&lldin h&n osoitti koneiden kierroslukupainikkei-
den yhteydessi olevia STOP-painikkeita. Mydhemmin 6.5.1986
toimitetussa tdydentdvidssd kuulustelussa -vahvisti
painaneensa mainittuja painikkeita (-, PTPK, s. 83).
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Kuten asiantuntija Kari Ylikojolan lausunnosta ja sen
liitteend olevasta Wartsild Oy:n Turun korjaustelakan
lausunnosta kdy ilmi, ndistd STOP-painikkeista on kaa-
peliyhteys valvontahuoneeseen. Yhteys toimii yksisuun-
taisesti siten, ettd pysdytettidessid piddkoneet valvonta-
huoneesta, ndissd STOP-painikkeissa syttyy punainen valoc
ilmoittamaan, ettd pidkoneet on pysiytetty. Sen =1ijaan
painettaessa nditd painikkeita komentosillalla ei ole -
mahdollista pysdyttdd pddkoneita eikid edes antaa kdskyi
niiden pysdyttdmiseksi, koska kaapeliyhteyttid tdh&Zn suun-
taan ei ole (liite 39, s. 1; liite ¥0, s. 1 ja 3).

Pddkoneiden pysiytys komentosillalta voidaan suorittaa
painamalla HATAPYSAYTYS-painikkeita. Painikkeet on varus-
tettu erityisilli suojuksilla vahinkokosketusten valttd-
miseksi (ks. kuvaa seuraavalla sivulla).
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Kari Ylikojola

KARELIAN komentosillan pulpetti.
Kuvassa ndkyvat hatapysdytyspainike seka
STOP-painike, jota piadllikkd Sukanen pai-

noi.
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- tunsi h3tdpysdytyspainikkeet, jotka sijaitsevat 30
cm mainittujen STOP-painikkeiden yldpuolella. H&n kertol
kiyttédneensd niitd aikaisemminkin, kun oli kokeillut nii-
den toimintaa koneiden pysdyttidmisessid komentosillalta
satamaan tulon jdlkeen. Hin el osaa sanoca muuta syytd vaid-
rien painikkeiden painamiseen kuin vallinneet olosuhteet.
Hin pitid4 kuitenkin mahdollisena, ettd koneliden pyséyﬁtﬁ-
mistd aikaisemmin kokeillessaan h#n olisi silloinkin pai-
nanut vd3rii painikkeita, joista konehuoneessa vastaavista
‘napeista painettaessa ja kuitattaessa koneet pysdhtyvit
(_, PTPK, 3. 83). Nyt konehuoneessa ei ollut ketdin,
koska_ 0li pelastusvenehidlytyksen yhteydessi nimen-
omaan midrinnyt sen tyhjennettidviksi.

Ennen pelastuslautalle poistumistaan _otti vield
mukaan laivapdivikirjan (- PTPK, s, 75).

5.9. Tapahtumat pelastuslautalla ennen helikopterin
saapumista

Kun pelastuslautan kiinnityskéysi oli katkaistu, lautta
ldhti ajelehtimaan aluksen perd#d kohti sen sivua pitkin.
Laivavden kertoman mukaan pohja oli ajoittain ndkyvissi.
Kun alus alkoi perdd kohti kaventua, ajelehtiminen jatkui
kaltevaa osaa my&ten. Tdlldin todettiin lautan ajelehtivan
kohti potkuria, joka pydri.

Aluksen keinumisesta ja aallokosta riippuen potkuri oli
millecin akselia myGten nédkyvissid vedenpinnan ylidpuoclella,
milloin taas ndkymdttdmissd vedenpinnan alapuclella. Pot-
kuri ndkyi yhtenfdisenid roiskeveden sisdlli eikd mitididn
lapoja ollut erotettavissa (-, PTPK, s. 75-76).

Potkurin kierrosluvuksi pddllikkd -ar'vioi noin 40-
50 kierrosta minuutissa. Peridmies _mukaan potku=-

ri oli hitaahkossa liikkeessi (]l °tex. s. 76; -
B ek, s. 5.
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-

Ilmeisesti kaikki lautalla olevat - myds ne, joita lautan
telttakatos esti ndkemidstd ulos - olivat tietoisia, ettd
ollaan vaarassa ajautua potkuriin, -on kertonut,
ettd tieto potkuria kohti ajautumisesta ilmoitettiin &d&a-
neen ja lautalla olleet kuulivat sen. - oli lautalle
viimeisend tulleena lautan oviaukossa, Hdn istul lautan
reunustalla jalat ulkopuolella ja yritti potkia lauttaa
ulommaksi laivan kyljesti (|l pTPK, s. 76). Useat
muut auttoivat hidntid tdssd yrityksessd potkimalla tai kiE-
sin melomalla. Yrityksestd ei kuitenkaan ollut tulosta
(-, prek, s. 104; [ R erex s. sz R

PTPK, s. 128).

Erdiden pelastuneiden mukaan lautalla syntyi pakokauhua

(. »:rx, s. 104 ja sukek 1, s. 48; NI, suxek
I, s. 5; R °rex, s. 119). I sco sijaan
katsoo, ettd pakokauhua ei ollut (-, PTPK, s. 128).
_ pyysi -puukon Ja leikkasi lautan telt-
takatokseen aukon, josta voisi hypdtd mereen. Muutamat
hyppdsividtkin. Eloon jddneistid hyppidsividt mereen kerto-
muksensa mukaan-ja-(-, PTPK, s. 1113
PTPK, s. 116)._, joka istui lautan reu-
nalla, putosi veteen potkurin ohittamisen jdlkeen (-
, PTPK, s. 76). Aukon telttakatokseen leikanneen-
_on havaittu olleen vedessid lautan ulkopuolella
mutta lautan varassa (| p1r¢. s. 116). vedessi on

havaittu olleen my'c':s_(_, PTPK, s. 53;

, PTPK, s. 41) sekd onnettomuudessa kuolleen-

B . qec, s s [ oo, s 6.

Lautalta pois hyppddmisten ansiosta lautta keveni. -
- on todennut, ettd M"aivan kuin tuntemattoman voiman

vaikutuksesta tuli aalto, joka nosti meididt pyorivdn pot-

(-, PTPK, s. 104). -mukaan potku~-

rin kohdalle tultaessa laiva kallistui oikealle, ja pot-

kurin yli"

kuri meni veden alle ja lautta sen ylitse. Lautta ajautuil
ilmeisesti potkurin ohi erittdin ldheltid. Laivavien kerto-
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man mukaan lautta vahingoittui. Tdmd pditeltiin siiti,

ettid sen tukevuus vihentyi (- PTPK, s. 76).

_k'a'.sityksen mukaan potkurin lapa iski ainocastaan

kerran lauttaan ja lautta oli samassa hetkessd irti aluk-

sen luota perdn takaa tulleen aallokon vuoksi,. _

mukaan lautta alkoli potkurin rouhaisun jdlkeen osittain
painua ja tayttysa vedells (| |, rTex, s. 53 ja 55).

Kaikki veden varaan joutuneet pddsividt takaisin lautalle
tai ainakin sen varaan reunuksen ulkopuclelle (-,
prPk, s. 76-77; R crex. s- 59). Kauimmaksi lau-

tasta ajautunut_saatiin lautan pddlle. Tidssi

yhteydessd hidn sanoi, ettei kykene liikuttelemaan itsedin

(I erex. s. 116).
_péiéistyé‘. takaisin lautalle hidn o0li havaitsevi-

naan ilman poistuvan lautasta. Muita havaintoja hdn el
tehnyt, koska oli tiedottomuuden rajamailla (_,
PTPK, s. 104).

-'on todennut, ettd lautan telttakatoksen pa4lla oli
pelastushelikopterin tullessa ehkd yhdeksin ja lautan reu-
noilla kuusi henkilss (i} 27ex. s. 76-77). Helikop-
teri Q 92:n miehistdn pelastustydén alussa ottamista valo-
kuvista voidaan todeta, etti meressi mutta lautan reunojen
varassa on ilmeisesti 5 henked ja'lautalla rikkoutuneen ja
alas painuneen telttakatoksen paidlld 10 henked (ks. kuvia
seuraavilla sivuilla). Kun useat KARELIAn laivavdkeen kuu-
luneet ovat tunnistaneet miehen n:o 15 varmuudella Q 92:n
miehistosn kuuluvaksi ||| G, :ivtyy yhden kaRe-
LIAn miehistd olla kuvan ottohetkelld lautan pohjalla telt-
takatoksen alla. Samaan viittaa helikopterin lZhdén jilkeen
syntynyt sekaannus siitd, montako miestd j&i lautalle.

Erddt onnettomuudesta pelastuneet ovat yrittineet tunnis-

taa seuraavien sivujen kuvissa olevia. mutta tunnistamista
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yrittineiden lausunnot erocavat toisistaan. Kuitenkin n:o

nio 1 ilneisest: [N

15 on ldhes varmuudella

ja n:o 10 ilmeisesti
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Kuten jaksossa 5.4.2., todettiin lautalla oli jo ensimmdi-
sen miehen tullessa sille vettd noin 10 em. Lautalle tuli
koko ajan vettd niin, ettd helikopterin saapuessa se oli
lidhes tdynnd vettd.

Muutkin laivavidkeen kuuluneet ovat havainneet lautan tédyt-
tyneen vedella (-, PTPK, s. 125 ja SHKPK I, s. 49;

-, prek, s. 129; . °rex, s. 111 ja
pTPK, s. 3 Ja sHkPk I, s. 53). [N ;=

nimenomaan todenneet kaikkien kastuneen joka tapauksessa,
olivatpa lautalla tai vedessd. Pelastustydn aikana FRAMNESin
pééillikkd_ ja yliperidmies _ ovat - -
havainneet lautan olleen tdynnid vettd (- FPK, s. 8;
-, FPK, s. 2). Pursimies _on erikseen
kKysyttdessi kertonut vettd olleen lautalla 30-40 cm eli

2/3 lautasta oli veden tayttami (I, rrx, s. 19).

ovat

5.6. Pelastustoimet
5.6.1. Johdanto

Aluksen laivaviden pelastamisesta huolehtivat Ruotsin viran-
omaiset. Ruotsalainen haverikomissio on toimittanut tutkin-
nan pelastustoimista Ruotsin merilain nojalla. Tédmdn vuoke
si tutkintalautakunta on ottanut mietintddénsd Ruotsin vi-
ranomaisten pelastustoimista vain lyhyen kuvauksen eiki
esitd arviointiaan niisti, vaan viittaa t3dltd osin tutkin-

taselostukseen otettuun haverikomission raporttiin.

Sen sijaan tutkintalautakunta on laatinut FRAMNESin osuu-
desta pelastustoimissa yksityiskohtaisemman selostuksen,
koska tatd koskeva tutkinta toimitettiin Suomessa FRAMNESin
mddrdsataman oltua Pietarsaari,
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5.6.2. Pelastustoimien yleiskuvaus

Ructsin meripelastusorganisaatiota selostetaan yksityiskoh-
taisesti jidljempdnid haverikomisdion raportin (SHK) sivuil-
la 4 - 5., KARELIAn laivavden pelastustcimia johti Stockholm
Radion (SR) yhteydessd toimiva meripelastuskeskus (jiljem-
pinid MRCC).

Erddt viranomaiset, joilla on lentdvdid kalustoa, kuten
ilmavoimat ja laivasto, antavat kalustoaan meripelastuksen
kiytettdvdksi. Ilmassa tapahtuvaa toimintaa johtaa tdlléin
Centrala Flygsikerhetsledningen (CEFYL).

Pelastustoimien johtaminen ja kulku k&yvdt ilmi seuraavas- -
ta keskeisimmidt tapahtumat sisdltdvdstd taulukosta (ajat
ovat Ruotsin paikallisaikaa = GMT + 1 tunti):

Sunnuntai 23.3.1986
Klo Tapahtuma
16.33 KARELIA antaa hdtdilmoituksen.

16.34 SR hdlyttdd CEFYLin ilmoittaen KARELIAn tilasta
ja siitd, ettd alus tarvitsee helikopteriapua
miehistén pelastamiseksi.

16.36 SR ldhettdd hitidsanoman eri hidtidtaajuuksilla.

16.37 CEFYL hdlyttdid Visbyssd yhden tunnin (todellisuu-
dessa noin 15 minuutin) liht&valmiudessa olevan
ilmavoimien helikopteri Q 92:n. Samalla Ronnebys-
sd oleva helikopteri Q 99 saa kdskyn ryhtyd vara-
paivysti jdksi.

16.36~ Useat alukset kuittaavat hétidsanoman ja
17.00 ilmoittavat asemansa. Lihimp&n&, 12 mpk:n piiAssi
KARELIAsta on FRAMNES.




16.39-
16.42

16.48

17.02

17.06

17.07

17.26

17.53

17.59

18.00

18003
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KARELIA ja SR radioyhteydessid, jolloin MRCC saa
tiedot tilanteesta aluksella sekd aluksen
pelastusvarusteista.

Helikopteri Q 92 ilmassa.

Helikopteri Q 92 ilmoittaa SR:lle, ettd heilld on
20 minuutin matka onnettomuuspaikalle. Matkan

aikana CEFYL kysyy, tarvitseeko Q 92 lis#apua. Q
92:n miehistd ilmoittaa neuvottelun jidlkeen voi-

vansa selviytyd tehtidvidstd ilman apua.

KARELIAn p#3llikkd ilmoittaa SR:1lle, ettd laiva-
vdki jAdttdE laivan Jja siirtyy yhdelle pelastus-
lautalle.

MRCC ja Geotska 3anddn rannikkovartioasema yhtey-
dessd. Gotska Sanddn ei s&d3n vuoksi pysty l&het-
tdmddn pelastajia merelle, mutta valmistautuu

ottamaan pelastettavia vastaan rannalla.

Q 92 saapuu pelastuslautan luo ja aloittaa lau-
talla olevien nostamisen helikopteriin.

Q 92 ilmoittaa SR:1le, ettd kahdeksan henkeid on
saatu helikopteriin. He ovat kylmettyneitid ja
shokissa. Visbyn sairaala h3lytetdidn katastrofi-
valmiuteen.

FRAMNES saapuu onnettomuuspaikalle.,

Q 92 ilmoittaa Gotska Sanddlle, ettd 10 henkeid
saatu pelastetuksi.

Q 92:1le ilmoitetaan, ettid FRAMNES on Q 92:n li-
heisyydessd. Q 92 pyytdd, ettd MRCC pyytidisi
FRAMNESia poimimaan j&dljelld olevat lautalta,

‘koska joutuvat pian itse lihtemiin.
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18.13 Q 92 ilmoittaa MRCC:lle, ettd ovat pakotetut 1lih-
temdidn. Helikopteriin on nostettu 11 henked. So-
vitaan, ettd FRAMNES poimii loput neljid ja Q 92:1la
on tarkoitus viedd jo nostetut 11 henke&d Visbyn
sairaalaan ja palata vdlittomésti takaisin nosta-
maan loput nelji FRAMNESilta. MRCC tiedustelee,
millaisiksi Q 92 arvioi mahdollisuudet nostaa
miehet FRAMNESilta.

18.14 Q 92 lihtee Visbyhyn.

18.16 FRAMNES on pelastuslautan luona.
18.20- Gotska Sanddn saa Q 92:1lta tiedon, ettd uhreja ei
18.21 huenon kuntonsa takia tuoda saarelle vaan viedééﬁ

Visbyn sairaalaan. Gotska Sanddn ottaa odottajat
peis rannalta.

18.29 FRAMNES ilmoittaa SR:lie, ettd lautalla on vain

kolme henkei.

18.30- MRCC:n, Q 92:tn ja FRAMNESin vilisessi

18.38 viestiliikenteessd epidselvyyttd lautalle jddnei-
den miesten mddrdstd, jolloin syntyy epdily, ettd
yksi mies on huuhtoutunut mereen.

18.38  FRAMNES ilmoittaa pelastustydn olevan vaikeaa ja
pitd4 helikopterin paluuta suotavana.

18.42 FRAMNES ilmoittaa saaneensa miehen ylés. Tami
ndyttdd kuolleelta. Samoin kaksi vield lautalla
olevaa nAyttdvdt kuclleilta.

18.45- Useat ldhelld olevat alukset etsivdt MRCC:n
19.32 ohjeen mukaan valonheittdjien avulla meresti ka-
donneeksi oletettua yhtd miestd,.



18.48

18.49

18.50

19.01

19.13

19.21

19.31

19,43

19.55

20,11

20.48
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SR. kehottaa FRAMNESia tehokkaisiin elvytysyrityk-
siin suusta suuhun-tekohengitykselld ja sydidnhie-
ronnalla.

Q@ 92 ilmoittaa laskeutuvansa parin minuutin kulut-
tua. MRCC kysyy, voiko Q 92 palata FRAMNESille,

Q 92 ilmoittaa, etti heiddn on tankattava, ja

"ettd he ilmoittavat, kun ovat valmiit.

FRAMNES ilmoittaa MRCC:lle, ettd toinen mies saa-
tu ylés. Kysyy helikopterin tulosta ja esittad,
etti helikopterin mukana voisi tulla laskdri.

FRAMNES ilmoittaa MRCC:lle, ettd kolmas mies saa-
tu kannelle. Myds hdn vaikuttaa kuolleelta. FRAMNES
ilmoittaa jdividnsi paikalleen pelastuslautta kyl-

jessdédn.

CEFYL ilmoittaa, etti Q 92:s3s3a on syttynyt palo-
varoitusvalo, eikd se voi lihteid. Sovitaan, ettd
Q 99 lidhtee liikkeelle Ronnebysti.

FRAMNES ilmoittaa MRCC:lle, ettd neljds mies on
1dytynyt pelastuslautalta ja hidnti yritetdidn nos-

taa ylds.

MRCC kysyy FRAMNESilta CEFYLin pyynndsti, onko
td4lld mahdollisuus ajaa maihin Gotlantiin.

FRAMNES ilmoittaa, ettd neljds mies on kannella.
Q 99 nousee ilmaan.

SR pddttdd hitdliikenteen.

Q 99 laskeutuu Visbyhyn.
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20.56 FRAMNES ilmoittaa, ettd elvytysyritykset lopetet-
tu.

20.57 MRCC ottaa yhteyttd Visbyn sairaalaan, joka kat-
soo, ettid elvytysyritykset voivat olla edelleen
tarkoituksenmukaisia. FRAMNESilla jatketaan elvy-

tystd.
21.01 Q 99 nousee Visbystid mukanaan kaksi lEikErii.

21.35~ Q 99 yrittdi etsii FRAMNESilta sopivaa
21.52 vinssauspaikkaa, jotta 13dk&ri voitaisiin laskea
alukseen ja onnettomuuden uhrit voitaisiin nostaa

ylos.

21.52 Q 99 ja FRAMNES sopivat, ettd FRAMNES menee
Kappelhamniin. Q 99 palaa Visbyhyn.

22.25 Q 99 laskeutuu Visbyhyn.
23.24 Visbyn sairaala ja FRAMNESin pddliikkd ovat puhe-
linyhteydessd. FRAMNES saa ohjeen jatkaa kolmen

uhrin elvytysta,

Maanantai 24.3.1886
01.04 Luotsivene vie kaksi l83kdrid FRAMNESille. Kailkki

neljid uhria todetaan kuolleiksi.
01.48 FRAMNES kiinnittyy Kappelshamnin satamaan.

5.6.3. Pelastustoimiin osallistuneiden yksikdiden
toiminta

5.6.3.1. Helikopteri Q 92

Q 92 aloitti hddinalaisten ylé&svinssauksen 23.3.1986 klo

17.26. Pintapelasataja, varusmies _ laskettiin
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veteen. Hin tydskenteli lautan ulkopuoclella uiden. Ylhdil-

14 helikopterissa olivat koneen p&d&d11likkd —,

toinen ohjaaja ’ navigaattori_
ja mekaanikko [ INGGEGgNgNNR. !i-<:2nikon teht&vidni

oli hoitaa yl&svinssausta helikopterissa.

Pintapelastajalla ei ndissd oloissa ollut mahdollisuutta
arvioida yksittdisten hddidnalaisten kuntoa. Ndin ollen hén
el voinut suunnitella mitd&dn erityistd nostojirjestysti.
Ne, jotka ldhestyivit pelastajaa ja joilla oli vield voi-
mia auttaa itseddn, hidn kiinnitti sitd mukaa valjaisiin
(I sixex 1, s. 05 [ soxex 1, s 30, wyes
kKARELIAn pazlliksn [ Ill nukaan nostojarjestys masraytyi
tdysin pelastajan toimesta. H&dn pisti-valjaat kiinni sil-
le, joka o©li ldhimpidnid. Mink&#3inlaista etuilua tai paniik-
kia ei ollut (I e1ex. s. 75). Hadanalaiset olivat
tdssid tilanteessa ilmeisesti jo varsin lamaantuneita,.

Ruotsin haverikomissio on selvittdnyt hdd&nalaisten nosto-
jédrjestyksen helikopteriin (liite 1 f). Se oli seuraava:
1

2 -3 ey

b -5 I

) .

7

8

9

10 I

11 N ) '

tautalle jaivit [ I ¢ - .- T
= I« ).

