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MeriselityspSytdkirja 4.10.1989, S89/3337

Tebostarin 2. perdmiehen _ 6.9.1989

tekemd selvitys tapahtuneesta onnettomuudesta.

Keskusrikospoliisista lautakunnan jésenen -
_ suorittamat kuulustelupdytdkirjat
Tebostarin henkildkunnan, merivoimien sukelta-
Jien, merenkulkulaitoksen sukeltajan ja maa- ja
metsdtalousministeridn tarkastajan kuuluste-
luista pdivamédarilld; 7.9.1989, 16.9.1989,
17.9.1989, 2.10.1989, 19%,10.1989, 18.1.1990,
25.1.1990 ja 21.2.1990.

Poliisin teknisen  tutkinnan p&ytdkirja no
2622B-89 16.9.1989 tehdystd piirroksesta Tebos-
tarin vaurioista oikalta puolelta.

Poliisin teknisen tutkinnan p6ytdkirja no
2622B-89 16.9.1989 tehdystd piirroksesta Tebos-
tarin vaurioista vasemmalla puolella.

Sosialististen Neuvostotasavaltojen liiton
Kalatalousministeriddn 4.10.1989 ldhetetty
kirje.

Oikeusministeri®tn kirje 2925/061/89 OM tutkin-
talautakunnan nimedmisestd 7.9.1989.

Oikeusministerifn lihettd&md@ pditdsluettelon ote
5.10.1989 no 2925/061/89 OM lupa sivutoimisen
sihteerin ottamiseen.
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Poliisin teknisen tutkinnan pdyti#kirja no 2622-
89 16.9.1989 valokuvatuista Tebostarin vauri-
oista ja maalindytteiden otosta.

Valtion Teknillisen Tutkimuskeskuksen tutkimus-
selostus no 357/MRG/89 27.10.1989, metallurgi-
an laboratorion tekemd tutkimus Tebostarin
kyljissd mahdollisesti olevasta vieraasta
maaliaineksesta.

Valtion Teknillisen Tutkimuskeskuksen tutkimus-
selostus no LAI-9102/89 3.11.1989, laivateknii-
kan laboratorion tekemd tutkimus Tebostarin
laidoituslevyissd olevien kuhmujen syntyyn
tarvittavista voimista.

Valtion Teknillisen Tutkimuskeskuksen tutkimus-
selostus no SAH91734 21.11.1989, sihké- ja
automaatiotekniikan laboratorion tekemd tutki-
mus Tebostarin tutkan kuvapinnan keskialueen
kunnosta.

Valtion Teknillisen Tutkimuskeskuksen laivatek-
niikan laboratorion tutkijan Martti Heikkildn
raportti 26.3.1990 laivasimulaattoriajoista.

Sj6fartsverketin 12.9.1989 lihettimit asiakir-
jakopiot; Stockholm Radion ja Tingstdde Radion
vhteydet onnettomuusydna, Kustflottan HMS
fartygschefens brev, rapport frdn flygvapnets
rdddningshelikopter Q91 och Q92, barwinschning
av rysk sjSman, SMHI Sveriges meteorologiska
och hydrologiska institut vaderuppgifter.

Lautakunnan j&dsenten Kalmarin poliisilta saamat
asiakirjat; polismyndigheten i Kalmar 3.10.19-
89, ingripandemeddelande 6.9.1989, anmdlan 3
6.9.1989 no 89-09-07K006891, receipt 7.9.1989,
Tingstdde radion raport 7.9.1989, minnesanteck-
ningar no 328-89 6.9.1989, Xuvat kuolleesta
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20.

21.
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merimiehestd Jja h&nen vaatetuksestaan, Ak-
tiebolaget Brdderna HSglund Shipbrokers brev.

Kustbevakningens fartyg KBV281 Ostlihmin kirje
21.9.1989 sekd neuvostoliittolaisten ilmbituk-
set sukellustutkimusten aloittamisesta ja
lopettamisesta Ladushkinin hylylld, kustbevak-
ningen centrala ledningen kirje 15.9.1989 Dnr
730-288/89 sekd Tingstdde Radion raportit.