B -:; iincisesti jo kiinnitetty samoihin kaksoisval-
jaisiin_ kanssa, mutta hdn oli irronnut niistd
(. sscec 1, s. 45). vyos NN ;- I -os:--
misessa oli vaikeuksia. Valjaat ja niiden kdydet olivat
sekoittuneet niin, etté-alettiin nostaa jalat
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edellé. Tilanteen selvittdmiseksi pelastettavat jouduttiin
laskemaan alas, jolloin mclemmat joutuivat useampaan ker-~

. taan veden alle. Sittemmin nosto kuitenkin onnistui (-

Bl suxex I, s. 5; [ suxek 1, s. 53-54). Run vii-
si henked oli saatu nostetuksi, hddidnalaisia ryhdyttiin

- nostamaan yksi kerrallaan, koska tdmd oli pintapelastajal-
le helpompaa ja kokonaisuutena ottaen nopeampaa. Avoimet
val jaat oscoittautuivat suljettuja paremmiksi (-,
SHKPK I, s. 31).

Kaksi wviimeksi helikopteriin nostettua, _ Jja -

Bl olivat helikopteriin piddstessiin jo tajuttomia ja he
menehtyividt mydhemmin.

Kun kymmenes pelastettava oli saatu nostetuksi ylés, heli-
kopterin miehistd totesi, ettd pintapelastaja itse oli
menehtymdisillddn pelastamistydn aiheuttaman rasituksen ja
vidsymyksen vuoksi. Hdn ei kuitenkaan katsonut tédssd vai-
heessa ylds, vaan Klinnitti yhdennentoista pelastettavan
valjaisiin., Radioyhteyttid pintapelastajan ja helikopteriq
vd1ill4d ei ollut. Kun pintapelastaja katsoi ylés, hanelle
annettiin k&simerkilld kidsky kilnnittdd itsensd valjai-
siin, Jjeotta hinet voitaisiin nostaa ylés.

Yldés pd&dstyddn pintapelastaja makasi uupuneena 10-15 mi-
nuuttia matkustamon lattialla veoimatta aluksi liikutella
itsedidn. Myds ajan taju oll poissa (- SHKPK I, s.
43). '

Q 92 1lihti kohti Visbytd klo 18.14. Pelastustyd oli kesti-
nyt 48 minuuttia.

Helikopterin lihdettyd lautalle j&i neljd KARELIAn miesti.
B 0 ::ss: vaineessa kisitys, ettd lautalle
olisi jddnyt vain kolme henkilod, mikd saattoi osittain
vaikuttaa myShemmin syntyneeseen epdtietoisuuteen lautalle
jddneiden mddrédsté.
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Helikopteriin pelastetut olivat suurelta osin paniikissa
ja pelon lamauttamia. He tarttulvat kaikkeen, misté sal
kiinni. Vinssivaijerista kiinni pitdvdt piti irroiftaa
siitd vdkisin. Sisdllid helikopterissa tilanne oli pidl-
likké_mukaan kaoottinen. Erds pelastetuista oli
erityisen hysteerinen ja h&nti rauhoittamaan tarvittiin
yksi henkild. Erds pyrki hyppd&mdidn ulos helikopterista,
mutta tidmd luonnollisesti estettiin (-, SHKPK I, s.
29).

Mitddn varsinaisia elvytys- tai hoitotoimenpiteitsd pelas-
tustyén ja kuljetuksen aikana ei voitu tehdd (liite 1, s.
19, suomennoksessa s. 20).

Q 92 laskeutui Visbyn sairaalan puistoon klo 18.50 ja pe-
lastetut vietiin sairaalaan.

5.6.3.2. M/S FRAMNES

FRAMNES, joka oli tyhjdnid matkalla Welsenistd Hollannista
Pietarsaareen, kuuli KARELIAn klo 16.33 antaman pan-pan-
sanoman (| FP¢, s. 1. xun SR 011 kio 16.36 viestit-
tényt KARELIAa koskevan hdtdsanoman eri hatdtaajuuksilla,
FRAMNES kuittasi sen saaduksi klo 16.38. Se ilmoitti ole-
vansa 12 mpk:n pddssd onnettomuuspaikasta ja kddntdvinsa

kurssinsa sinne. Nopeudekseen se ilmoitti 14 solmua.

FRAMNES sai ensimmiisen tutkahavainnon KARELIAsta klo
17.00, Onnettomuuspaikkaa lihestyttdessid valmistauduttiin
pelastustydhén laskemalla aluksen molemmille sivuille tik-
kaita, verkkoja, kdysii, pelastusrenkaita ja pelastuslii-
vejd.

FRAMNES saapui onnettomuuspaikalle klo 17.59. KARELIAa ei
FRAMNESilta ndhty missdin vaiheessa optisesti vaan pelkids-
td3n tutkassa. Helikopterin tydskennellessid FRAMNES pysyt-
teli noin neljidn kaapelinmitan (740 metrin) pdissi pelas-
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tuslautasta tuuleen k3innettynid, jotta se ei olisi hidirin-

nyt pelastustyotd (-, FPK, s. 1).

MRCC ilmoitti klo 18.03 FRAMNESille, ettd Q 92 joutuu pois-
tumaan paikalta. MRCC:n, Q 92:n ja FRAMNESin vidlisessd
viestiliikenteessd sovittiin, ettd FRAMNES siirtyy lautan
luo ja pelastaa vield lautalla olevat KARELIAn laivavikeen
kuuluvat. Q 92 ilmoitti klo 18.13 olevansa pakotettu pois-

tumaan.

Kello 18.16 FRAMNES olil pelastuslautan vieressid niin, ettd
lautta oli aluksen suojanpuclella. Yksi lautalla o¢olleista
osoitti elonmerkkeji heiluttamalla kattain ([} £ex, s.
'2). Hin kykeni myds vastaanottamaan lautalle heitetyn kdy-
den ja kiinnitt#mddn sen (-, FPK, s. 19). Vaatetuk-
sen perusteella on veoitu todeta, ettd Kyseinen mies oli

kokki-stuertti [ G T <, s. 1.

Alas heitetyn kByden avulla lautta vedettiin keskilaivan
kohdalle, jossa kyljelle oli heitetty luotsitikkaat. Pe-
lastajat otaksuivat, ettd [ o1isi pystynyt kiinnie-
tdmddn itsensid kdyteen, jolloin hidnet olisi voitu auttaa
tikkaita pitkin kannelle. Pian kuitenkin huomattiin, etti
pelastettavan voimat olivat lopussa.

Tdlléin II peradmies _ laskeutui tikkaita

pitkin vesirajaan kiinnittikseen pelastettavan kdyteen.
-ei 0llut pukeutunut pelastuspukuun vaan jonkinlai-
seen limpdpukuun ("thermosuit"). Istuessaan tikkaiden vii-
meisellid askelmalla hin kastui aluksen keinuessa korkeassa
aallokossa.

Pelastaja itse oli joutunut vaaraan ja hdnet nostettiin
takaisin alukselle. Han pukeutui valittdmisti pelastuspu-
kuun ja laskeutui uudelleen lautan luo. Pelastustehtdvi
oli vaikea, koska aluksen keinumisesta johtuva ylds-alas-
liike oli "kaksi - kolme - nelji metrid", eikid pelastuspu-
ku ollut sopiva tydskentelyyn (-, FPK, s. 13).
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-onnistui kuitenkin kiinnittiamdidn kdyden Kokkosen
ympirille ja timi nostettiin kannelle klo 18.45. Tidmin

jdlkeen -autettiin alukselle, Hinen k&tensid olivat
kohmettuneet eikd hdn kertomansa mukaan pystynyt tekemdin

mitd3in sormillaan '(-, FPK, s. 13).

-vietiin sairashyttiin Jja pelastuspuvusta riisuu-
tunutg -r'yhtyi yhdessd FRAMNESin stuertin ja kokin
kanssa elvytysyrityksiin. MRCC oli klo 18.48 antanut oh-
jeet sydidnhieronnasta ja suusta-suuhun-tekohengityksests.
Lissksi yritettiin kuuma- ja kylmivesihierontaa (|,
FPK, s. 3). Kuitenkin_menehtyi vdhitellen ("the
life still goes more out and more out and we can see it"
, FPK, s. 13).

_mentyéi sairashyttiin laskeutul yliperémies-

-jatkamaan pelastustystd., Hin kiinnitti kaksi elotto-
malta vaikuttanutta miestd kdysiin ja ndmd nostettiin kan-
nelle noin klo 19.00 ja noin klo 19.20. Kun viimeisend eli
nel jintend kannelle mydhemmin klo 19.55 nostettu mies oli
kuolemansyyn — perusteella mitad ilmeisimmin
puolimatr‘uusi'_, toisena ja kolmantena nostettujen
uhrien tidytyy olla radiosidhkdttiji - ja I konemestari
B :ci¢:in keskindistd nostojirjestystidn ei ole
pystytty selvittidmiddn.

Myts toisena ja kolmantena nostettuja uhreja pyrittiin
elvyttimiidn sairashytissi.

Kolmannen miehen nostamisen jilkeen -palasi kannella
olleiden avustamana ylds. FRAMNESilla oli aina siihen as-
ti, kunnes yksl aluksen miehistid havaitsi neljinnen miehen

lautan pohjalla, se kédsitys, ettd lautalla oli vain kolme
henked.

Erddn matruusin yrittiessi kiinnittid lauttaa paremmin
FRAMNESin ulkosivulle h&n huomasi, ettd lautalla oli vield
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yksi henkild. H&n oli havainnostaan varma, sillid hdn oli
nihnyt uhrin kasvot eikd pelkdstddn vaatteita tai vastaa-

vaa.

Tdlldin pursimies —laskeutui lautalle ja

kiinnitti miehen kdyteen. Osittain veden alla ollut mies

nostettiin alukselle.

Huonon sdidn ja kovan merenkiynnin takia pelastustiyd oli
vaikeaa. FRAMNES ehdotti klo 19.071 MRCC:lle, etti helikop-
teri toisi palatessaan liddkidrin mukanaan. Kello 19.18
FRAMNES ilmoitti ajelehtivansa lautan luona ja odottavansa
helikopteria ja lddkdrid. Kello 19.43 MRCC kysyil CEFYLin
pyynnéstd, voiko FRAMNES jatkaa kohti Gotlantia. FRAMNES
vastasl tekevinsi nidin saatuaan ensin neljinnen miehen
nostetuksi alukselle.

Kun FRAMNES klo 19.55 ilmoitti viimeisen miehen nostami-
sesta alukselle, se kysyi, mitd lautalle pitdisi tehdd.
FRAMNES ilmoitti lautan olevan t&iynnd vettid ja aivan liian
raskas nostettavaksi kannelle. T&dl1léin MRCC 1lmoitti, ettid
lautta voidaan upottaa. Lauttaa yritettiin rikkoa puukoil-
la, mutta silld tavoin sitd ei saatu tyhjenemdin ilmasta.
Lautta nostettiin FRAMNESin ulkosivulle noin kaksl metrid
vesirajan yldpuolelle ja kiinnitettiin siihen. Matkalla
Gotlantiin lautta kuitenkin irtosi. Sitd ei ole myshemmin-

kaan 1oydetty (IR co<. s- o [ socec 11, s

5).

FRAMNES ilmoitti MRCC:lle klo 20.56, ettd elvytysyritykset
lopetettiin tuloksettomina., MRCC oli yhteydessd Visbyn
sairaalan l&&kdriin, jonka mielesti oli tarkoituksenmu-
kaista jatkaa niiti viels. Tieto vilitettiin FRAMNESille
ja elvytysti jatkettiin.

Q 99 saapui FRAMNESin luc klo 21.34 ja ﬁritti laskea oh-
jauskdyden alukseen. 'Se yritti klo 21.39 - 21.53 vdlisend
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aikana saada liddkdreitd lasketuksi FRAMNESille. Yritys

epdonnistui seuraavassa jaksossa selostettavista syisti.

Kello 23.24 FRAMNES ilmoitti MRCC:lle, ettd elvytystoimen-
piteiden jatkaminen tuntuu turhalta. Aluksen pdillikkd ja
Visbyn sairaalan l1d&kdri saatettiin puhelinyhteyteen. LHE-
kdri oletti viimeisend FRAMNESiin pelastétun oclevan var-
muudella kuollut, mutta muiden kolmen osalta hdn piti vie-
14 tarkoituksenmukaisena jatkaa elvytystd. Ndin tehtiin-

kin.

Kello 01.04 luotsivene tol FRAMNESille kaksi l&ikirii,
jotka totesivat kaikki neljd alukselle nostettua kuol-
leiksi.

FRAMNES kiinnittyi Storugnsin laituriin Gotlannissa klo
01.48 ja luovutti menehtyneet Visbyn sairaalan ambulanssin
henkildkunnalle.

5.6.3.3., Helikopteri Q 99

Ruotsin ilmavoimien helikopteri Q 99 oli 23.3.1986 Ronne-~
byssd pdivystystehtdvissid. Q 92:n lidhdettyi pelastustehti-
viddn Q 99 sai CEFYLilti mddrdyksen pysyad pdivystyksessi
sen varalta, ettd Q 92:1le sattuisi jotain.

CEFYL ilmoitti klo 19.30, ettd Q 99 joutuisi mahdollisesti
nostamaan nel ji henked FRAMNESilta. Q 99:n miehistd neu-
votteli ensin tilanteesta Q 92:n miehistdn kanssa. Kun
cnnettomuuden uhrit olivat pahasti kylmettyneitid, Q 99
pddtti mennd ohjeen mukaisesti Visbyn sairaalan kautta ja
ottaa sieltd mukaan kaksi lidkadrid. Q 99 nousi ilmaan Ron-
nebystd klo 19.55 ja laskeutui Visbyyn klo 20.48 (Q 99:n
pééllikén_kertomuksessa SHKPK II:n sivuil-
la 1-3 olevat kellonajat ovat ilmeisesti arvioihin perus-
tuvina epdtarkkoja. Kellonajat on otettu tdhin SHKPK II:n
sivulla 53 olevasta Q 99:n lokikirjan jdljenndksestd).
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Visbyhyn tultaessa lentosii huononi. 0li lumisadetta ja
pilvikorkeus oli vain noin 90 metriid. Gotska Sanddn suun-
taan lennettdessd sd3i huononi edelleen niin, ettd lento-
korkeus oli pidettdvd 30 metrissd, jotta olisi veoitu len-
tdd pilvien alapuoclella ja vdlttdid jddnmuodostusta maihdol-
lisimman paljon.

Q 99 yritti klo 21.35 - 21.52 vélisené aikana loytdi vins-
sauspaikan FRAMNESilta, mutta ylésvinssaus olisi ollut
liian vaarallista. FRAMNESin kansi-~ ja takilarakenteet
estivdt laskeutumisen riittidvidn alas ja ylempinid pysytel-
tdessd el olisi voitu nihdid kannelle alhaisen pilvikorkeu-
den ja lumisateen takia ja lisdksi olisi ollut j&&nmuodos-
tuksen vaara: (i soxex 1z, s. -, R socex
II, 5. 11 sekd FRAMNESin kansirakennelmia kuvaava piirros,
SHKPK II, s. S4). Q 99:114 oli tarkoitus ensin laskea toi-
nen l&dkdri FRAMNESille ja sitten aloittaa uhrien ylés-
vinssaus, Jjolloin 1&dkdri olisi ollut kdytettidvissi sekid
laivassa ettd helikopterissa ([ sucex 11, s. 5.

Kun uhrien ylésvinssaus ja ld&dkdrien laskeminen FRAMNESil-
le oscittautuivat mahdottomiksi, Q 99 pyysi, ettd FRAMNES
menisi Kappelshamniin. Visbyn sairaalan kanssa kdydyn neu-
vottelun j&dlkeen todettiin, ettd onnettomuuden uhrit on
turvallisinta kuljettaa satamasta sairaalaan maitse ambu-
lanssilla. Tdmidn vuocksi Q 99 palasi Visbyhyn, minne se
laskeutui klo 22.35. :

5.7. Aluksen ajautuminen Gotska Sanddn matalikolle

Laivaviden jatettyid KARELIAn se jatkoi ohjauskyvyttomind

kulkuaan ja ajelehti kohti Gotska Sandénid. Laivaviki ka-
dotti aluksen nikyvistdidn pian potkurin sivuuttamisen jil-
keen. Mydskddn FRAMNESin laivavidki ei ndhnyt KARELIAa muu-

ten kuin tutkasta ([ #ex, s. 3.

Helikopteri Q 92:n miehistd on valokuvannut KARELIAN onnet-
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tomuuspaikalle saapuessaan. Valokuvasta voidaan todeta
aluksen olevan kallistuneena ja siind asennossa, johon se
jdi laivavden poistuttua (liite 66).

Alus ajautui oikea kylkil edelld kivipohjaiselle matalikol-
le noin 400 metrin pdidhdn Gotska Sandén rannasta.

5.8. Tapahtumat onnettomuuden jdlkeen

Onnettomuutta seuranneena pdividnid 24.3.1986 aamupdivalli
saapui KARELIAn luo hinaaja HARDING. Se kiinnitti klo 11
hinauskdyden KARELIAan ja yritti saada aluksen irti, mutta
yrityksestd ei ollut muuta tulosta kuin, ettid alus oikeni
muutaman asteen. HARDING oli saanﬁt hinaustehtivin vakuu-

tusyhtislta (-, s. 1).

11lalla klo 18.15 saapuivat alukselle Maarianhaminasta
kotoisin olevan Redarnas Omsesidiga Férsidkringsbolag Ab:n
edustajat-, Ja
KARELIAn II Kkonemestari Heiddn saapuessaan KARE-
LIAYla oli kaksi HARDINGiIn miehistédn kuuluvaa. Ndmid oli-
vat tuoneet kannelle agregaattipumpun poistaakseen asunto-
kdytdvistd WC-laitteista tulvinutta vettsi.

mukanaan

Vakuutusyhtidn edustajat totesivat, ettd alus oli kallis-
tuneena 28 astetta vasempaan ja se oli hieman viipannut
keulalleen, Alus liikkui hieman merenkdynnin vuoksi. Valot
ja ldmpd olivat pd&dlld. Kallistuman takia WC-laitteista
tulvi vettd.

- ja- menivdt konehuoneeseen ja totesivat oikean-

puoleisen apukoneen kdyvdn. Konehuoneen lattialla vasemmal-<
la puolella oli vettd, vakuutusyhtidn raportin mukaan noin

050 (il - 2

S&hkdvirran saannin turvaamiseksi mahdollisimman pitkdidn
ryhdyttiin kdynnissid olleita laitteita pysdyttdmddn polt-
toaineen sdidstidmiseksi. Tdssd yhteydessi pysdytettiin:
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- asuintilojen hjdroforipumppu

- kaikki hydrauliikkapumput

~ pédidkoneiden voiteludl jypumput

- p8dkoneiden jééhdytysvesipumput

- separaattorit ja niiden esilémmittimet

- ilmanvaihtopuhaltimet yhti lukuun ottamatta
- kdynnistysilmakompressori.

Tdmdn lisdksi vasemmanpuoleinen apukone laitettiin satama-

kuntoon ja vasemmanpuocleinen kytkin vapautettiin.

Vakuutusyhtidén raportissa todetaan, ettd separaattori,
" joka separoi dieseldljyd pohjatankista pdivdtankkiin (ky-
'symyksessﬁ on lihinnid apukoneita palveleva kevyen poltto-
6ljyn pédiviatankki, ei pdidkoneita palveleva raskaan poltto-
6ljyn pidivdtankki) oli Kidynnissi, muttei endd pumpannut
peclttoainetta pdivdtankkiin, koska oli menettidnyt imuky-
kynsd ilmaputken pHan paljastuttua 8ljyn alta. _ja
olivat arvioineet palvatanklssa olevan polttoainetta

noin 24 tunniksi (- 5. 2).

Vakuutusyhtion edustajat suorittivat myds lastin tilan
katselmuksen, josta laadittu raportti on ollut lautakunnan
kidytettdvissi.

-havaitsi seuraavana pdivdni eli 25.3.1986 klo 06.00
aamulla, ettd KARELIAn perdosa o0li kdidntynyt hieman ldn-
teen pdin ja aluksen kallistuma oli vidhentynyt. Samalla
alus oli vajonnut syvémmélle. Noin klo 09.15 tuli vasem-
manpuoleisesta savupiipusta valkoista savua ja pian tédmin
jdlkeen KARELIAn valaistus sammui (-, s. 4-5)., Asian-
tuntija Ylikojolan 24.11.1986 antaman lausunnon mukaan
veden pinta on tuolloin todenndkdisesti saavuttanut kone-
huoneessa apukoneen vauhtipyérdn tason, jolloin roiskuva
vesi on voinut joutua turboahtimen kautta koneeseen ja
hdyrystyd sielld. Tamd Selittéisi valkoisen savun tulemi-
sen savupiipusta.
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Maanantaina 24.3.1986 illalla saapui paikalle myds hinaaja
karl (|, s. 3). samana paivina k1o 11 olivat kaRrELIALIe
saapuneet Brenner International Ltd Ab:n toimitusjohtaja

_ ja herra -(- oli Assurrancefdr-

eningen Skuldin edustaja). He noutivat mukaansa -,
joka oli ydpynyt HARDINGilla. |

Redarnas ﬁmsesidiga éérsékringsbolagin edustajat kiavivit
KARELIAlla saman pdivdn iltana klo 18 jdlkeen. Kallistuma
oli 9 astetta ja konehuone oli veden tAyttdmd. Piddkannen
vasemmalla puclella oli myds vettd niin, ettd veden syvyys
vasemmalla kyljelld keskilaivan kohdalla oli noin 1,5 m.
_ker'toi vakuutusyhtion edustajalle, ettd vesi tuli
konehuoneeseen sekid ylhiddlti etti alhaalta (-, s. ).
- on vedoten asemaansa Assuranceftreningen Skuldin
asiamiehenid ja pddmiehensd antamaan kieltoon kieltdytynyt
saapumasta tutkintalautakunnan kuultavaksi (liite 53).

Redarnas Omsesidiga Férsidkringsbolag Ab kuvautti KARELIAn
pohjan 4.4.1986 videonauhalle. Videotallenteista "Styrbord
sida" ja "Babord sida" (liitteet 77 b ja 77 c¢) kdy ilmi,
ettd pohjan vauriot olivat siind vaiheessa melko vihdiset.
Mydhemmin Luonnonmaan telakalla otetuissa valokuvissa (lii-
te 72) nidkyvdt huomattavasti suuremmat pohjavauriot samoin
kuin potkurien lapojen lohkeamiset ovat syntyneet mydhem-
min laivan ollessa vield karilla taikka sitd karilta ir-
roitettaessa.

MyShemmin Ruotsin viranomaiset antoivat ymparistédvaarojen
vuoksi KARELIAn irroittamisesta useita yksityiskohtaisia
midrdyksid. Aluksen s&di- ja padkannen lasti purettiin en-
nen irroittamista. Tatd varten jouduttiin muun muassa
leikkaamaan aukko sdikanteen. Veden taAyttadmidn alaruuman
lasti pystyttiin sen sijaan purkamaan vasta telakalla Naan-
talissa. .

Lopullisesti alus saatiin irti 25.4.1986, jolloin alkoi
3en hinaaminen Luonnonmaan telakalle Naantaliin.
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Mydhemmin KARELIA ftodettiin korjauskelvottomaksi ja romu-
tettiin.

5.9. Lastin siirtymiset

Onnettomuuden'jélkeen KARELIAn lastin on voitu todeta siir-
tyneen kauttaaltaan. J&ljempdni oleva kuvaus lastin siir-
tymisistd perustuu useiden eri henkiléiden havaintoihin.
Havainnot on tehty eri aikoina. Alaruumaan pd&sy on ollut
mahdollista vasta aluksen ollessa telakalla.

Selostus pohjautuu seuraaviin havaintoihin ja niitd tuke-
vaan kuva-aineistoon.

1. Tutkintalautakunnan jidsenten Aarnion ja Rahikan
KARELIAlla 26.3.1986 toimittama katselmus (liite 54) ja
ja sen yhteydessid otetut valokuvat (liitteet 67-68).

2. Tutkintalautakunnan jasen Sukselaisen Ja asiantuntija
Bjurstrdmin KARELIAlla 2.4.171986 toimittama katselmus
(liite 55) ja sen yhteydessid otetut valokuvat (liite
69).

3. Turun merenkulkupiirin merenkuluntarkastaja -
_ ja apulaismer‘enkuluntar‘kastaja_
KARELIAlla Naantalissa Luonnonmaan telakalla
28.4,1986 toimittama ruumalastin tarkastus (liite
32) ja sen yhteydessi otetut valokuvat (liite 70).

4, Tutkintalautakunnan puheenjohtaja Lehtolan,
varapuheenjohtaja Valkosen ja jdsen Aarnion Turun
satamassa KARELIAn lastina olleiden konttien
avaamistilaisuudessa 29.4.1986 toimittama katselmus
ja se yhteydessd otetut valokuvat (liite 71).

5. Tutkintalautakunnan puheenjohtaja Lehtolan,
varapuheenjohtaja Valkosen, jdsen Aarnion ja
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asiantuntija'Ylikojolan.KARELIAlla Naantalissa
Luonnonmaan telakalla 29.4.1686 toimittama katselmus.

6. Redarnas Omsesidiga F&rsikringsbolag Ab:n raportti
3.6.1986 yhtidn edustajien kdynnistid KARELIAlla
24 - 25.3.1986 (liite 38).

Sivuilla 84 - 88 on kuvia lastin siirtymisisti.



Konttien siirtyminen sidkannella. Kuva: Bo Ekedahl
Kuva otettu 26.3.1986

Yksityiskohta konttien siirtymi-

sestd sddkannella. Kannessa ni-

Kuva Ba Ekedahl
kyvissad noin 0,5 metrin pituiset

siirtymisijalj




Kuva: Esa Saari
Selluloosapaalien sijoittaminen
40 jalan kontteihin Yhdysvalloissa. TAm&
kontti kuului samaan erd&n KARELIALLA
olleiden konttien kanssa, mutta tuli Gote-

borgista Turkuun toisella laivalla.

Kuva: Ega Saari

KARELIALLA ollut kontti sellu-
loosalasteineen kuvattuna Turun sata-

massa.
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"plefantinjalka®™, johon surraus-

kettingin kiinnityskoukku kiin-

nitettiin siikannella. Kannella
katkennut koukku.

Lauttavaunun siirtyminen ja
tiilikuorman sortuminen pda- Ekedahl

kannen perat




Siirtyneitd, tiililld lastattuja

lauttavaunuja pdikannen taka- Kuva: Bo Ekedahl

osassa.

s e
5

Siirtyneitd suursdkke
Kuva: Bo Ekedahl

kannella.




Suursdkkeja ja kaatunut

: Bo Ekedahl
kontti pddkannella. Ruva

Noin 30 asteen kulmaan kaatunut

lauttavaunu pidkannen etuosassa.

Kuva: Juhani Sukselainen
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5.9.1. Alaruuma

Kaikki lauttavaunut, joiden vasemmalla puolella oli vapaa-
ta tilaa, olivat siirtyneet. Yksi vaunu oli siirtynyt noin
2,5 metrid vasten hissikuilua kiristyskettinkien katkettua
tai auettua. Kuusi vain toisesta pddst&idn kiilnnitettyi

yksikksd oli siirtynyt 0,5 - 1,0 metrid ja yksikot olivat
jéddneet vinoon laivan pituussuuntaan ndhden. Kolmen laut-
tavaunun tiililasti oli siirtynyt vaunulta ja hajonnut.

5.9.2. Pddkansi

Kannen etuosassa oleva 40 jalan lauttavaunu, johon oli
lastattu vehn&i, oli kaatunut ja jdanyt noin 30 asteen
kulmaan nojaten vasemmalla puolella olevaan lastiin. Yk-
sikkddn lastatut vehnédsikit olivat kauttaaltaan siirtyneet
vasemmalle, alhaalta muutamia senttejd ja ylhddltid enemmin
siten, ettd yksikkd o0li hajonnut melko pahasti. Yksikdn
kettingit ja alumiiniprofiilit eivdt kuitenkaan olleet
katkenneet. Lauttavaunu oli oikealta puolelta kiinnitetty
kanteen kahdella kettingilld. Kiristyskettingit olivat
irronneet. Tdmidn lauttavaunun vasemmalla puolella ja edes-
si lasti oli ahdattu melko tiiviisti. Airimmiisend edessi
oikealla lauttavaunu oli siirtynyt 1-2 metrii. Muuten las-
ti oli laivan etuosassa kauttaaltaan siirtynyt Jjonkin ver-
ran vasemmalle. Suuret siirtymdt eivdt kuitenkaan olleet
mahdollisia lastaustavasta johtuen. Vehnidsdkeilld lastatut
yksikot olivat painuneet jonkin verran.

Keskilaivan kohdalla lastin suuret siirtymiset eivdt olleet
mahdollisia lastaustavasta johtuen. Esimerkiksi oikealla
laidalla ollut s&dilisokontti oli siirtynyt enintdin 0,3 m.
Koska lasti keskilaivan kohdalla muodostui pdiasiassa suur-
sdkeistd ja viljasikeistd, se oli kuitenkin painunut vasem-
malle siten, ettd oikealla puolella lastin ylin kerros oli
siirtynyt 1,5 - 2,0 m. Muutama suursdkkiyksikkdé oli sortu-
nut.
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Kannen perdosassa, jossa yksikdiden vidliin oli jdtetty
tilaa, lasti oli siirtynyt enemmin. Tiililld lastatut nel-
Jd lauttavaunua olivat siirtyneet keskimddrin noin 2 met-
rid. Kiristyskettingit clivat katkenneet tal auenneet.
Vasemmalla sijainnut lauttavaunulle lastattu kontti oli
kaatunut ja nojasi noin 50 asteen kulmassa yksikén vasem-

malla puolella oleviin lannoites&dkkeihin.
5.9.3. Siddkansi

Kannen etuosassa olevat henkildautot, joita ei ollut kiin-
nitetty, olivat siirtyneet siten, ettd autot olivat kylki

kylked vasten. Siirtymidt olivat keskimddrin noin 1,0 met-

rii,

Kontit olivat siirtyneet kauttaaltaan 0,2 - 0,5 metrii.
Savupiippujen etupuolella sijainneet viisi konttia olivat
slirtyneet ja kallistuneet vasemmalle., Niiden kallistumi-
nen oli rikkonut partaan. Osa konttien kiinnityslaitteista
oli auennut tai katkennut.

Kontteihin lastatut sellupaalit olivat siirtyneet 55 cm
kontin vasempaan laitaan. Riippuen siitd, miten kontit oli
lastattu, siirtyneitd paalinippuja oli 11 tai 12. Kussakin
kontissa oli muutama nippu lastattu poikittain niin tiiviis-
ti, ettd merkittidvd siirtyminen sillid kohtaa ei ollut mah-
dollista.

6. TUTKINTALAUTAKUNNAN ARVIO ONNETTOMUUDESTA

6.1. Aluksen kdyttidytyminen merenkdynnissi ennen
onnettomuutta

Ennen onnettomuutta KARELIA kulki Gotlannin ja Gotska

Sandén vidlissd. PE411ikdn ilmoituksen mukaan aluksen hyr-
rikompassin ndyttdmd suunta oli 45 astetta, suunta pohjan
suhteen 36 astetta sekd nopeus 13,75 solmua. Aallokko kAvi
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eteldstd ell alukseen nidhden takaoikealta. Aallokon merkit-
sevd korkeus oli noin 4 metriid ja vallitseva periodi noin
9 sekuntia,

Ndissd olosuhteissa aallonharjojen vdli oli likimain saman
pituinen kuin KARELIA. Kun aaltojen nopeus oli suurempi
kuin KARELIAn nopeus, aallot ohittivat KARELTAn. Kohtaamis-
taajuus dli hyvin l3helli aluksen keinunnan ominaistaajuut-
ta.

Tdllalsessa tilanteessa aallon harjan ollessa keskilaivan-
kohdalla vesiviivapinta-ala vidhentyy hetkellisesti, silld’
keulassa ja peridssd, jossa kaarten leveydet ovat selvidsti
pienempii, vedenpinta kohtaa rungon huomattavasti keskisy-
viayttd alempana. Vesiviivapinnan hetkellisestd pienenemi-
sestd seuraa aluksen vakavuuden samanaikainen heikkenemi-
nen. Jatkuvasti toistuessaan tdmd8 ilmid on saattanut ai-
heuttaa ns. parametrisen keinuntaheridtteen, joka on lisin-
nyt keinunnan laajuutta.

Takasektorista tulevassa, laivan hitaasti ohittavassa aal-
lokossa alus on ollut aina aallonharjan ocllessa keskilai-
van kohdalla huomattavasti herkempi satunnaisesti kasva-
neille ulkoisille kallistaville momenteille kuten tuulen-
puuskille. Ndissd olosuhteissa voi tapahtua myds yksittdi-
nen, erityisen suuri kallistuminen, kun ensin ehkd vain
vidhidn tavanomaista suurempil aalto kohtaa ro-ro-aluksen
levedn perdn kallistaen alusta edelldidn, ja sitten aallon
harjan edetessd keskilaivaa kohti alusta cikaisemaan pyr-
kivid momentti pienenee, ja tid3md lisdi kallistusta edel-
leen., Niin on voinut syntyi se erityisen voimakas kallis-
tuminen vasemmalle, jonka aikana pysyvidn kallistuman syn-
nyttdnyt lastin siirtyminen tapahtui. )

Keinuminen ja aluksen muutkin poikittaiset liikemuodot
aiheuttavat pienid, kannen suuntaisia, poikittaisia kiih-
tyvyyksida, jotka pyrkivit siirtédmdidn lastiyksikéitid. Kui-
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tenkin t&llaisella hitaalla kohtaamistaajuudella niiden
merkitys on vain murto~osa kallistumien aiheuttamasta poi-
kittaisvoimasta. Ndma dynaamisef vaikutukset ovat suurim-
millaan oltaessa mahdollisimman etddlld aluksen liikekes-

kidstd ts. sdidkannella ja lihelld laivan keulaa ja perdi.
6.2. Lastin siirtyminen ja sen syyt

Tapahtuma, joka pani alulle kohtalokkaaseen lopputulokseen
pdittyneen tapahtumasarjan, oli noin klo 16.30 tapahtunut
lastin siirtyminen. Sen seurauksena a2lus sai laivavien
arvion mukaan aluksi 15 asteen suuruisen pysyvdn kallistu-

man vasempaan.

KARELIAn komentosillalla olleet ovat kertoneet yhtdpitia-
vidsti, ettd tuolloin aluksen oikean takakulman alle osul
takaviistosta tullut, poikkeuksellisen suuri aalto. Lastin
siirtymisen alkamista juuri suuren aallon kohdatessa aluk-
sen osoittaa lastitiloista kuulunut ryminid. Sddkannella
olleen sihkimies _ kertomuksen perusteella
voidaan pd&tellid, ettd suuren aallon kohtaamisen aikaan
sd&kannella savupiippujen yélissé olleet kontit siirtyivit
yht'dkkiselld ja vhtidjaksoisella liikkeelld vasempaan.
_ar'vion mukaan siirtymid8 oli noin pucli metrii.
Hyvin pian tdmdn konttien siirtymisen jdlkeen eli sen ajan
kuluttua, mikd meni _siirtymiseen sdikannelta val-
vontahucneeseen, valvontahuoneessa olleet totesivat aluk-
sen olevan noin 15 astetta pysyvidsti kallistuneena vasem-
paan.

Aluksen yhdistetyn liikkeen johdosta kiinnittdmidtdn tai
puutteellisesti, esimerkiksi vain toisesta pddstidin kiin-
nitetty lasti alkoi siirtyd ilmeisesti ensin si#i- ja pdi-
kansien takaosassa. Lastiyksikdiden ja kannen vdlissd kit-
kan lisdimiseksi k&ytetyt laudat ja kumilevyt eivdt likai-
silla pinnoilla antane juuri 0,5:ttd suureﬁpaa kitkaker-
rointa. Tadmd merkitsee sitd, ettd aluksen keinuessa synty-
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neet 10 - 15 asteen kallistelut eivdt vield riittineet,
mutta aluksen kallistuminen 20 asteeseen o©li jo melko var-
masti kylliksi ketjureaktion kdynnistymiseen.

On epdtodennikdisti, ettid jokin osa lastista olisi merkit-
tdvdsti siirtynyt tai ettd lastiyksikoitd olisi sortunut
jo ennen suurta aaltcoa. Sdikannen kontteihin oli lastattu
selluloosapaalinippuja niin, ettd nippujen ja kontin sivu-
seinien vdlissid oli kaikkien paalirivien kohdalla yhti
lukuun ottamatfta noin 55 cm vapaata tilaa. Paalinippujen
ja kontin pohjan vialinen kitka oli pieni v&dlissid olévan
voimapaperin vuoksi. Teoriassa on mahdollista, ettd paali-
niput clisivat siirtyneet konttien sisdlld jo ennen suurta
aaltoa. Tdtd vastaan puhuu kuitenkin se, ettd Kkonttien
kallistuman puoleiset sivuseindt taipuivat ulospdin kes-
keltd noin 20 cm ja painocivat vield viereisen kontin kal
listuman ylipuolella ollutta sivuseindd sisddnpidin.

Sddkannella olleiden konttien siirtyminen, mahdollisesti
yhdess3d konttien sisidlld olleiden selluloosapaalien siir-
tymisen kanssa, 0li todenndkdisesti erds ratkaiseva tekiji
pjsyvén kallistuman syntymiseen.

Lastin siirtyminen ja/tai lastiyksikdiden sortuminen alkoi
myds pddkannella ja mahdollisesti alaruumassa Jjo suuren
aallon aiheuttaman kallistumisen vaikutuksesta. Tdt& osoit-
taa useiden laivavikeen kuuluneiden lastitiloista kuulema
rymind, Lihinnd tulevat kysymykseen tiililli lastatut laut-
tavaunut, joita oli alaruumassa sekd nel jd kappaletta pdi-
kannen perdosassa. 0n kuitenkin todenndkdistd, ettd paidkan-
nen lauttavaunut siirtylvdt ennen alaruuman lauttavaunuja.

Aluksen keinuessa pysyvisti vasemmalle kallistuneena lasti
siirtyi vidhitellen lis&i pysyvdn kallistuman samalla 1li-
sddntyessd, kunnes tilanne vakiintul sen vuoksi, ettei
lasti endd voinut siirtyd. Se oli ndet siirtynyt kauttaal-
taan kiinni vasempaan laidoitukseen.tai parraslaitaan ja
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lastiyksikst c¢livat painuneet toisiaan vasten, kuten jak-
sossa 5.9 on tarkemmin selostettu. Se, missd jdrjestykses-
sd eri lastiyksikét siirtyivdt ja sortuivat tal painautui-
vat toisiaan vasten, ei ole tdssd yhteydessid ratkaisevaa.
Olennaisinta on se, ettd lastaustapa, jossa yksikdiden
viereen jdi vapaata tilaa, mahdollisti lastin siirtymin ja
kohtalokkaan kallistuman. KARELIAn lastauksessa ja lastin
kiinnityKsessd voildaan osoittaa seuraavat virheet tai puut-
teet:

1. SH3kannen kontteja ei ollut kiinnitetty riittavidsti.
Puutteita esiintyi sekd kiinnityksen laadussa
(kiinnitystavassa) ettd kiinnityslaitteiden
lukumdirissd. Edellytykset kunnolliselle
kiinnittémiselle eivdt olleet parhaat mahdolliset,
831114 nimenomaan konttien lukitsemiseen tarkoitettuja
laitteita ei ollut. Konttien sijoitus
kiinnityspisteisiin ndhden ei ollut paras
mahdollinen. Lohkon muodostaneet kontit
Jiivdt kiinnittimdttid tolsesta pdistiddn (lohkon
keskeltid). Konttien alla kitkakappaleina kdytetyt
laudat eivit anna yhtd hyvidi kitkaa kuin Kkumi,
Joskin niiti yleisesti k&ytetdin.

2. Konttien sisdidn lastatut selluloosapaaliniput olivat
kiinnittdmdtti ja pddsivit liikkumaan 55 cm.
Ahtausliikkeen ja laivan henkildkunta eivdt tienneet
tilanteesta konttien sisdllid.

3. Piikannen peridosaan sijoitettiin nelji tiililli
lastattua lauttavaunua siten, ettd kummallekin
puolelle jdi vapaata tilaa, joka mahdollisti
siirtymisen. Vaunujen kiinnitys el ollut riittdva.

4, Tiililli lastatut lawttavaunut lastattiin alaruumaan
osittain siten, ettid niiden viereen jadi vapaata
tilaa, joka mahdollisti siirtymisen. Vaunujen
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kiinnitys el ollut riittdvd, silld ne kiinnitettiin

vain toisesta pdistiin talkka toisiinsa.

5. Pdidkannen etuosassa sijainneiden lauttavaunujen

kiinnitys ei ollut riittdvi.

6. Lastin kiinnitys lauttavaunuihin ei ocllut kaikilta
osin riittdva, Erdidt tiilikuormat olivat sortuneet
tdysin ja jotkut olivat sdilyneet melko ehjini.
Kuormalavoilla olleet viljasdkkipinot olivat
siirtyneet ja kallistuneet. Lannoitetta sisdltédneet
suursikit, joita ei ollut lainkaan kiinnitetty
lauttavaunuihin, olivat myds siirtyneet ja
kallistuneet.

Koko lastausjédrjestelmdidn liittyvinid yleisend epidkohtana
on pidettdvd sit4, ettd rahdinantajalla Borella ja laiva-
vdelld ei ollut tédysin selvdd ké&sitystd siitid, mitd las-
tauksen suunnitteluun kuuluu ja miten se tehddin. On luotu
jarjestelmid, jossa lastauksen suunnittelu tehdddn osittain
maissa ja osittain laivassa. Vaikka laivan pddllystd ottaa-
kKin vastuun lastauksesta, se ei tee vakavuuslaskelmia eiki
kuittaa lastausta suoritetuksi. Tdllainen kdytdntd, jossa
tehtdvdt ja vastuusuhteet eividt ole tdysin selvidt ja johon
vield usein liittyy kiire ja kova tydtahti, lisdd virhei-
den ja erehdysten mahdollisuuksid. '

6.3. Lastin siirtymisen vaikutukset

Erds aluksen kdyttdytymiselle kohtalokas seuraus pysyvidsti
kallistumasta oli, ettd raskasdoljypidivdsdilion ilmaputken
suu joutui veden alle. Kuten seuraavassa jaksossa 6.4.

tarkemmin selostetaan, ilmaputken takaiskuventtiilisti

puuttui pallouimuri, jonka takia merivettid pdisi tunkeutu-
~maan pHiv&sdilidsn. Tdstd aiheutui pddkoneiden tehon pie-
neneminen ja vasemmanpuoleisen paZkoneen pysdhtyminen seki

potkurien nousukulmien pienentyminen. Alus joutui ohjaus-
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kyvyttomdksi ja kddntyi vasen kylki tuulta ja aaltoja vas-

ten.

Valtion teknilliéen tutkimuskeskuksen laivatekniikan labo-
ratorion laskelmissa on lastin siirtymien lopputilanteesta
lasketuksi KARELIAn kallistumaksi saatu noin 25 astetta
(Liite U4, s. 1 ja 4).

Tdmidn suuruinen kallistuma on Jjossakin mddrin muuttanut
aluksen kellumisominaisuuksia. Koska aluksen vesiviivapin-
ta-ala kallistuneena on selvdsti suurempi kuin alkutilan-
teessa, on sen alkuvakavuuskin selvidsti suurempi. Alus on
siis uuden tasapaincasemansa ympdrillid selvdsti jidykempi.
Keinunnan ominaisperiodi on voinut pienetd l1dhelle aallo-
kon vallitsevaa pericdia, 9 sekuntia., Nimid tekijit yhdesséa
ovat lisdnneet keinunnan laajuutta. Alus on tyypillisesti
keinunut arviolta noiln 10 astetta peruskallistuman, nocin
25 asteen, molemmille puolille. A4riasennossaan alus on
siis voinut olla kallellaan noin 35 astetta vasemmalle.

Useat laivavidkeen kuuluneet ovat kertoneet 55 asteen suu-

.. ruisesta kallistumasta. Eridit heisti ovat todenneet tadmin

suuruisen kallistuman komentosillan kallistusindikaatto-
rista. Vaikka peruskallistuma onkin mitd ilmeisimmin ollut
vain noin 25 astetta, on mahdollista, ettd indikaattori on
kallistuneen ja keinuvan aluksen kallistuessa vasemmalle
heilahtanut dynaamisen suurennuksen johdosta aina 55 as-
teeseen saakka. Indikaattorin heilurin paino jatkaa jatku-
vuuden lain takia liikett&ddn aluksen keinuntaliikkeen py-
sidhtyessd.

Erddt muutkin seikat puhuvat sen puolesta, ettd KARELIAn
kallistuma ei ole voinut olla 55 astetta. Laivavden pois-
tuessa aluksesta pelastuslautalle luotsitikkaita ja vie-
reisen pelastusveneen alaslaskettuja "eldmidnlankoja" jou-
duttiin kdyttdmididn laivaviden kertomusten mukaan suurin
piirtein normaalilla tavalla. Tutkintalautakunnan SALLY
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ALBATROSSin keulaportin kannella tekemidt kokeet oscoittivat
- kuten on laskennallisestikin niytettdvissi - ettd taval-
lisin kKumipohjaisin jalkinein ei 30 astetta kallellaan
olevalla kuivalla maalatulla terdslevylld endid milldin
PYSY, ts. kitkakerroin on noin luokkaa 0,5.

6.4. Aluksen joutuminen ohjauskyvyttomiksi

Pysyvidn kallistuman synnyttyd KARELIAn p&&llikksé pddtti
ohjata aluksen Gotska Sandén taakse suojaan. Han muutti

- ohjauksen automaattiohjaukselta kdsiohjaukselle ja kdidnsi
aluksen kulkemaan my&tdtuuleen. '

Aluksi yritys ndytti onnistuvan, mutta 10 - 15 minuutin
kuluttua siitd, kun alus sail pysyvidn kallistuman, ensin
vasemmanpuoleinen ja hieman myShemmin ocikeanpuoleinen p&i-
kone alkoivat menettdid tehoaan. Koneiden kierrosluvut pie-
nenivdt. Koneet joutuivat ylikuormitusta vastaavaan ti-
laan, jolloin potkurien nousukulmat pienenivdt automaatti-
sesti. Kun potkurikulmia yritettiin suurentaa, kierroslu-.
vut pienenivit edelleen. Vasemmanpuoleisen koneen on to-
dettu savuttaneen voimakkaasti savun ollessa mustaa. Pian
tdmd kone pysdhtyl kokonaan.

Asiantuntija Ylikojolan johdolla Naantalissa Luonnonmaan
telakalla toimifetussa katselmuksessa todettiin, ettd ras-
kKas6ljypdivdsiilidn ilmaputken takaiskuventtiilissi el |
ollut pallouimuria, joka tdllaisessa paikassa on pakolli-
nen ja joka estiid veden tunkeutumisen pdivdsdilissn. Kar-
tiomainen tiivistepinta, jota vastaan pallouimuri painuu
veden tunkeutuessa ilmaputkeen, ¢li kyseisessi venttiilis-
s3 pahoin'syﬁpynyt. Venttiilid avattaessa todettiin, etti
sen kiinnityspultit olivat rikkomattoman maalin peitossa.
On todenndkdisti, ettel venttiilid ole aluksen rakentami-
sen jdlkeen lainkaan avattu. Kun venttiili oli pddkannella
aluksen kyljelli kaarien pdille rakennetun vaneriseinin
peitossa, se 0li vaikeasti loydettivissid. Tédstd syystid on
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mahdollista, ettei sit3d ole esimerkiksi luokituskatsastus-

ten yhteydessid avattlu.

RaSkasbljypéivéséilién ilmaputken takaiskuventtiili oli
PRES-VAC-merkkinen, tyyppia SON 2215, kooltaan NS 80 mil-
limetrid. Rakentamisaikaisen armatuuriluettelon (liite 6Q)

mukaan kyseiseen putkeen on asennettu tdman merkkinen,

tyyppinen Jja kokoinen takaiskuventtiili. Tehtaan esitteen

mukaan tdllaiseen takaiskuventtiiliin kuuluu sihtiverkko

ja pallouimuri. Venttiilin rakenne kdy ilmi seuraavasta

kuvasta.
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Raskasoljypdivdsdilion ilmaputken suu oli aluksen vasem-
malla kyljelld vain hieman vesirajan yldpuolella. Kun put-
ken suu jdi kallistuman seurauksena veden alle ja takais-
kuventtiilissi ei ollut veden sisiidntunkeutumista estivii
pallouimuria, merivesi saattoi tunkeutua pdividsdilioédn

raskaséljyn sekaan.

Kun pdivdsdilidn vesityshanaa painettiin katselmuksen yh-
teydessd, siitd tuli runsaasti vettd. Vesi voitiin todeta
nimenomaan merivedeksi ja sen m3&rd oli niin suuri, ettei
Kysymyksessd voinut missdidn tapauksessa olla kondensivesi
tms.

Vasemmanpuoleisen koneen savuttaminen ja ylikucrmituslamp-
pujen syttyminen puhuvat sen puolesta, etti koneiden tehon
heikentyminen on johtunut juurl veden pidisemisestd poltto-
aineen joukkoon. Kuten Ylikojolan lausunnossa todetaan,
polttoaineen laadun heikkeneminen johtaa polttoaineen ma-
ksimisyottéon ja koneen savuttamiseen. Polttoaineen sdi-
tétangon joutuminen maksimisyséttdasentoon synnyttdsd yli-
kuormitusta vastaavan tilan ja potkurin nousukulma piene-

nee samahaikalisesti automaattisesti.

Kokeonaan ei veoida kuitenkaan sulkea pois sitd mahdolli-
suutta, ettid ainakin mydtidvaikuttavana selkkana pidikonei-
den tehon vihenemiseen ja vasemmanpuoleisen koneen pysdh-
tymiseen on voinut olla ilman pd&seminen kallistuman takia
voiteludl jypumppujen imuputkiin, mistd on voinut olla seu-
rauksena dljynpaineen laskeminen. Oljynpaineen laskeminen
normaalista 5,7 barista 2,0 bariin aiheutti KARELIAssa
pysdytysservomoottorin kdynnistymisen ja sen myotd poltto-
aineen syotdn vihentymisen. Oljynpaineen laskeminen 1,7
bariin ailheutti koneen pys&htymisen.

Kun alus jdi yhden vajaatehoisen koneen varaan ja potkuri-
kulmat pienentyividt, ohjailtavuus katosi ja alus kd&ntyi
poikittain vasen kylki tuulta ja aaltcja vasten.
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KARELIAn erdidn toisen ilmaputken venttiilistd on otettu
talteen pallouimuri, jonka toinen puolisko oli pinnaltaan
virheetdn mutta toinen puolisko voimakkaasti karstaantunut.
Tutkintalautakunta pyysi Valtion teknillisen tutkimuskes-
kuksen kemian laboratorion lausunnon pallossa kdytetyn
muovin laadusta sekd siitd, onko mahdollista, ettd se voi-
si raskasdljystd hdyryyntyvien aineiden (esimerkiksi rik-
kihappo Jja -hapoke) vaikutuksesta sydpyd olemattomiin.
Laboratorion lausunto (liite 64) ei kuiténkaan tue t&ti
otaksumaa. Pallon karstaantuminen johtuu ilmeisesti alusta
polttoleikkaamalla romutettaessa syntyneestd kuumuudesta.

KARELIAn raskasdljypdivdsdilisn ilmaputken takaiskuventtii=-
lin pallouimuri saattoi joutua kovalle mekaaniselle rasi-
tukselle, koska merenkiynti saattol aika ajoin aiheuttaa
pallouimurin jatkuvaa iskeytymistid rautaista tiivistepin-
taa vasten. Venttiilin valmistajan informaation (liite 61)
mukaan on mahdollista, ettd pallouimuri kuluu loppuun 12
vuodessa.

Pallouimurin puuttumisen syyn selvittidmiseksil tutkintalau-
takunta tarkasti my&és KARELIAn sisaralusten GUNILLAn ja
LARONAn (entinen ARONA) vastaavat venttiilit (ks. liite -
65). Molemmissa aluksissa venttiili oli samanlaisen vane-
riseindn takana kuin KARELIAssakin, ja seiniin jouduttiin
ennen venttiilien avaamista sahaamaan aukot.

GUNILLAssa venttiili oli mydhemmin vaihdettu (venttiilin
runko oli maalattu punaisella ruosteenestomaalilla, sen
sijaan pultit samoin kuin ympdrdivat putket ja niiden lai-
pat olivat harmaita). Venttiilin runko oli uudempaa mal-
lia, koska siind oli metallisen tiivistepinnan p&illi ku-
‘mitiiviste, joka on omiaan vaimentamaan pallon iskua. Pal-
lo oli paikallaan ja virheetdn. Venttiilistd pdivdsdilison
johtavan putken sisdpinta oli sydpynyt.

LARONAn venttiilissd oli palle, mutta se pddsi vapaasti
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solahtamaan venttiilin l&pi pdivAs&iliddn menevin putken
alapidihdn asti (putkeen pallo ei mahtunut tunkeutumaan).
Kun valmistajan ilmoituksen mukaan 80 millimetrin suurui- .
sessa venttiilissi pallon halkaisija on 105 millimetrid,
kysymyksessd el vol olla alkuperdinen pallo. Toisaalta
LARONAn venttiilin kiinnityspultit olivat rikkomattoman
maalipinnan peitossa. Myoés LARONAn venttiilirungossa oli
sySpymiig.

Todennidkéisintd on, ettd KARELIAn venttiilin pallouimuri
on mekaanisesti kulunut ja/tai rikkoontunut, jolloin pala-
set ovat voineet joutua veden mukana pdividsiiliddn,

Kuten venttiilien valmistaja informaatiossaan toteaa, va-
rokeinona pallouimureiden kulumista vastaan on niiden s#in-
nonmukainen tarkastaminen luokituskatsastusten yhteydessi.

Sama pidtee myds venttiilirunkojen syopymisiin.

KARELIAn laivavidki ja omistaja eivdt ole olleet tietoisia
mainitun takaiskuventtiilin viallisuudesta.

Kansainvdlisen lastiviivasopimuksen 1 iiitteeh 20 sdinndn
mukaan painolasti- ja muihin tankkeihin johtavien ilmaput-
kien sulkemista varten tulee olla kiintedsti asennetut,
tyydyttdvidt laitteet. Johtavien luokituslaitosten kdytin-
ndssi vaatimuksen tdyttdd pallouimurilla varustettu taka-
iskuventtiili. KARELIAssa ollut uimuriton venttiili ei
tdyttdnyt vaatimusta, koska sulkemislaite puuttui siitia
kokonaan.

Tutkinnassa on kdynyt ilmi, ettd KARELIA (TRANSBALTICA)
rakennettiin Det Norske Veritas'in valvonnassa. Ilmoituk-
sensa mukaan Det Norske Veritas ei ole kuitenkaan oikeu-
tettd tekemdidn lastiviivakatsastuksia Saksan Liittotasa-
vallasta oleville aluksille (liite 48 b). Kun alus sai
valmistumisensa jédlkeen Saksan Liitteotasavallan lipun,
lastiviivakatsastuksista on huolehtinut Hauptverwaltung
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der See-Berufgenossenschaft-niminen viranomainen tai sen
valtuuttama luokituslaitos. Mainitun viranomaisen ilmoi-
tuksen mukaan aluksen lastiviivakatsastuksista ensimmidi-
sen, vuonna 1976 pididttyneen luokitusperiodin ajalta ei ole
endd asiakirjoja, koska alus on mydhemmin siirtynyﬁ Suomen
lipun alle (liite 49 b). Aluksen luokituslaitoksena oli
cnnettomuushetkelld Germanischer Lloyd, joka on ilmoituk-
sensa mukaan huolehtinut tehtdvdstd vuodesta 1977 alkaen
(liite 47 b).

Germanischer Lloydin ilmoituksen mukaan vuosittaisten tar-
kastusten yhteydessi suoritetaan ilmaputkien venttiilien
ulkoisia tarkastuksia. Luokituksen uudistamisen yhteydessé
‘viiden vuoden vélein toimitettavissa katsastuksissa tietty
middrd venttiilejid avataan. Jos tdlléin havaitaan puuttei-
ta, kaikki venttiilit on tarkastettava. Germanischer Lloyd
on ilmoittanut, etti kulumassa olleen, kesikuussa 1986
pddttyneen luokituskauden vuositarkastuksissa ei KARELIAn
venttiileissid ole todettu puutteita (liite 47 b).

Jaksosta 3.7 kdy ilmi, ettid TRANSBALTICAn (sittemmin KARE-
LIA) saadessa 4.1.1978 06lannin liheisyydessi kallistuman,
alus joutui myds koneistojen osalta toimintakyvyttomiksi.
Tutkintalautakunta kuuli aluksen p#ddllikkdni tuolloin toi-
minutta merikapteeni — sen selvittimiseksi,
olisiko pddkoneiden pysdhtyminen tai tehon viheneminen
johtunut tug;loin samasta syystd kuin nyt. Td1ldin kavi
kuitenkin ilﬁi, ettd aikaisemmassa onnettomuudessa molem-
mat pddkoneet olivat ensin pysdhtyneet kierroslukusddtimen
rikkouduttua ja sen seurauksena alus oli k3&ntynyt kylki
tuulta vasten, jolloin lastina olleet paperirullat olivat
irronneet ja alus oli saanut kallistuman (liite 65)l

6.5. Hidtdilmoituksen antaminen ja hidtidliikenne

KARELIA antol hidtdilmoituksen klo 16.33 eli 2-3 minuutin
kuluttva siitsd, kun alus oli saanut pysyvidn kailistuman.
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Ensimmiisessd Stockholm Radioclle antamassaan kutsussa aluk-
sen radiosdhkéttijid kdytti vaaratilannetta ilmaisevaa pan-

pan-kutsua, mutta SR:n vastattua siihen alus antoi h&tdkut-
sun, maydayn. ?elastusviranomaiset ldhettivdt heti helikop-
teri Q 92:n paikalle.

KARELIAn p#&llikkd ja onnettomuushetkelld vahtivuorossa
ollut yliperdmies katsoivat vield tuossa vaiheessa, ettid
alus voidaan ohjata Gotska Sanddn suojaan. He eiviaf kidske-
neet radiosidhk6ttajdsd vield pyytdmiin apua. RadiosdhkSttéa-
Jjdlle annetut ohjeet edellyttivdt l&hinnid pan-pan-ilmoi-
tuksen antamista. Hatdliikenteen kdynnistineen hitisanoman
antaminen tuossa vaiheessa perustuikin radiosdhkottdji

- oma-a_tloitteisuuteen.

Radioséhkétt'&j‘a-ei enidid tdmin jdlkeen hoitanut radio-
liikennettd, vaan yhteydet SR:oon ottivat pddllikkd ja
yliperidmies komentosillalta kdsin.

Kello 16.39-16.42 KARELIA ja SR keskustelivat tilanteesta
aluksella sekiZ aluksen pelastautumisvdlineistd.

KARELIAn pddllikkd on kertonut, etti hidn katsoi avun tar-
peelliseksi, kun alus oli menettdnyt ohjailukykynsi ja
jaédnyt ajelehtimaan. Kello 17.02 eli neljd minuuttia ennen
aluksen jattidmiskiskyn antamista yliperdmies kutsui SR:ta
Ja ilmoitti, ettd aluksella on vaikeuksia koneiden suhteen
sekd kysyi, onko helikopteri lihetetty paikalle. T&4lidin
SR ilmoitti, etti helikopteri on paikalla noin 20 minuutin
pddstd. Kello 17.06 pddllikkd ilmoitti SR:1lle, ettid laiva-
vdki jattdd aluksen.

Tutkintalautakunta toteaa asiantuntija Aarto Helinin lau-
suntoon yhtyen, ettid hdtdliikenne radioteitse tapahtui
moitteettomasti. Radiosdhkdttdjiin oma-aloitteisuuden seu-~
rauksena helikopteri Q 92 saapui paikalle aikaisimmassa
mahdollisessa valheessa.
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6.6, Pelastautumisvalmistelut

KARELIAn p&ddllikkd antoi noin klo 16.40 - 16.45 pelastus- i
venehdlytyksen. Td4ssd vaiheessa el vield ollut tarkoitus
jattdada alusta. PH311ikkd katsol pelastusvenehdlytyksen

aiheelliseksi, jotta laivavidki olisi koossa yhdessd pai-

kassa jatkotoimenpiteiden varalta.

Pelastautumisvalmisteluja venekannella johti ensimmiinen’

perdmies. Hdn toimi pelastusvenehdlytyksestid annettujen
ohjeiden edellyttdmdllid tavalla. Pelastuslautta laskettiin
veteen aluksen oikealle kyljelle. Laivavdki kiinnitti pe-
lastusliivit ja ensimmiinen perdmies valvei niiden kiinni-
tystd. Osa laivavdestd tuli kannelle erittdin vajavaisesti
pukeutuneena. Heitd kehotettiin hakemaan lisii vaatetta,
mutta siind vaiheessa he eividt endd uskaltaneet lihted

hytteihinsd. Miehistdén hytit olivat aluksen vasemmalla
puolella eli silld puolella, johon pdin alus kallistui. !
Sen sijaan vaatetta haettiin lisii piillystén hyteisti,

jotka olivat aluksen oikealla puolella kerrosta ylempidni.

Pelastuslautan valitseminen pelastautumisvdlineeksi oli
ndissid olosuhteissa asiallinen ratkaisu. Pelastautumisval-
mistelujen johtamista on pidettdvd moitteettomana. Siti,
etteividt miehistddn kuuluvat uskaltaneet kehotuksen saa-
tuaan mennd hytteihinsd hakemaan lis#i vaatetta, voidaan

tilanne ja hyttien sijainti huomioon cottaen pitdid ymmir-
rettdvdnd. Vajavaista pukeutumista sindnsi on pidettidvi
osoituksena puutteellisesta pelastautumiskoulutuksesta.
Laivavidki ei ilmeisesti ollut tietoinen siitid, miten suuri
merkitys vaatetuksella on henkiinjdidmisen kannalta cnnet-
tomuushetkelld vallineissa olosuhteissa, joissa veden ja
ilman 1ladmpdtila on nollan vaiheilla ja tuuli kova.

6.7. Aluksen jadttidminen

KARELIAn pddllikkd teki pid&dtoksensid aluksen jdttdmisestd
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klo 17.05, jolloin alus oli menettdnyt ochjailtavuutensa ja
jddnyt ajelehtimaan vasen kylki tuulta ja aaltoja vasten.
Tdssd vaiheessa alus oli heilunut voimakkaasti. Suurimmat
kallistusmittarin antamat lukemat olivat 55 astetta. P&adl-
1lik81lld o0li se kdsitys, ettd 60 asteen kallistumassa alus
kaatuisi (padllikks |l naivionut tdstd tutkintalauta-
kunnalle; toisen kdden tietona pddllikdn kidsitys on I pe-

r'élmies_ker'tomuksessa, PTPK, s. 51).

KARELIAn laivavidelld on yleisesti ollut se kdsitys, ettid
aluksen kallistuma on lisdédntynyt aina aluksen jdttdmishet-
keen asti. Lastin siirtymisti tai sortumista osocittavaa
rymindd lastitiloista on joka tapauksessa kuulunut siihen
asti. Pd31l1ikkd ja erddt muut laivavidkeen kuuluvat ovat
todenneet kallistuman suuruudeksi kallistusindikaattorista
55 astetta. Ndin suurta kallistumaa on sen perusteella,
mitd edelld jaksossa 6.3. on esitetty, pidettidvid epitoden-
ndkdisend. Kokemussididntd osoittaa kuitenkin, ettd ihminen
pyrkii yliarvioimaan kallistumaa, Jjollei hédnelli ole var-
maa referenssii kdytettdvissdidn. Siinid tilanteessa asian-
omaiset ovat uskoneet arvioihinsa kallistuman suuruudesta

sekd niihin perustuneisiin johtopddttksiinséi.

Jdlkikdteen on helppo todeta, ettd KARELIAn laivaviki oli-
si pelastunut kokonaisuudessaan, jos se olisi jddnyt aluk-
seen. Sen perusteella, mitd piddllikslld oli tiedossaan
aluksen jattidmispidtdksen tekohetkelli, tutkintalautakun-
nalla ei ole syytd arvostella pddtéstd kielteisesti. Tut-
kinnassa on kidynyt ilmi, ettd myds muu laivavidki piti pidi-
tdstd oikeana.

Ennen aluksen jdttdmistd KARELIAn p3didllikkd pddtti pysdyt-
td4 padikoneet (vasemmanpuoleinen pdikone oli siinid vai-
heessa jo pysdhtynyt) komentosillalla olleista hdtdpysdy-
tyspainikkeista. Kuten p&8llikkd itse on mydhemmin kerto-
nut, hdn ei olekaan painanut niitd vaan kierroslukusiiti-
mien yhteydessi olleita STOP-painikkeita luullen kuitenkin
painaneensa hitdpysiytyspainikkeita.
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Aluksen koneiden ja niiden hallintalaitteiden yksityiskoh-
taisessa katselmuksessa on kdynyt ilmi, ettd kyseisii STOP-
painikkeita painettaessa ei tosiasiassa ole tapahtunut
mitddn., Painikkeet olivat itse asiassa merkkivaloja, jeita
kiyttimdlli valvontahuconeesta voitiin ilmoittaa, ettd ko-
neet on pysidytetty. Pysdytyskidskyid komentosillalta valvon-

tahuoneeseen ei voitu antaa nditi painikkeita painamalla.

Vallinneessa hititilanteessa tdllainen inhimillinen ereh-
dys voidaan ymmdrtdd. Lisdksi sitd, ettd merkkivalojen
lamput oli sijoitettu painikkeiden sisd&n, on pidettidvd
ergonomisesti erittdin epdonnistuneena ratkaisuna. Lait-
teiston puutteellisesti tunteva voi erehtyd luulemaan nii-
td todella toimiviksi painikkeiksi ja kiireellisessd ti-
lanteessa erehdykselld voi olla kohtalokkaat seuraukset,
niinkuin nytkin oli.

Tutkintalautakunta totesi 29.4.,1986 Naantalissa toimitta-
massaan katselmuksessa, ettd KARELIAn p&&llikkd _
osoitti selvdsti havaittavissa olevaa epdvarmuutta ‘ja
puutteellista tuntemusta lautakunnan edustajien kysyessi
hdneltid komentosillan hallintalaitteisiin ja muihin varus-
teisiin liittyvid seikkoja. On kuitenkin otettava huo-
mioon, ettd hidn ehti o0lla KARELTIAn p#idllikk®nid ennen on-
nettomuutta yhtijaksoisesti vain kuusi pdivdd. Sitd ennen
hin oli ollut KARELIAn paillikkdni joulukuussa 1985 18
pdivid3d, helmi-huhtikuussa 1985 52 pdivdd ja maalis-touko-
kuussa 1982 57 pdivdi sekd yliperimieheni tammi-helmikuus-
sa 1982 39 pdivdid. Hinelli on pitkidaikainen kokemus KARE-
LIAn sisaraluksella GUNILLAlla, mutta esimerkiksi komento-
sillan hallintalaitteistojen osalta ndmi alukset ercavat
olennaisesti toisistaan.

Huonon rahtitilanteen vuoksi KARELIA oli ajoittain pois-
tettuna liikenteestd. Niin pdidllikdiden kuin muunkin lai-
vaviden palveluajat aluksella jidivdt lyhyiksi., Tdllaisissa
olosuhteissa perehtyminen alukseen ja sen laitteistoihin
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jdi puutteelliseksi, mitd ei voida pitd4d meri- ja tydtur-

vallisuuden kannalta hyvénd.
6.8. Tapahtumat pelastuslautalla

Siirtyminen pelastuslautalle tapahtui hyvdssid Jjirjestyk-
sessd. Kun kaikki olivat paddsseet lautalle, katkaistiin

koysi, jolla lautta oli kiinni aluksessa.

Pelastuslautan kiinnityskéydessid on ns. weak-link (pakko-~
murtokohta), tavallista heikompi kohta, josta kiinnitys
katkeaa automaattisesti vedon lisddnnyttyd tiettyyn pis-
teeseen. Kiinnitys katkeaa esimerkiksi, kun uppoava laiva
uhkaa vetdi pelastuslautan mukanaan. Weak-linkin clemassa-
olon vuoksi olisi ollut mahdollista pysyttdytyd aluksen
kyljelld koysi kiinnitettynd. P3A11ikkd mdEdrdsi kuitenkin
kéyden katkaistavaksi heti, koska lautta jdi keinunnan
alkana osittain aluksen pohjan alle ja sen vuoksi oli pak-
ko pddstid irti aluksesta.-

Koyden katkaisemisen jdlkeen lautta alkoi ajautua aluksen
oikeaa kylked pitkin kohti perdd. Pian havaittiin, ettd
aluksen oikeanpuoleinen potkuri pydri. Potkuri on pydrinyt
vha kdynnissid olleen mutta vajaatehoisgn oikeanpuoleisen
pddkoneen voimalla. Kone ei vastoin pddllikdén luulea ollut
pysdhtynyt, koska pddllikké oli painanut hidtdpysdytyspai-
nikkeiden sijasta kierrosluvun siidtépainikkeiden alapuo-
lella olleita STOP-painikkeita, kuten edellisessi jaksossa
on selostettu.

Vaara potkuriin ajautumisesta synnytti lautalla pakokau-
hua. Tdmdn seurauksena lautan telttakatos leikattiin puu-
kolla auki. Ilmeisesti 4 tai 5 laivavikeen kuuluvaa hyp-

pdsi tai putosi mereen.

Useat KARELIAn laivavidkeen kuuluneet svat kertoneet, etti
lautan kellumisominaisuudet muuttuivat lautan sivuutettua
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aluksen pydrivdn potkurin. Kenelldk#in ei ole kuitenkaan
nimenomaista havaintoa siitid, ettd potkurin lapa olisi
osunut lauttaan. Lautan ominaisuuksien muuttumista on ku-
vattu mm. ilmaisuilla "lautan jdykkyys vdheni", "lautta
alkoi painua ja tdyttyd vedelld" sekid "lautan pohja taval-
laan katosi",

KARELIAn lautta on kadonnut irrottuaan kiinnityksestédédn
FRAMNESin kyljelle eikd sitd ole myShemminkd&n 1loydetty.
Varmuutta siitd, onko KARELIAn potkuri todella vaurioitta-
nut lauttaa ei tdmdn vuoksi ole saatavissa.

Lautta on potkurin sivuuttamisen jdlkeen joutunut pois
aluksen muodostamasta tuulensuojasta. Kun lautan ftelttaka-
tos oli lisiksi hetkistid aikaisemmin leikattu auki, on
luonnollista, ettd lautalle on aallokcn seurauksena alka-
nut tulla vetti.

Tarkasteltaessa helikopteri Q@ 92:n miehistdn lautasta ot-
tamia valokuvia seki tutkintalautakunnan 29.5.1986 toimeen-~
paneman pelastuslauttakokeen yhteydessi otettuja valokuvia
ja videotallennetta, voidaan olosuhteiden erilaisuudesta
huolimatta (koe pantiin toimeen tyynessi vedessi) todeta,
ettd kokeessa kdytetty lautta uil rikkomisen jilkeen sel-
visti syvemmdlli kuin KARELIAn lautta. Videotallenteesta
kdy ilmi, ettd lautan alempi kenno pehmenee nopeasti sen
jdlkeen, kun se kokeen aikana leikataan puukolla rikki.

Pelastuslautan kaksinkertaisen pohjan tdyttaminen ilmalla
Jéykistd3i lautan pohjaa ja lisdd lautan kelluvuutta. Paran-
tunut kelluvuus vihentdd roiskeveden pddsyd sisdlle. Poh-
jan pumppaamatta jadttaminen Ja suuri veden tulo sisdidn

ovat yhdessi saattfaneet synnyttidd tunteen JjaAykkyyden vihe-
nemisesti.

Vaikka pelastuslauttakokeen tulokset puhuvatkin sen puo-

lesta, ettei lautta olisi rikkoontunut, rikkoontumisen
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mahdeollisuutta ei voida sulkea pois. Potkuri on saattanut
hipaista lautan alempaa kennoa tai pohjaa. Lisdksi on mah-
dollista, ettd lautan alempi kepnno olisi saanut pienen
repedmin osumalla KARELIAn oikealla kyljellid olleeseen
rikkindiseen pallek&liin. Pallekdlin vauriot ndkyvat hyvin
Redarnas Omsesidiga Férsidkringsbolagin edustajien tekemis-
sd videotallenteessa "Styrbord sida". Erdat KARELIAn lai-
vamiehet ovat kertoneet tutkintalautakunnalle, ettid lautan
ajautuessa perdi kohti tdrmd3mistd kyseiseen pallekdliin

yritettiin nimenomaan vdlttaid.

Kun lautalla on ollut jo ensimmiisen miehen tullessa sinne
vettd noin 10 em ja veden tulo on varsinkin potkurin sivuut-
tamisen jdlkeen ollut runsasta, jokainen laivavdkeen kuulu-
va on kastunut. Kun alukselta lautalle siirtyminen ei lie-
ne missddn tapauksessa Kestédnyt viittid minuuttia kauempaa,
helikopteri Q 92:een pelastetut ovat joutuneet olemaan
alttiina veden ja tuulen vaikutukselle vihintdin 20 ja
enintiin 60 minuuttia sekd FRAMNESille pelastetut vdhin-
tddn 1,5 tuntia ja enintd&n hieman yli 2,5 tuntia.

Helikopterin aloittaessa pelastustydnsd KARELIAn laiva-
viestid ilmeisesti 10 oli pelastuslautan telttakatoksen
pddlla ja neljid uimassa meressid lautan reunan varassa seki
yksi - todennidkdisesti jo tajunsa menettineenid - lautan
pohjalla vedessd. Lautan telttakatoksen pd3lld he ovat
olleet alttiina tuulen vaikutukselle. Samalla tavalla kuin
tuuli on vaikuttanut helikopterin roottorien synnyttimi
ilmavirtaus.

Kuten aikaisemmin on todettu onnettomuudessa menehtylivit
kaksi viimeksi helikopteriin nostettua seki kaikki heli-
kopterin ldhdettyd lautalle jddneet ja sittemmin FRAMNESiin
nostetut laivamiehet. On todettava, etti lautalta mereen
hypanneiti tal pudonneita on seki menehtyneiden ettid eloon
Jddneiden Jjoukossa; muun muassa seitsemdntenid ja kahdek-
santena helikopteriin nostetut ovat hypinneet veteen.
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6.9. Pelastustoimet

Pelastustoimien arvioinnin osalta tutkintalautakunta viit-

taa Ruotsin haverikomission arvicintiin.

FRAMNESin toimintaa koskevassa tutkinnassa lautakunta on
todennut, etti FRAMNESin laivavidki on toiminut olosuhteet
ja kdytettdvissid olleet varusteet huomioon ottaen moitteet-

tomasti.

Tutkintalautakunta toteaa, ettd FRAMNESin laivavdki pyysi
elvytys- ja hoito-ohjeita Visbyn sairaalalta ja noudatti

niitd si&ntillisesti., Koulutuksessa olisi merenkulkijoita

informoitava jatkuvasti Radio Medican toiminnasta. Radio

Medican avulla aluksilla on mahdollisuus saada radion vi-
litykselld asiantuntevaa, yksityiskohtaista ohjausta esi-
merkiksi elvytyksessi.

6.10. Lidketieteellisten tutkimusten tulokset
Onnettomuudessa surmansa saaneille tehtiin Helsingin yli-

opiston oikeusliiketieteen laitoksella tidydelliset oi-
keuslidketieteelliset ruumiinavaukset ja niihin liittyvini

oikeuskemialliset tutkimukset.

’ )
, J Ja L
eruskuolinsyvksi on todettu ‘
vdlitdn kuolinsyy oli mutta

peruskucolinsyy oli hdnell&kin

B ¢ o

mahdollisesti tajuntansa menettdneeni, joutunut upoksiin

seurauksena,

pelastuslautan pohjalla olleeseen veteen

Tutkinnassa on kdynyt ilmi, ettd niin pelastuneiden kuin
surmansa saaneidenkin joukossa on ollut sellaisia, jotka



ovat pelastuslautalta hyppddmisen tail putoamisen takia
uineet noin O-asteisessa vedessi. 3illid, onko asianomainen
uinut meressé val pysynyt koke ajan lautalla ei ndytd ole-
van riippuvuutta eloon jd3imisen kanssa. Tdssi yhteydessd
on muistettava, ettd lautalle jdidneetkin ovat kastuneet

lautalle roiskuneen veden takia.
6.11. Yleisarvio KARELIAn merikelpoisuudesta
6.11.1. Yleistd

Aluksen merikelpoisuus jakautuu tekniseen merikelpoisuu-
teen ja matkakohtaiseen merikelpoisuuteen., Tekniselld me-
rikelpoisuudella ymmdrretdidn sitd, ettd alus rakenteensa
ja laitteistojensa puolesta tdyttdd sille asetettavat vaa-
timukset. Matkakohtaisella merikelpcisuudella taas tarkoi-
tetaan sitd, ettd alus on suunniteltuwn matkaan ja vuoden-
aikaan nidhden siten varustettu, miehitetty, lasti kiinni-
- tetty ja aukot suljettu, ettei ihmishenki tai omaisuus
joudu matkalla vaaraan. Alus voi siis olla teknisesti me-
rikelpoinen, vaikka siltd matkakohtainen merikelpoisuus
puuttuisikin., Esimerkkini voidaan mainita, ettd vaikka.
aluksen lastiluukut olisivat kuinka hyvdt, ei alus ole
matkakohtaisesti merikelpoinen, ellei luukkuja ennen mat-
kan alkamista suljeta. Aluksen matkakohtainen merikelpoi-
suus on merilain 43 §:n mukaan aina aluksen pd&llikén vas-
tuulla.

Se, mistd p&dH11ikdn on tuolloin erityisesti huolehdittava.
on midritty kauppa- ja teollisuusministeritn pdidtoksessi
3.7.1967.

Aluksen teknisestid merikelpoisuudesta vastaa piidsddntdi-
sesti laivanisinti mutta mydskin viranomaiset tai niiden
hyviaksymdt luokituslaitokset siltd osin kuin aluksen ra-
kenne ja laitteistot ovat viranomaisten tai luokituslai-
tosten hyvidksymiia jas/tail niiden valvonta on nididen vel-
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vollisuudeksi joko kansallisin tai kansainvdlisin normein

sdddetty.
6.11.2. KARELIAn tekninen merikelpoisuus

KARELIAn kaikki katsastukset Jja luokitustarkastukset oli
sucritettu ja niiden perusteella annetut turvallisuuskir-
jat ja katsastustodistukset olivat voimassa lukuunottamat-
ta merenkulkututkien katsastustodistusta, jonka voimassao-
lo oli pdittynyt 28.5.1985. T&4lli seikalla ei tutkintalau-

takunnan kdsityksen mukaan ollut vaikutusta onnettomuuteen

Aluksen raskasoljypdivdsdilion ilmaputken sulkemislaite ei
pallouimurin puuttumisen vucksi td3yttinyt kansainvdlisen
lastiviivayleissopimuksen vaatimuksia. Ta4std syystd alus
ei 0llut teknisesti merikelpoinen. Aluksen p#dilikkd ja
laivanisdntd eividt tienneet tidstid puutteellisuudesta. Tutl-
kintalautakunnan tutkimusten perusteella on ilmeistid, ettid
puutteellisuus on jddnyt huomaamatta useissa lastiviiva-
katsastuksissa.

6.11.3. KARELIAn matkakohtainen merikelpoisuus

KARELIAn matkakohtaisesta merikelpoisuudesta tutkintalau-
takunta toteaa, ettd lastia ei ollut kiinnitetty siten,
ettd se olisi pysynyt paikoillaan kaikissa niissi olosuh-
teissa, joita matka ja vucdenaika huomioon ottaen voitiin
odottaa. Onnettomuuspidividnid Itidmerelld vallinnutta sH&ti
el voida pitd3d mitenkdidn poikkeuksellisena. Mydskin ro-ro-
alusten taipumus kallistua voimakkaasti takaviistosta tu-
levien aaltojen vaikutuksesta on merenkulkijoiden tiedossa
oleva seikka sekd lisdksi sellainen seikka, joka aluksen
pddllikén on aikaisemman kokemuksensa perusteella tidyiynyt
tietdd.

KARELIAn lastauksessa ja nimenomaan lastin kiinnitt&mises-
sd esiintyneitd virheitid ja puutteita on kdsitelty yksi-
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tyiskohtaisesti jaksossa 6.2. Tutkintalautakunta ei ole
kuitenkaan todennut, ettd lastauksessa tai sen valvonnassa
0lisi menetelty toisin kuin mikid ndyttdd yleensd olevan
tapana kyseiselld linjalla.

7. TUTKINTALAUTAKUNNAN SUOSITUKSET TOIMENPITEIKSI
7.1. Alusten lastauksen turvallisuuden parantaminen

Kuten kohdassa 6.2. on todettu, oli lastin siirtyminen se
tapahtuma, joka pani alulle kohtalokkaaseen lopputulokseen
pddttyneen tapahtumasarjan. Tutkintalautakunta on havain-
nut joukon virheitd ja puutteita KARELIAn lastauksessa ja
lastin kiinnityksessid. Toisaalta tutkintalautakunta-on
todennut, ettd lastauksessa ja sen valvonnassa on menetel-
ty pddasiassa siten kuin ndyttidid yleensi olevan tapana
kyseiselli linjalla. Ndin ollen on vilttidmidtontd, ettid
nykyistd kiytdntod tarkistetaan ja aletaan kiinnittdd en-
tistd enemmidn huomiota lastauksen suunnitteluun ja lastin
kiinnittidmiseen myds Itdmeren ro-ro-liikenteessid. Riitti-
vidn turvallisuuden varmistamiseksi vaaditaan uudenlaista
suhtautumista sekd turvallisuutta edistivii toimia kaikil-
ta asiaan vaikuttavilta tahoilta ja osapuolilta. Tutkinta-
lautakunta esittid3, etti: )

1. Ro-ro-aluksia suunniteltaessa selvitetdidn miten
aluksen lastaus ja lastin kiinnitys tulee suorit-
taa riittdvidn turvallisuuden takaamiseksi. Alusta
varten on laadittava lastin kiinnityskadsikirja
tai vastaava ohje.

2. Kaytdssi olevien ro-ro-alusten lastausjirjestel-
mdt lastinkiinnityslaitteineen arvioidaan turval-
lisuuden kannalta ja laaditaan laivakohtaiset
kdsikirjat tai vastaavat ohjeet.

Edellid tarkoitetut kédsikirjat olisi lihetettdvid merenkul-
kuhallitukselle tiedoksi.
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Merenkulkuhallitus on julkaissut seuraavat IMO-ohjeet las-
tin kiinnityskdsikirjasta sekd ajoneuvojen kuljettamisesta
ro-ro-aluksilla (merenkulkuhallituksen tiedotuslehti
31.12.1985 No 15/85):

MSC/Cire. 385. Provisions to be included in the

Cargo Securing Manual to be carried on board ships.

IMO Res. A. 581(14). Guidelines for Securing
Arrangements for the Transport of Reoad Vehicles
on Ro-Ro Ships.

Merkittidvidnid epdkochtana on pidettdvi, ettei laivan henki-
lékunnalla ole kdytidnnodssd juuri tietoa suljettujen lasti-
yksikdiden sisdisestd lastauksesta eikid wmahdollisuutta
vaikuttaa siihen.

Lastiyksikdiden sisdisestd lastauksesta ja niiden kiinnit-
tdmisestd alukseen on olemassa seki kansallisia etti kan-
sainvdlisid ohjeistoja. Keskeisin niistd on MSC/Circ. 383.
IMO/ILO Guidelines for Packing Cargo in Freight Containers
or Vehicles.

Koska on erittiin tdrkedd, ettd alan kansainvidliset ohjeis-
toft ja suocsitukset tulevat merenkulkijoiden tietoon, tut-
kintalautakunta esittdad, ettd:

3. Merenkulkuhallitus ryhtyisi vuosittain julkaise-
maan luetteloa, mistd ilmenisivdt kaikki merenku-
lulle t&rkedt ohjeistot. Tdllainen luettelo voi-
taisiin julkaista kunkin vucden ensimmidiseni me-
renkulkuhallituksen tiedotuslehden numerona, jol-
loin merenkulkijat tietdisivit, misti varmistaa
sen, ettid heilld on tiedossaan se, mitd kansain-
vidlisesti edellytetddn hyvidn merimiestaidon ja

hyvdn merimiestavan mukaiselta menettelylti.

Té&md kansainvdlinen ohjeisto on varsin laaja. Keskeisimmit
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ohjeet on lueteltu liitteessd 52. Ohjeiston seuraaminen ja

tdysimdiardinen hyvidksikdyttd edellyttdvdt, ettid:

y, Ammattikasvatushallituksen ja merenkulkuhallituk-
sen yhteisty6td merenkulkuoppilaitoksissa jarjes-
tettdvien koulutus- ja luentopidivien suhteen tii-
vistetddn ja ettd niilld entistid enemmdn paneudu-
taan n&iden normistojen selvittelyyn.

Samalla tutkintalautakunta esittdid, etti:

5. Ammattikasvatushallitus harkitsisi nditd normis-
toja kasittelevdn tidydennyskoulutuksen jirjestid-
mistd ammatissa jo toim;ville merenkulkijoille ja

) ahtaajille.

Tutkintalautakunta on kohdassa 6.2. todennut, ettid vastuu-

suhteet eivdt ole tdysin selvdt ro-ro-liikenteen lastauk-

sen suunnittelun osalta, mikid saattaa vaarantaa turvalli-

suusnikdkohtien t&dysipainoisen huomioonottamisen. Tutkin-

talautakunta esittdd, ettd:

6. Varustamot ja rahtaajat selvittidvidt lastauksen
suunnitteluun liittyvat menettelytavat Jja rynty-
vdt tarvittaviin toimenpiteisiin epidselvyyksien

poistamiseksi. .
T.2. Aluskchtainen tydhdn perehdyttiminen

Merenkulun lamakaudesta Jjohtuen osa kauppalaivastosta jou-

tuu ajoittain olemaan poissa liikenteestd. Tdstd syystd
varustajat ovat useissa tapauksissa solmineet tyOntekijoi-
densd kanssa varsin lyhyitd, jopa yhtd matkaa varten teh-
tyjd tybsopimuksia. Kun tydntekijdllid ei ole mitdin var-
muutta tydpaikan sdilyttimisestid ja kun palveluajat aluk-
sessa jddvit lyhyiksi, el alukseen ja sen laitteisteihin
joko ehditd tai haluta perehtyd niin syvdllisesti kuin
mitd meriturvallisuus, tydturvallisuus ja hyvd merimies-
tapa edellyttidisivdt., Uusien tydntekijdiden tydhén pereh-
dyttdmistd ei mydskdidn tapahdu siind middrin kuin se olisi
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tarpeellista, varsinkaan niissi aluksissa, joissa kerralla

vaihtuu suuri osa laivavdestd. Kuitenkin juuri ndissi ta-

pauksissa tydhdén ja alukseen perehdyttdmisen tdrkeys tulee
korostetusti esille. Tutkintalautakunta esittdi, ettd:

7. Merenkulkuhallitus ja ty&suojeluhallitus kiinnit-
tdisivdt varustajien huomiota tydhénperendyttdmi-
sen tirkeyteen. Aina olisi varmistauduttava, etti
aluksen piddllikkd ennen pddllikkyyden lopullista
vastaanottoa on perehtynyt aluksensa hallinta-
laitteistoihin ja niiden toimintaan. Erityisesti
ndihin kysymyksiin olisi kiinnitettiv&d huomiota
niissi aluksissé, joissa tydsuhteet ovat lyhyitd
ja/tai henkildkunnan vaihtuvuus on suurta,

T7.3. Pelastautuminen

Tutkintalautakunnan k&sityksen mukaan KARELIAn laivavdki

el ollut riittdvisti selvilld niistd toiminnoista, joita

pelastautumiseen liittyy. Osa laivavdestd ei esimerkiksi
ollut koskaan ndhnyt pelastuslauttaa laukaistuna eikid myés-~
kddn tuntenut sen toimintaominaisuuksia. Laivaviden pukeu-
tumisesta pelastusvenehilytyksen antamisen jidlkeen voidaan
pddtelld, etteivit kaikki tienneet, miten suuri merkitys
vaatetuksella ja omalla toiminnalla on henkiinjididmiseen
kylmissd olosuhteissa. Tutkintalautakunta esitt&dkin, et-
ta: '

8. Merenkulkijain peruskoulutuksessa pelastautumista
kdsittelevddn jaksoon panostettaisiin entisti
enemmidn ja ammatissa jo toimiville merenkulki-
joille tarkoitettujen pelastautumiskurssien jér-
Jjestdminen saatettaisiin s#8nndlliseen vuosiryt-
miin; ja

9. Ammattikasvatushallitus ja merenkulkuhallitus
laatisivat yhdessd ohjeet siitd, mitd vdhintididn
tulee sisdltyd vuonna 1974 iamishengen turvalli-
suudesta merelli tehdyn kansainvdlisen yleissopi-
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muksen III luvun mukaisiin, aluksilla pidettdviin
mididrdaikaisiin hengenpelastusharjoituksiin, Jja
ettd ammattikasvatushallitus sisdllyttdisi ndin
laaditun ohjeiston merenkulkuoppilaitosten ope-
tusohjelmiin. Samalla merenkulkuhallituksen tuli-
si vaatia varustajia laatimaan aluskohtaiset har-
joitteluohjelmat, jotka tulisi hyvdksyttdi meren-
kulkuhallituksella.

Nyt tutkittavana ollut onnettomuus samoin kuin erdit muut
Itdmerelli kylmdni vuodenaikana tapahtuneet merionnetto-
muudet ovat osoittaneet, ettd merenkulkijat voivat ndissd
olosuhteissa liikennditdessd kaikista varotoimista huoli-
matta joutua alttiiksi kylmd&n veden ja.tuulen vaikutuksil-
le ja sen mydtd Kylmdkuoleman uhreiksi. Pelastuspuvut ovat
osoittautuneet kdyttdkelpoisiksi pelastautumisvilineiksi
ndissd oloissa. Tutkintalautakunta on keskustellut pelas-
tuspukukysymyksestd. Merenkulkuhallitus on kuitenkin 26
pdividnd tammikuuta 1987 antanut uudet middridykset alusten
hengenpelastuslaitteista. Niiden mukaan lastialuksessa,
joka liikenndi sisdliikennetti laajemmassa liikenteessd,
on oltava pelastuspuku jokaista laivavikeen kuuluvaa hen-
kilod kohden. Olemassa oleviin aluksiin puvut on mddrdys-
ten mukaan hankittava viimeist&d&n 1.5.1987.

Tutkintalautakunta toteaa tyydytykselld uusien m3drdysten

antamisen eik3 esiti asiassa omia ehdotuksia.
7.4. Alusten teknisen merikelpoisuuden varmistaminen

Tutkinnassa on kdynyt ilmi, ettd KARELIAn vasemmanpuolei-
sen pddkoneen pysdhtyminen ja oikeanpuoleisen pddkoneen
tehon vidheneminen tekivdt mahdottomaksi aluksen ohjaamisen
suo jaan Gotska Sandén taakse. Merkittdvinid syynid koneiden
tehonmenetykseen oli takaiskuventtiilin pallouimurin puut-
" tumisesta johtunut veden pdiseminen raskasdljypdiviasii-
1i56n polttoaineen sekaan. Edelleen on kdynyt ilmi, ettid
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KARELIAn sisaralusten vastaavissa venttiileissi on tapah-
tunut huomattavassa midédrin metallin sySpymistd. Sarjaan
‘kuuluvien alusten ilmaputkien venttiilien tarkastaminen
luokituskatsastusten yhteydessi ei ole ollut niin inten-
siivistd kuin venttiilien valmistaja edellyttdid niiden
.kéyttéturvalliSuuden varmistamiseksi. Osittain syynd tar-
kastamatta jdttdmisiin on ollut sindnsi tarpeellinen va-
neriseinien rakentaminen kaarten pddlle aluksen kyljelle
lastitiloissa ja mahdollisesti myds tarkastusten tekeminen
alusten ollessa lastattuina.

Tutkintalautakunta esittdid, ettd

10. Merenkulkuhallitus yhteisty®dssid hyviksymiensi
luckituslaitosten kanssa huolehtisi, ettd alusten
ilmaputkien sulkemislaitteet tarkastettaisiin
seuraavan luokituksen ja luokittamattomien alus-
ten osalta seuraavan rungon katsastuksen yhtey-
dessi systemaattisesti. Samanlainen systemaat-
tinen tarkastus olisi tehtdvi. myds seuraavien
luokitusten tai rungon Kkatsastusten yhteydessi,
Asiasta o0lisi sen yleisen merkityksen vuoksi ra-
portoitava kansainvidliselle merenkulkujérjesiﬁlle
IMO:1le (International Maritime Organisation)
sekd luokituslaitosten kansainvdliselle jirjes-
t3lle IACS:1le (International Association of
Classification Societies). Merenkulkuhallituksen
olisi myds yhteistytssd luokituslaitosten kanssa
tarkastus-ja katsastuskohteita vertaamalla var-
mistauduttava siitd, ettd alusten turvallisuu-
delle tdrkeitd kohteita ei jd4 ns. harmaalle
alueelle, joita mikd&n tarkastus tai katsastus ei
ota huomiocon. Mik&li t&llaisia ldytyy, merenkul-
kuhallituksen tulisi huolehtia siitd, ettd ne
tulevat asianmukaisen valvonnan kohteiksi. Myds
tdllaisista havainnoista olisi raportoitava edel-

14 mainituille kansainvdlisille jidrjestdille.
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Jaksossa 6.7 on todettu, ettid KARELIAn pddllikkd painoi

ennen alukselta poistumistaan pdikoneiden hatdpysdytyspai-

nikkeiden sijasta niiden liheisyydessd olleita toisia pai-
nikkeita, joista pddkoneita ei voinut pysdyttdd. T&hidn
kohtalokkaat seuraukset saaneeseen erehdykseen oli kiis-
tattomasti yhtend syyn3 painikkeiston ergonomisesti huono
suunnittelu. Tadmdn vuoksi tutkintalautakunta ehdottaa,
ettd:

11. Merenkulku- ja tydsuojeluviranomaiset valvonta-
toiminnassaan kiinnitt3disivat entistd suurempaa
huomiota komentosillan ergonomiaan tédrkeimpien
toimintojen osalta sekd edistidisivdt alan stan-

dardisointia ja muuta normitusta.
7.5. Suuronnettomuuksien tutkinta

KARELIAlle sattunut onnettomuus ¢li ensimmdinen, joka tut-
kittiin suurcnnettomuuksien tutkinnasta annetun lain no-
jalla. Kokemustensa perusteella tutkintalautakunta kiin-
nittdd oikeusministeridn ja sen alaisen suuronnetiomuus-
tutkinnan suunnittelukunnan huomiota seuraaviin seikkoi-
hin:

12, Suuronnettomuuksien tutkinnasta annetun lain pe-
rusteella tutkittavissa onnettomuuksissa on oleel-
lisen tdrked3d, ettd tutkinnan alkuvaiheessa riit-
tdvd mddrid tutkintalautakunnan jdseniid irroite-
taan muusta toiminnasta tutkinnan suorittamiseen.
Mikdli mahdollista tulee puheenjohtdjan voida
tdysipainoisesti osallistua tutkinnan suorittami-
seen. Milloin kuulustelun toimittaminen edellyt-
td4d jonkin alan erityisasiantuntemusta, lautakun-
nan asiancmaisten asiantuntijajdsenten tulisi
olla 1&8sn3d kuulustelussa.

§ 85§
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Suoritettuaan tehtivinsi tutkintalautakunta JEttdd kun-
nioittaen tutkinta;elostuksen Valtioneuvostolle.
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M/S KARELIAn 23.3.1986 tapahtunutta
onnettomuutta tutkivalle suomalaiselle
tutkintalautakunnalle

Suomalaisen tutkintalautakunnan pyynndstd on
allekirjoittanut 24 pdivind maaliskuuta 1986 ryhtynyt
toimenpiteisiin tutkintalautakunnan avustamiseksi
tutkimalla Ruotsin viranomaisten suorittamia
pelastustoimia Gotska Sanddn l3heisyydessd 23.3.1986
tapahtuneen suomalaisen ro-ro-alué KARELIAn onﬁettomuuden

yhteydessa.

Yhteistydssid suomalaisen tutkintalautakunnan kanssa on
laadittu pelastustoimia ym. koskeva osaraportti, joka
liitetdin lautakunnan laatimaan pddraporttiin,

Osaraportti luovutetaan ohessa.

Goran Steen
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JOHDANTO

Suomalainen, vetoisuudeltaan noin 4 200 tonnia kuollutta
painoa oleva ro-ro-alus KARELIA oli 23 pdivdnd maaliskuuta
1986 matkalla Helsingborgista Turkuun. Mainittuna aikana
vallitsi kova tuuli eteldtuulen ollessa voimakkuudeltaan
15-20 m/sek. Kun alus oli noin klo 16.30 noin 5
meripenikulmaa Gotska Sanddn Kyrkuddenista kaakkoon,
aluksen lasti, joka kisitti muun muassa kontteja ja ns.
mafi-vaunuja (pydrilld varustettuja lastausalustoja),
siirtyi. Lastin siirtyessd KARELIA kallistui voimakkaasti

vasemmalle.

KARELIAN 15 hengen laivavidki jdtti aluksen ja siirtyi
itsestddn tdyttyvdlle pelastuslautalle, joka vahingoittui
ja tadyttyi suurelta osin vedellid. Hddinalaiset joutuivat
kosketuksiin ldhes (O-asteisen veden kanssa. Yksitoista
laivavidkeen kuuluvaa nostettiin Ruotsin ilmaveimien
helikopteriin Ja nelji lidnsisaksalaiseen kauppa-alukseen.

Kuusi laivamiestd sail surmansa.

KARELIA ajautuil miehittdmédttomé&ni karille S&luddenin luo
Gotska Sanddn koillisrannalle ja irroitettiin mydhemmin

tydlddn ja aikaavievidn pelastustydn jdlkeen.

Tdhd&n mennessid ei ole tullut ilmi merkittdvia
ymparistdvahinkoja, jotka olisivat aiheutuneet

cnnettomuudesta.

Cnnettomuutta tutkii suomalainen tutkintalautakunta.
Suomalaisen tutkintalautakunnan pyynnosti on Ruotsin
valtion haverikomission johtaja, pdidjohtaja Goran Steen
Ruotsin liikenneministeridn sucstumuksella avustanut
suomalaista tutkintalautakuntaa selvittidmdlld hialytys- ja

pelastustoimintaa onnettomuuden yhteydessi.

Halytys- ja pelastustoiminnan tutkimuksiin ovat

asiantuntijoina osallistuneet merenkulkulaitoksen



merikapteeni (byradirektdér) Lennart Grangvist, seki
sihteerit, ilmailul&dk&dri Hans Hjort, ilmavoimien majuri
Ake Stollenwerk ja laivaston komentajakapteeni Jan Leijd.
Toimistosihteeri Ulla Kjellstrdém valtion haverikomissiosta

on toiminut avustavana sihteerini.

Suomalaisesta KARELIAn tutkintalautakunnasta ovat
tutkintaryhmin kanssa tydskennelleet puheenjohtaja,
lainsdddidntdneuvos Karl Lehtola, varapuheenjohtaja,
merenkulkuneuvos Heikki Valkonen, jidsenet,
toimistopddllikks Simo Aarnio ja rikosylikomisario Harri
Rahikka, asiantuntijat, toimistopd&dllikkd Lars-Mikael
Bjurstrém ja konetarkastaja Kari Ylikojola, sihteeri,
lakimies Inkeri Wilén sekd oikeuslidikiri, tohtori Martti
Tenhu.

Saksalaisen FRAMNES-nimisen aluksen osuutta
pelastustoimissa on tutkinuit suomalainen
tutkintalautakunta, koska FRAMNES oli matkalla
suomalaiseen satamaan. Ruotsalainen tutkintaryhmd on
avustanut suomalaista tutkintalautakuntaa tutkimalla
KARELIAn lastausta Helsingborgin L&nsisatamassa.

Tutkintaryhmda on pitanyt seuraavat kokoukset.
Piivamédiarsd Paikka Ldsnid

1986-03-25-27 Visbyn sairaala

ja poliisiasema

(MRCC)
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1. TAPAHTUMIEN KUVAUS

1.1 Hilytys- ja pelastuspalvelun organisaatioc

Meripelastuspalveluun Ruotsissa osallistuvat sopimuksen
mukaan merenkulkulaitos, tullilaitoksen rannikkovartiosto,
ilmailulaitos, telelaitos, ilmavoimat, laivasto, poliisi
Ja Svenska Sdllskapet for Raddning av Skeppsbrutne
(Meripelastusseura). Sopimus uusittiin viimeksi 1981 ja
saatettiin td11l6in yhdenmukaiseksi muun muassa
Kansainvdlisen Merenkulkujidrjestdén (IMO) hyviaksymdn vuoden
1979 meripelastussopimuksen (International Convention on
Maritime Search and Rescue - SAR) kanssa. Liite 1.

Meripelastuspalvelun operatiivinen jadrjestelmid ilmenee
liitteestd 2.

Merenkulkulaitoksen tehtdvidnid on yhteensovittaa
meripelastuspalveluun osallistuvien elinten toiminta.
Merenkulkulaitoksen pitdd sitd paitsi osallistua

meripelastukseen aktiivisin pelastustoimin.

Sopimuksen mukaan johdetaan yksittdista
pelastusoperaatiota rdnnikkoasemalta, joka on
meripelastuskeskus (MRCC - Maritime Rescue Coordination
Centre). MRCC:t on sijoitettu telelaitoksen
rannikkoradicasemille Harndsandiin, Tukholmaan ja
Goteborgiin.

Puolustusvoimien rannikkoradioasemat Tingstddessid ja
Karlskronassa osallistuvat toimintaan
pelastusalakeskuksina (RSC - Rescue Sub Centre).

Kokeiluaikana toimii myds Malmén merikeskus RSC:né.

MRCC:n Jja RSC:n tulee toimia yhteistydssi
lentoturvallisuus johtokeskuksen (CEFYL) kanssa, joka on
ilmailulaitoksen alainen.



Meripelastusseura osallistuu meripelastukseen
pelastusyksikdineen ja voi tarvittaessa turvautua
yksityisiin organisaatioihin éeuran huolehtiessa
kustannuksista.

Tullilaitoksen rannikkovartiosto on yhteistydssd RSC:n
kanssa ja asettaa mahdollisuuksien mukaan kdytettévidksi
pelastusyksikoiti. )

Poliisihallitus osallistuu meripelastukseen asettamalla
kiyvtettidviksi pelastusyksikoiti.

Laivaston tulee mahdecllisuuksien mukaan antaa
meripelastuspalvelun k3ytettdvdksi pelastusyksikéitid,
merivalvontakeskuksia, ja rannikkoradioasemia, jotka ovat
RSC:id.

Ilmavoimat osallistuvat meripelastuspalveluun asettamalla
pelastushelikoptereita ja lentokoneita MRCC:n
kdytettiviksi. Nditd yksikoitd jo samoin kuin muita
pelastusoperaatioon osallistuvia ilma-aluksia johtaa
CEFYL.

Kaikkien meripelastusoperaatioon osallistuvien
pelastuselinten ja pelastusyksikdéiden pitdd jatkuvasti
ilmoittaa asianomaiselle MRCC:lle suunnitelmista,
toimenpiteistd ja tehdyistd havainnoista sekd tuloksista
niin, ettd tidmd vol informoida tilanteesta kaikkia
osallisia ja ohjata kiytettdvikseen asetettujen yksikéiden
toimintoja.

Erityisen vaikeista meripelastustapauksista ja laajoista
katastrofeista on pelastustoimien alettua ilmoitettava
merenkulkulaitokselle. T&1l&in voivat osallisten
valtakunnalliset johtoelimet tarvittaessa neuvotella
Jjatkotoimenpiteista, jolloin tehdyistd yhtelsistad
pEdtdksistd on ilmoitettava asianomaiselle MRCC:1lle.




1.2 Pelastustoimet KARELIAn onnettomuuden vhteydessid

Maaliskuun 23 pidividnd 1986 klo 16.33 sai Tukholman radion
vyhteydessi toimiva MRCC ns. PAN-ilmoituksen (pikasanomanj,
jota seurasi VHF-~kanavalla 16 annettu MayDay-kutsu, missi
suomalainen kauppa-alus KARELIA ilmoitti olevansa vaarassa
kaatua ja ettd miehistd oletettavasti joutuu Jjdttiamdin
aluksen. Asemaksil ilmoitettiin suunta 137 astetta ja

etdisyys 5 meripenikulmaa Gotska Sanddn Kyrkuddenista.

Kello 16.34-16.35 MRCC hidlytti CEFYLin ja pyysi
helikopteriapua meripelastustehtiviin.

PAN-ilmoituksen otti vastaan myés ruotsalainen kauppa-alus
NORDIC LINK, jéka klo 16.36 ilmoitti MRCC:1lle olevansa
matkalla ilmoitettuun paikkaan ja sinne oli kahden tunnin
matka.

Samana ajankohtana klo 16.35-16.36 MRCC toisti MayDay-
hdtdilmoituksen VHF-kanavalla 16 ja pyysi ldhelld olevia

aluksia suuntaamaan kulkunsa ilmoitettuun paikkaan.

CEFYLin klo 16.37 antaman hilytyksen jdlkeen oli yksi
ilmavoimien Vertol-helikoptereista (Qvintus 92, Jjoka oli
sijoitettuna Visbyhyn) ilmassa klo 16.48 ja matkalla "
onnettomuspaikalle. Muita yksikditd ei td@ssi yhteydessi
hdlytetty, mutta F 17:ssa Ronnebyssid olevaa helikopteria
kehotettiin pitdm&#&n ylli valmiutta ns. varapiivystdjidni.

Saksalainen kauppa-alus FRAMNES kuittasi MayDay-
ilmoituksen klo 16.38 ja ilmoitti olevansa 12
meripenikulman pdissid ilmoitetusta paikasta ja

suuntaavansa kulkunsa kohti KARELIAz 14 solmun nopeudella.

Kello 16.39-16.42 vdlisend aikana oli MRCC uudelleen
yhteydessi KARELIAan, joka silloin ilmoitti, ettd sillid on
15 hengen miehistd ja ettd kallistuma lisdidntyi. Jos se
osoittautuisi valttAmittémiksi, alus jétettéisiin ja




siirryttdisiin pelastuslautalle. MRCC pyysi silloin
KARELTIAn p#ddllikksd ottamaan mukaan kannettavan VHF-radion
ja h3dtdmerkinantolaitteita.

Kello 16.44-17.00 vdliseni aikana joukko aluksia, jotka
olivat l1&dhelld KARELIAa, kuittasi MayDay-ilmoituksen.
Paitsi jo alkaisemmin mainittuja, NORDIC LINKi&d ja
FRAMNESia, olivat myds éeuraavat alukset sellaisissa
paikoissa, ettd saattoivat olla kdytettidvissid: saksalainen
MAGNOLIA, ruotsalaiset OSTANHAV ja THEBELAND sekd
suomalainen TRANSFINLANDIA.

Kello 17.02 ilmoitti helikopteri Qvintus 92 MRCC:lle
clevansa noin 20 minuutin lentcomatkan pd&ssd KARELIAn

onnettomuuspaikalta.

Kello 17.06 ilmoitti KARELIA MRCC:1lle ettd alus Jjdtetididn
ja siirrytdidn pelastuslautalle. Asemaksi ilmoitettiin nyt
yksil meripeninkulma itdidn Gotska Sanddén Kyrkuddenista.
Aluksella oli silloin 30 asteen kallistuma.

MRCC otti klo 17.07 yhteyden Gotska Sanddn
merivartioasemalle, mutta sieltd ei ollut mahdollista
lihettdd pelastusyksikkdd ulos kovan tuulen takia. Sitd
vastoin asemalla oltiin valmiina ottamaan vastaan vidked
KARELIAlta rannalla.

Qvintus 92:n ollessa matkalla hddinalaisten luo tiedusteli
CEFYL helikopterilta tarvitaanko lis3i apua.
Helikopterissa pidetyn neuvottelun jidlkeen ilmoitti
Qvintus 92 CEFYLille, ettd he katsoivat voivansa suoriutua

tehtdvidstd ilman apua.

Kello 17.25 havaitsi Qvintus 92 pelastuslautan. Tuuli
puhalsi eteldstd ja oli kova, 18-20 m/sek, ja aallon
korkeudeksi arvioitiin 4-6 metrid. Tdstd syystid ohjaajalla
oli vaikeuksia pitdd helikopteri lautan ylipuolella, koska
se katosi ndkyvistd korkeiden aaltojen ja lumisateen



takia. Helikopteri otti siksi paikan lautan etupuolelta
hiukan oikealle lautasta ja pintapelastaja laskettiin
alas. Ylésnostaminen aloitettiin klo 17.26.

Pintapelastajan tehtidvd oli hyvin vaikea. Pelastuslautta
oli suurimmaksi osaksi tdynnd vettd ja kylmettyneet ja
shokkitilassa olevat hddidnalaiset, joista osa oli lautan
varassa sen ulkopuolella, saattoivat vain vdhdisessi
mddrin olla avuksi pintapelastajalle pelastuskdyteen
kiinnittdytymisessd. Hiaddnalaisten suuret ja kdmpeldt
pelastusliivit vaikeuttivat myds pintapelastajan tyota.
Mit&din hdddnalaisten kunnon perusteella mddridytyvidid
nostojédrjestystd hdn el voinut tehdai.

Vahitellen kun hdddnalaiset tulivat ylds helikopteriin
tilanne k&dvi vaikeasti hallittavaksi. Aincastaan yksi
ylésnostetuista saattol aktiivisesti avustaa helikopterin
miehistdd pitdmidlld huolta tovereistaan. Helikopterin

miehistdn tdytyi kokonaan keskittyd itse pelastustydhon.

Kello 18.14 oli yksitoista henke#d saatu ylaé
helikopteriin. Pintapelastajan kunto oli nyt kovasti
heikentynyt, minkd vuoksi hinet vapautettiin tehtivistiin
ja pelastustyd keskeytettiin.

5illd vdlin oli ldnsisaksalainen alus FRAMNES saapunut
paikalle (klo 17.59) ja ilmoittanut t&std MRCC:1lle. T&m&
tieto vdlitettiin klo 18.00 helikopteri Qvintus 92:1lle,
joka t&dlléin pyysi MRCC:n kautta alusta nostamaan jiljelli
olevat hddinalaiset pelastuslautalta.

Kello 18.13 - 18.15 ilmoitti Qvintus 92 MRCC:lle, etti
yksitoista hdddnalaisista oli helikopterissa ja heid&n
tilansa arvioitiin olevan sellainen, ettd oli pikimmiten
pddstdvd Visbyn sairaalaan. Tarkoitus oli tidmdn jdlkeen
palata FRAMNESin luo ja poimia sieltid jdljelle jddneet
nel jd miehistdén jdsentd. Laskettiin, ettid heididt olisi
siihen mennessd ehditty nostaa saksalaiseen alukseen.



Kello 18.20 ilmoitti Qvintus 92 CEFYLille pditdksestidin
palata Visbyhyn. CEFYL otti silloin yhteyttd Visbyn
sairaalaan ja pyysi sitd valmistautumaan ottamaan vastaan
erittdin heikossa kunnossa olevat merimiehet. Sama tieto

annettiin MRCC:lle Tukholman radioon.

Kello 18.50 laskeutui Qvintus 92 Visbyn sairaalan puistoon
ja pelastuneet pdédsividt lddkdrinheoitoon. Qvintus 92 jatkoi
tdmin jdlkeen Visbyn lentokentdlle tankkaamista varten.
Lentoonlihddn yhteydessid Qvintus 92:een ilmestyi kuitenkin
palovaroitussignaall ja helikopteri piti ottaa pois
palveluksesta. Tdstid ilmoitettiin CEFYLille, joka silloin,
klo 19.30, midsdrdsi Kallingessa olevan helikopterin Qvintus
99:n nousemaan ilmaan ja suuntaamaan Visbyhyn. Qvintus 99
oli ilmassa klo 19.55 ja saapui Visbyhyn klo 20,48,

FRAMNES oli onnettomuuspaikalle saapuessaan valmistautunuf
pelastustyéhdn ripustamalla verkkoja, tikkaita ja
pelastusrenkaita laivan kylkiin. Kello 18.00 saatiin
helikopteri ndkyviin ja heti tdmidn jdlkeen sen alapuolella
oleva pelastuslautta. Kun Qvintus 92 poistul paikalta, oli
alus muutaman sadan metrin pddssid pelastuslautasta, ja
korkean aallokon ja lumisateen takia ajoittain vaikean
nikyvyyden takia oli vaikeaa pitdd lautta koko ajan
nikyvissi.

Noin klo 18.15 onnistui FRAMNESin Kuitenkin p#adsti
sellaiseen asemaan lauttaan ndhden, ettd lautta oli
aluksen oikealla puolella, mutta kun alus oli pelkdssi
painolastissa ja varalaita oli korkea, muodostui
hdddnalaisten nostamistyd vaikeaksi ja aikaa vievidksi.
Yksi hddidnalaisista osoitti selvid elonmerkkeji. Oli
kdsitettdvissd, ettd hdn antoi k&ddelld merkin ja hén
saattol myds auttaa lautan kiinnittimisessd FRAMNESin
kylkeen. Noin 30 minuutin kuluttua cli t&md mies saatu
nostetuksi lautalta alukseen ja hédnet vietiin aluksen
sairashyttiin elvytysyrityksid varten. Noin klo 19.00
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oli jdlleen yksi henkild nostettu lautalta ja noin klo
19.20 kolmas. Kahdessa viimeksi mainitussa el ndkynyt
elonmerkke j4, mutta myds helddt otettiin sairashyttiin
elvyttdmisti varten.

Vasta klo 19.55 oli onnistuttu léytidmidn viimeinen
neljdstd miehestd ja saatu hédnet kannelle, mistd silloin
raporteoitiin Tukholman radion MRCC:lle. Myts hdntid
alettiin yrittdd elvyttdd., Yrityksiid jatkettiin, kun oli
saatu neuvoteltua Visbyn l&d&kdrien kanssa ja saatu heiltd
ohjeita.

Kovan tuulen vuoksi FRAMNESilla ei ollut mahdollisuutta
ottaa lauttaa kannelleen. Kun asiaa tiedusteltiin MRCC:ltid
kehotettiin FRAMNESia hivittdmdidn lautta niin, ettei se
voinut aiheuttaa vaaraa muulle merenkululle tai kdynnistdd
turhia pelastustcimia. FRAMNESilla yritettiin siksi ensin
upottaa lautta, mutta kun tadmd ei onnistunut lautta
otettiin hinaukseen aluksen kyljelle, mutta kovan tuulen
takia lautta katosi jossakin Gotska Sanddn ja Gotlannin
vdlilli.

Helikopteri Qvintus 99 nousi ilmaan Visbystid klo 21.01
mukanaan kaksi lid&4karid tarkoituksella laskea nimi
FRAMNESille. Lennon aikana s&8d kuitenkin huononi. Kello
21.19 saivat Qvintus 99 ja FRAMNES radioyhteyden
toisiinsa. Alus o0li silloin 3 merinpenikulmaa koilliseen

Kyrkuddenista jé piti suuntaa tuulta ja aallokkoa vasten.

Kello 21.34:n ja noin 21.50:n valilld Qvintus 99 yritti
useita kertoja laskea ohjauskdyden FRAMNESille ja pddstid
alaslaskemista varten sopivaan asemaan. Kova tuuli ja
aluksen rakenne, jolle oli tunnusomaista mastojen ja
kdysistdojen suuret liikkeet, tekivdt kuitenkin turhiksi
kaikki yritykset laskea lddkidreitd kannelle.
Helikopterissa olevien l&d#kidrien ja FRAMNESin kesken
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sovittiin, ettd alus menee Kappelhamniin Gotlantiin.
Qvintus 99 k#dntyi timin jdlkeen takaisin kohti Visbytid ja
laskeutui klo 22.20, jonka jdlkeen 1d8kdrit siirtyivit
ambulansseilla Storugnsiin. T&31t3 he pddsivit
luotsikutterilla FRAMNESille klo 01.04 (24.3.).
FRAMNESilla lddkarit saattoivat vain todeta, ettd neljid
KARELIAn laivavidkeen Kuulunutta, jotka alus c¢li nostanut

ylos, eivit endd olleet elossa,

Pelastustoimiin sitoufuneista yksikdistd on selvitys

liitteessi 3.

FRAMNES kiinnittyi Gotlannissa Storugnsin laituriin ja
surmansa saaneet luovutettiin Visbyn sairaalasta tulleelle
ambulanssihenkildstslle,

Kun CEFYLille selvisi noin klo 19.4Q, ettd helikopteri
Qvintus 92 el endid ollut kAytettidvissd, miAdrdttiin yksi
laivaston Bergaan sijoitetuista helikoptereista ns.
varapéivystykseep. Téﬁé helikopteri oli lihtdvalmiudessa
klo 20.35, mutta sitd el otettu koskaan kiyttédn.

Itdrannikon rannikkovartioston pddllikké on laatinut
katsauksen henkiltstdstd, joka oli palveluksessa tai
valmiudessa rannikkovartioston esikunnassa ja 1.
helikopteridivisioonassa kyseisen pelastusoperaation
aikana; ks. liite 4.

1.3. S34 ja merenkdynti

Sd3lle pelastustoimien aikana oli tunnusomaista kova
tuuli, midrkd lumisade, alhainen pilvikorkeus ja huono
ndkyvyys. Pilvikorkeus oli noin 30 - 35 metrii ja ilman
lampdtila 09 - +1° C. Tamd aiheutti jdd&n mucodostuksen
vaaraa, mink& vuoksi helikopterin tdytyi lentdd matalalla.
Veden ldmpétila oli +0,19 - +0,40 C,
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‘Tuuli puhalsi eteldn ja lounaan v&liseltd suunnalta ja oli

nopeudeltaan 15 - 20 m/sek, enimmilldsdn 23 m/sek.
Jddhtymisvaikutus (wind chill index) oli noin =180 C.

Aallon korkeudeksi on Sveriges meteorologiska och
hydrologiska institut (SMHI) arvioinut 2,5 - 4 metrid,
enimmilldin 8 metrii.

Gotska Sandén ja Faron vdliselld alueella on merenkdynti
todenndkdisesti ollut hyvin voimakas, koska t&d41lli ovat
todennidkdisesti kohdanneet Gotlannin itd- ja liEnsipuolta
tulleet aallokot. Aluksen kulkureitillid on sitd paitsi
useita matalia santapankkeja.

1.4 Pelastuslautta ja pelastusliivit

1.4,1_ Pelastuslautta

Mereen laskettu pelastuslautta oli tyypiltddn Dunlop
Seafarer Mark 3, jonka Suomen merenkulkuhallitus on
tyyppihyviksynyt 9.8.1971 ja joka oli viimeksi katsastettu
ja hyviaksytty 15.11.1985.

Lautta o0li ns. kaksikamarityyppid, eli se muodostui
kahdesta renkaanmuotoisesta ilmakammiosta ja alemman
kammion alapuolella olevasta kumikankaisesta pohjasta.
Lautan ylipuoclella oli kantokaari suojakatosta varten;
myds témd kaari oli puhallettava. Kantokaaren ja ylemmén
ilmakammion vdlissd oli takaiskuventtiilit estédmissi
kantokaaren vahingoittumista esimerkiksi ylemmén

ilmakammion vahingoittuessa. Katso kuvaa, liite 5.
1.4.2 Pelastusliivit

Pelastusliivit, joita KARELIAlla oli ja joita

hitdidn joutuneel kdyttivit, olivat lidnsisaksalaista
valmistetta Seepiltz-merkkisiid. Ne muodostuvat kahdesta
suuresta, paksusta kelluntaosasta, joita yhdistdi
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niskan ympari menevid kaulus. Kelluntaosat asetetaan
rintakehdid vasten sen oikealle ja vasemmalle puolelle.

Katso kuvia, liite 5.

Suomen merenkulkunallitus on 22.7.1969 tyyppihyviksynyt

ndmd pelastusliivit.
2 ANALYYST

2.1 Hélytystoiminta

Tutkintaryhmd toteaa, ettd KARELIAn PAN-ilmoitus ja
MayDay-kutsu on otettu vastaan heti Tukholman radion
MRCC:3si. féssé yhteydessi on myés KARELIAn sijainti ja
tila tullut selvidksi. Alukset on hdlytetty ja
helikopteriapua on pyydetty.

Tutkintaryhmidn kdsityksen mukaan hdlytystoiminta on

sujunut asianmukaisella tavalla.

2.2 Pelastustoimet

Pelastustoimista tutkintaryhmi esittiid seuraavaa.

Alueella, jolta KARELIA lihetti hdtdilmoituksensa oli
useita aluksia, mm. FRAMNES, NORDIC LINK ja THEBELAND,
sopivissa asemissa pelastustydti ajatellen. Nimenomaan
FRAMNESilla on tdllsin ollut lyhin matka
onnettomuuspaikalle,

Helikoptereista olivat ensisijaisesti kdytettdvissa
seuraavat: Visbyhyn sijoitettu helikopteri (Qvintus 92
yhden tunnin, kyseisessd ftilanteessa tosiasiassa 15
minuutin lidhtévalmiudessa), Kallingeen sijoitettu
helikopteri (Qvintus 99 vilittoémidssd ldhtdvalmiudessa,
kyseisessd tilanteessa 5 minuuttia) sekid Bergassa oleva
helikopteri (2 tunnin, kyseisessi tilanteessa noin 55
minuutin lidhtévalmiudessa).
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Vield otettiin yhteys yhteén helikopteriin, nimittdin
suomalaiseen MI 8:aan, joka oli valmiudessa Turussa. Tdmidn
helikopterin kdytts ei kuitenkaan ollut ajankohtaista
onnettomuuspaikan sijainnin ja helikopterin toimintasdteen
vuoksi.

Ensimmdisenid varsinaisena pelastustoimenpiteenid ldhti
Visbyhyn sijoitettu helikopteri (Qvintus 92) matkaan kohti
onnettomuuspaikkaa. Sen sijaan ei lidhtokdskyd annettu
Kallingessa olevalle helikopterille (Qvintus 99), minki
olisi pitdnyt tapahtua klo 16.39-16.”2-vélisené aikana,
kun MRCC:lle selvisi, ettd miehistdd oli 15 henked,
kallistuma oli lisdintynyt ja saatettiin Joutua JEttidmiiEn
alus ja siirtymddn pelastuslautalle, jos se oscoittautuisi

tarpeelliseksi.

Muun muassa seuraavat seikat puhuvat sen puolesté, etti
lihtdk&sky olisi pitidnyt antaa myds Qvintus 95:1lle

- 15 hddidnalaisen siirtyminen alukselta peléstuslautalle
ja/tai nostaminen pelastuslautalta voi vallitsevissa
sddolosuhteissa kokdnaan tai osittain epionnistua.
Toisen heiikopﬁerin apu voi o0lla valttdmdtdn

pelastustydn ldpiviemiseksi.

- Nostaminen vedestd pintapelastajan avulla on
kokemusten mukaan oscittautunut vaikeaksi ja aikaa
vievidksi. Esimerkinomaisesti voidaan arvioida, ettd
pintapelastaja vaikeissa sddolosuhteissa vol selviytyd
vain noin puolesta siitid henkilomdidridstid, joka nyt oli

pelastettava.

- Veden alhainen lampétila (+0,1 -~ +0,40 C) seki
tuulen kylmettdvd vaikutus (noin -18° C) vaativat
suuressa mddrin nopeaa pelastamista ja kuljettamista
sairaalahoitoon.

Tdssd yhteydessd on otettava tarkasteltavaksi myos erids
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erityinen lentoturvallisuuskysymys. Vallinnut sdid -pimeys,
kova tuuli ja voimakas merenkdynti - voil kokemuksen mukaan
vaikeuttaa suuresti operaatiota vaativassa
meripelastustenhtivissi, Lumen sekainen sade on aiheuttanut
myds Jjadnmuodostusvaaran. Suuren rasituksen aikana ei
voida my&skiin sulkea pois kdyntihdirididen
mahdollisuutta. Ndmi olesuhteet huomioon ottaen
lentoturvallisuussyyt puhuvat sen puolesta, ettd
operaatioon olisi pitdnyt mddrdtd kaksi helikopteria niin,
ettid toinen helikopteri olisi eollut valmiina avustamaan

toista hitdtilanteessa.

MRCC:n ja CEFYLin vidlinen vastuunjakec pelastustehtividssid
on, ettd CEFYL vastaa ilmassa tapahtuvasta toiminnasta.

CEFYLin puclesta on todettu, ettd pelastustcimien
laajuudesta tidmdn tapaisissa tehtdvissd ei ole olemassa
yhtendistd kdytdntsid. Tietyt lennonjohtajat CEFYLissd ovat
kuitenkin todenneet noudattavansa sellaista periaatetta,
ettd he hilyttdvat kaikki kdytettdvissi olevat
pelastushelikopterit ja huolehtivat, ettd ne nousevat
ilmaan niin nopeasti kuin mahdollista. Kutsutaanko joku
tai joitakin sitten takaisin, riippuu tapahtumien
kehityksestd. Nyt kysymyksessd olevassa tapauksessa
CEFYLissd palvellut lennonjohtaja oli kylld tietoinen
tdstd periaatteesta ja oli valmistautunut asettamaan
useampia helikoptereita tehtidviidn.

CEFYLin kysyttyd asiaa klo 17 aikaan, kun helikopteri
Qvintus 92 oli noussut ilmaan Visbystd, tdmd torjui avun
pelastustehtdvidssd. CEFYL, joka hyvin tunsi Qvintus 92:n
aikaansaannokset ja miehistdn ammattitaidon, pditti
silleoin, ettd Kallingessa ollutta helikopteria (Qvintus
99) ei mddridti nousemaan ilmaan. MitdiZn neuvottelua sanan
varsinaisessa merkityksessi ei pildetty, vaan CEFYL
informoi paitoksestdin MRCC:t4, joka edellytti, ettd
Qvinfus 92 palaa asiaan, jos apua tarvittaisiin.
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Tutkinnassa on kdynyt ilmi, ettd neuvotteluja ei
normaalisti kdydd, vaan CEFYLin katsotaan aikaisemmin
mainitun vastuunjaon periaatteen mukaisesti yksinomaisesti

midrdidvidn ilmassa tapahtuvasta toiminnasta.

Edelld esitetyn perusteella olisi tutkintaryhmin mielesta
kaikkli kdytettivissid olleet ja pelastustehtidviidn
kdyttékelpoiset 'helikopterit pitdnyt ottaa kdyttddn, ndin
ollen myds Bergassa ollut laivaston helikopteri.

KARELIA ilmoitti klo 17.06 MRCC:lle Tukholman radioon,
ettid miehistd siirtyi pelastuslautalle. CEFYL ja MRCC
eivdt mydskdin nyt neuvotelleet pelastustoimien uudelleen
arvioinnista tdssi tilanteessa. Tutkintaryhmin mielestid
MRCC:n olisi pitdnyt Kiynnistdi neuvottelut. Kun Qvintus
92 oli loéytdnyt pelastuslautan, helikopterin miehistd ei
informoinut MRCC:td siitd, ettd lautta oli rikkoutunut ja
ettd pidiosa hiddinalaisista o0li cosittain vedessi ja heilti
puuttui tuulensuoja. MRCC:1td ja CEFYLiltd on tdmédn vuoksi
puuttunut pohjaa arvioida jatkotocimenpiteitid uudelleen. On
kuitenkin ilmeistid, ettd Qvintus 99 olisi vdlittomidsti
mddrdtty lihtemd&n liikkeelle onnettomuuspaikkaa kohti,
Jjos sellainen tieto olisi saatu. Kuten edelld on kdynyt
ilmi, MRCC on saanut tiedon merimiesten vaikeasta
tilanteesta vasta, kun FRAMNES on vapauttanut Qvintus 92:n
onnettomuuspaikalta.

CEFYLissd olleen lenmnonjohtajan tyttd on vaikeuttanut se,
ettd hdn el kutsuista huolimatta ole saanut radioyhteyttd
Qvintus §2:een. Qvintus 92:n miehistd on ollut tidysin
sidottuna vaikeaan pelastustehtidvdidn. MRCC:n ja
helikopterin vdlinen radioliikenne on tapahtunut karnavalla
16 eikd CEFYLillid ole ollut mahdollisuutta kuulla siti.

Tutkintaryhm& katsoo, ettd radioliikenteen pitdisi
tapahtua piddasiallisesti yhteiselld taajuudella. On syytd
todeta, ettid MRCC:11ld on mahdollisuus kauko-ohjattuun
liikenteeseen kanavalla 16 ja silli on hyvd radioverkosto
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koko rannikolla. On pidettdvid vElttimittdémdnd, ettd
CEFYLilld olisi samat mahdollisuudet ja joka tapauksessa,
ettd CEFYL voisi kuulla liikenteen kanavalla 16.

CEFYLiss3i tydskennellyt henkild ei ole katsonut téssid
tilanteessa ongelmalliseksi sitd, ettd hidn oli yksin
palveluksessa. Radio- ja puhelinliikenne ei CEFYLin mukaan
0llut erityisen vilkasta ja MRCC johti toimintaa

kokonaisuudessaan.

Tutkintaryhmd asettaa kuitenkin kysymyksen, voidaanko
CEFYLin miehist6 - tdssd tapauksessa vain yksi henkils -
yleisesti ottaen katsoa riittdvidksi h&dlytys-, etsintid- ja
pelastustehtdviin, kun toiminta on intensiivistd ja useita
yksikditd esiintyy muun muassa vilkkaassa
radioliikenteessé. |

Hidddnalaisten nostamisen helikoptériin voidaan katsoa
sujuneen maininnan arvoisella tavalla ajatellen
aikaisempia kokemuksia, joiden mukazan vallinneissa
olosuhteissa korkeintaan kuuden - seitsemin hddinalaisen
nostaminen olisi onnistunut. Helikopteri on tydskennellyt
vaikeissa sddolosuhteissa suurella tarkkuudella.

Tilanteesta olisi kuitenkin voitu selviytyid paremmin, jos
olisi kdytetty kahta helikopteria. Nostotysti olisi
silloin voitu jakaa. Ensimmdisend nostetut olisi voitu
saada nopeammin lddkdrinhoitoon. Vaihdossa tilalle tullut
helikopteri olisi voinut toisen pintapelastajan avulla

nostaa jdljelle jdineet ylods.

Informaatiomielessda voidaan mainita, ettd laivaston
helikopterissa 4 (Bergassa oleva helikopteri) on

pelastustehtividssd normaalisti kaksi pintapelastajan
koulutuksen saanutta miehistdn jdsentd varusteineen.

Kun helikopteri joutui jidttadmidn onnettomuuspaikan,
helikopterin miehistdé on laskenut, ettdi FRAMNES, joka oli
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paikalla saattoi vdlittOmdsti kdynnistdd jdljelle
jddneiden ylésnostamisen. Nostaminen FRAMNESille
osoittautui kuitenkin vaikeaksi ja aikaa vievidksi

voimakkaassa merenkdynnissi.

Yldsnostaminen alkoi klo 18.45 ja pddttyi klo 19.55. Niin
pian kuin ensimmi@inen hiddnalaisista oll saatu ylds noin
klo 18.48 MRCC vidlitti FRAMNESille erditd Visbyn sairaalan
antamia yksinkertaisia neuvoja tdmdn kidsittelemisestd.
Kello 19.55 ldhti Kallingessa ollut helikopteri (Qvintus
99) kohti Visbytd voidakseen avustaa FRAMNESia ldakidrin
kanssa., Qvintus 99 tuli FRAMNESin luo klo 21.35, mutta

- epdonnistul yrityksissddn laskea ldidkdri alukselle, koska

alus voimakkaassa merenkdynnissd liikkul.

I1lan kuluessa, noin klo 21.00 ja vield mydhemmin
uudelleen, on osittain Visbyn sairaalasta ja osittain
helikopteri Qvintus 99:std annettu FRAMNESille lisdid
l1d3dketieteellisid ohjeita. Qvintus 99:n ja Visbyn
sairaalan ladkdrien neuvottelun jdlkeen mddrdttiin, etta
FRAMNESin pitdisi menn#d Kappelhamniin. Perille saavuttua
Visbyn sairaalasta tulleet 1i3dkidrit totesivat, ettdi kaikki
neljid olivat kuolleet. Kello oli silloin noin 01.15
(24.3.1986). ‘

Tutkintaryhmin kdsitys, Jota ldhemmin perustellaan
seuraavassa jaksossa, on, ettd MRCC:1lle pitdisi antaa
aktiivisempi rooli myos tdmidntyyppisissi
pelastustoimenpiteiss3d, muun muassa siten, ettd se
huolehtisi suorien yhteyksien jdrjestdmisestd lddkdreiden
Jja alusten vdlillid. Tdmi sisiltdd esimerkiksi, etti
pelastaville yksikoéille (sekd helikoptereille ettd
aluksille) annetaan tarpeellisia tilanteeseen sopivia
lddketieteellisid ohjeita hiAdidnalaisten kisittelemisesta
sekd varmistetaan ndiden kuljettaminen scopivaan sairaalaan
(tdssd tapauksessa Visbyn sairaala) ja etti asianomaiselle
sairaalalle ajoissa ilmoitetaan tilanteesta, jotta se voil
valmistautua tarpeellisiin 13&kinndllisiin

- toimenpiteisiin.
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2.3 Yksittidisten laivavidkeen kuuluneiden pelastaminen

2.3.1 Fysiologis/psykologisia havaintoja

Poistuminen KARELIAlta tapahtui jadrjestyksessid, mutta
pelastautumistoimenpiteiden kulku muuttui pian
dramaattiseksi, koska pelastuslautan tuulensuoja
(telttakatos) ei toiminut tarkoitetulla tavalla. Lautta
vahingoittui mahdollisesti KARELIAn potkurista. Kovassa
merenkdynnissd tuli lautalle yh&d enemmdn vettd. Muutamat
hdddnalaisista, jotka hyppdsivdt pois lautalta, kun se oli
vaarassa vahingoittua, mutta jotka pddsivdt takaisin
lautalle, joutuivat sitfen makaamaan suurimmalfa osalta
veden tayttidmdlld lautalla.

Vaikeasta tilanteesta huolimatta hidddnalaiset olivat
toivorikkaita, silld tiedettiin helikopterin olevan
tulossa. Odotusaikana (noin 20 minuuttia) kylmyys koettiin

hyvin kouriintuntuvana.

Hiddnalaisten vaateétus kdy ilmi liitteestid 6, LiitteessH
mainitut ruumiinldmmét on mitattu Visbyn sairaalaan
saapumisen yhteydessd noin klo 19.00.

Pukeutumisen ja ruumiin lé&mpdtilan vd1illd ei ole mitdidn
selvdd yhteyttd, mutta ne laivavikeen kuuluneet, joilla
oli useita vaatekertoja pddlldidn ja sukat, kengit ja
lakki, nidyttdvit selviytyneen parhaiten. Ilmaisu AT
liitteessd on lyhennys sanasta "yleiskunto". Yleiskunto
arvicitiin saavuttaessa Visbyn sairaalaan noin klo 19.00.
Yldsnostojdrjestys kidy ilmi vasemmalta olevista
numercista.

Liitteestd 7 kdy ilmi, ketkd laivavidkeen kuuluneista
pelastettiin FRAMNESille.

Hdddnalaisten yldsvinssaus aloitettiin klo 17.26 ja
lopetettiin klo 18.14. Liitteessd 8 on lautta kuvattuna




20

juuri ennen ylésvinssauksen aloittamista.

Nostojdrjestyksen suhde aikaisemmin mainittuihin
ruumiinldmpsétiloinin kdy ilmi liitteestd 9. Tédstd
liitteestd kdy ilmi, ettd nosto 2 + 3 oli kaksoisnosto.
Timi menetelmd kuitenkin hyldttiin, koska sen todettiin
olevan liian aikaavievd. Lautan kunnon vuoksi
pintapelastaja ei voinut tavanomaiseen tapaan nousta
lautan pddlle ja suorittaa tydtddn sieltd kdsin, vaan
hidnen oli pakko uida kiinni valjaissa. Vallinneissa
sddolosuhteissa tamd oli ddrimmiisen rasittavaa, minki
vuoksi wvinssaus keskeytettiin, kun neljd h#danalaista oli
vield jdljellsd, Pintapelastaja onnistui ddrimmidisten
ponnistusten jilkeen itse kiinnittymidn pelastusvydhodn.
Noin 48 minuuttia kestdneen vinssauksen aikana vieli
pelastamatta olevat hiddidnalaiset kidviviat yhi
passiivisemmiksi lisddntyvin kylmettymisen takia. T&mi
vaikeutti edelleen pelastustyétd. Kaksi viimeksi
helikopteriin nostettua (10 ja 11 liitteessd 9) olivat
" tajuttomia ja kuolivat mydhemmin Visbyn sairaalassa
elvytysyrityksistd huolimatta (ks. liitteet 10 ja 11).

Ainca vamma, joka syntyi yldsnoston yhteydessid, olij
vihiinen pintaruhjevamma alaraajassa, joka aiheutui
vaijerin kiertymisestid jalan ympidrille (nostossa 4 + 5).

Muutamilla pelastetuista oli ylésnostamisen jdlkeen
enemmidn tai vidhemmdn selvii shokkioireita (psyykkisi#).
Helikopterin hytin limpdtilaa laskemalla estettiin liian
nopea lidmpeneminen. Kaksi tajutonta asetettiin pitkikseen
kyljelleen, mutta muuta hoitoa vallitsevissa oloissa ei
ollut mahdollista antaa. Numerolla 8 nostettu oli ainoa,
joka vaihtoi itselleen kuivia vaatteita helikopterissa,
mikd voil selittdd hédnen normaalin ruumiinlimpdnsi.
Qvintus 92.laskeutui Visbyn sairaalan luo klo 18.50, minki
Jdlkeen h3dddnalaiset saatiin nopeasti ja tehokkaasti
hoitoon. '
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Lautalle jddneet neljd hidinalaista pelastettiin klo 18.45
- 19.55 vdlisend aikana saksalaiseen FRAMNES-nimiseen
alukseen. Yksi heistd osoittil peléstustyén aikana selvii
elonmerkkejid. Yksi loydettiin makaamasta pitkdlldidn
‘pelastuslautan pohjalla olevassa vedessid ja hdn oli
B <2ikki nelji vietiin FRAMNESin sairashyttiin ja
heitd hoidettiin muun muassa "kylmd- ja kuumahieronnalla".
Lidketieteellisid hoito-ohjeita FRAMNESille annettiin noin
klo 21.00 ja noin klo 21.30, kuitenkin vain rajoitetussa
mddrin. Kun l4dZk&reiden laskeminen alukselle klo 21.30
aikaan epionnistui, meni FRAMNES klo 01.05 (24.3.1986)
mennessd Kappelshamnin Storugnsiin, missd Visbyn ld3dkirit
totesivat uhrit kuolleiksi. Ruumiinavaukset

toimitettiin Helsingissd. Liitteestd 12 kdy ilmi erdits
ruumiinavausten yhteydessd tehtyji havaintoja.

2.3.2 Pelastuslautta ja pelastusliivit

Lauttaa ei ole etsinndistid huolimatta vield l&ydetty ja

sitd ei ole voitu nidin ollen tutkia.

Mereen laskettaessa pelastuslautta toimi normaalisti ja
telttakatos nousi ylés asianmukaisesti. Alukselta
poistuminen tapahtui ilman suurempia ongelmia. Vain
vihidinen md&rd vettd nidyttdd tulleen lautalle, kun

miehistd saapui sinne.

Todettakoon, etti Suomen merenkulkuviranomaiset ovat
29.5.1986 tehneet samaa tyyppii olevalla pelastuslautalla
simulointikokeen selvittddkseen lautan kdyttdytymista
sellaisissa olosuhteissa, jotka vallitsivat KARELIAn
onnettomuuden yhteydessa.

Hiad&nalaiset pitividt pelastusliivejid koémpeldinid ja
hankalina. Ne haittasivat myds nostamista ja
mahdollisuuksia kiiqpittéé hdddnalaiset pelastusvydhon.
Tdmidn perusteella pelastusliivien ei voida katsoa
tdyttévin niiti vaatimuksia, mitkd nykyisin on sellaisille
varusteille asetettava.
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3 MUUTA

Suomalainen tutkintalautakunta on ilmoittanut, ettid Suomen
merenkulkuhallitus pyrkii pilkalisesti saattamaan voimaan
suomalaisille aluksille tarkoitetut varustemddriykset
pelastuspuvuista ja tekemdin ehdotuksen IMO:n
suositukseksi tehokkaammasta l8&ketieteellisestd
neuvonnasta ja hoidosta merimiehille hdtdtapauksissa.
Tutkintaryhmd katsoo, ettd Ruotsin merenkulkulaitoksen
olisi osallistuttava tdhdn tyohon.

Lopuksi tarkastellaan laivaston mahdollisuuksia osallistua
pelastustydhén Itdrannikon rannikkovartioston komentajan

liitteend Y olevan selvityksen perusteella.

Tutkintaryhmin hankkiman selvityksen mukaan
merivalvontakeskukset ovat valmiit ottamaan
meripelastustoiminnassa aktiivisemman roolin. Komentajan
raportista kidy ilmi, ettd radioliikennetti kanavalla 16
seurattiin KARELIAn laivavien pelastustoimien ajan, mutta
keskukselta ei koskaan kysytty, voisiko laivasto avustaa
aluksiensa tai helikoptereidensa avulla. Laivastolla on
nykyisin usein aktiivista toimintaa myés pyhdisin ja se
vol tdmdn vuoksi usein asettaa merivalvontakeskusten
pyynndstid kiytettlviksi meripelastukseen sopivia
resursseja. '

Luonnollista pitdisi olla myds, ettid keskukset oma-
aloitteisesti ottavat yhteyttd MRCC:hen ilmoittaakseen
kdyttddn saatavissa olevista resursseista.

Ottaen huomicon, ettd meripelastustehtidviddn otetaan usein
eri viranomaisten alaisia pelastusyksikoita, kuten
aluksia, lentokoneita ja helikoptereita sekd erilaisia
valvontakeskuksia, on tutkintaryhmidn mielestd syyti
painottaa sen merkitystd, ettid jadrjestettdisiin
jatkokoulutusta ja yhteistoimintahar joituksia
tarvittavassa médérin.
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Lopuksi on syytd todeta, etti tdstid onnettomuudesta saadut
kokemukset tukevat sitd kdsitystid, etta
pelastushelikoptereissa pitdisi olla kaksi
pintapelastajaa. Tutkintaryhmid katsoo, ettd asianomaisten
viranomaisten pitdisi ottaa tdm3d kysymys kidsiteltiviksi.

4 " JOHTOPAETOKSET

Pelastustoimien ansiosta yhdeksidn KARELIAn laivavakeen
kuulunutta on voitu pelastaa ddrimmiisen vaikeissa
ulkoisissa olosuhteissa. T&hdn on vaikuttanut ennen muuta,
ettd hilyttidminen, pailkallistaminen ja aluksen
pelastuslautan 1l8ytyminen ovat tapahtuneet viivytyksettd.
Qvintus 92:n ja pintapelastajan saavutus on ollut
huomattavan menestyksekis, kun otetaan huomiocon vaikeat
ulkoiset olosuhteet ja ennen muuta se, ettid hddinalaiset
ovat joutuneet olemaan jo pitkdn ajan lihes O-asteisessa
vedessi.

Se, ettd kuutta viidestitoista aluksella olleesta el voitu
pelastaa, on johtunut useiden tekijdiden
yhteisvaikutuksesta.

- Aluksen oikeanpuoleinen potkuri, joka on
pydrinyt, on mahdollisesti vaurioittanut lauttaa
ja tdmdn seurauksena sen kantokyky on vidhentynyt.

- Vdlttadkseen joutumasta potkurin vahingoittamaksi
laivavdki on leikannut lautan telttakatoksen
rikki ja lisdksi osa laivavidestd on hypdnnyt
lautalta.

- Pelastuslautta on tdyttynyt suurimmalta osin
vedelld.

- Laivavdki on joutunut olemaan huomattavan ajan
lihes O-~asteisessa vedessi Kkorkeassa aallokossa

Jja kovassa tuulessa ja on pian kylmettynyt.
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- Pelastushelikopterilla ei pintapelastajan
uupumuksen vuoksi ole ollut mahdollista pelastaa
kaikkia hdd&nalaisia.

- FRAMNESin toiminta, joka on tapahtunut vaikeissa
olosuhteissa hyvidn merimiestavan mukaisesti on
luonnecllisista syistid ollut hitaampaa kuin
helikopterin toiminta.

5 SUOSITUKSET

1.

Suuremmissa avomerelld tapahtuvissa pelastustehtivisséi
pitdisi MRCC:n rutiininomaisesti hdlyttdd CEFYLin kautta
kaikki kdytettdvissi olevat pelastushelikopterit ja antaa
niille kdsky nousta ilmaan, jos td@md ei ole ilmelsen
tarpeetonta. '

MRCC:n pitdisi rutiininomaisesti informoida kaikki ne
elimet, jotka mahdollisesti voivat avustaa tehtividssi

(esimerkiksi laivaston merivalvontakeskus).

2.

Laivaston komentajan tulisi harkita laivaston
helikopteriyksikdiden ldhtévalmiuden nopeuttamista
(nykyisestd 120 minuutista 60 minuuttiin varsinaisten
palvelusaikojen ulkopuolella). (Tutkintaryhmi edellyttii,
ettd aikaisempi rutiini - esimerkiksi, ettd helikopterien
padivystysajat viikonloppuisin ilmoitetaan CEFYLille,

pidetd&n edelleen voimassa).

3.

Nykyisid avomerelli tapahtuvan peléstustehtévén rutiineja
tulee edelleeq kehittdd niin, ettd on selvidi, ettd MRCC
yhteistydssi CEFYL:in kanssa johtaa operaatiota
kokonaisuudessaan ja entistd aktiivisemmin hankkii

tarpeellista informaaticta jatkuvan, toimenpiteiti
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koskevan pédadtiksentekonsa pohjaksi. Tdssid yhteydessd pitdd
varmistua siitd, ettd kaikilla yksikoilld, jotka ovat
mukana operaatiossa, on mahdollisuus vieétiliikenteen
kuulemiseen,

CEFYLin nykyinen miehitys on tédssi yhteydessd otettu

tarkasteltavaksi.

b,

MRCC:n pitd3 aktiivisesti valvoa, ettid liddketieteellisti
neuvontaa on saatavissa, jollel se ole ilmeisestt
tarpeetonta., Tidssi yhteydessid pitidd tutkia, onko nykyinen
lidketieteellisen neuvonnan jarjestelmd riittdavi.

5.
Merenkulkulaitoksen pitdd pikaisesti saattaa voimaan
ohjeet aluksilta vaadittavista pelastuspuvuista.

GORAN STEEN

Gbran Steen

LENNART GRANQVIST
Lennart Grangvist

Raportin allekirjoituspdivd: 29.05.1986





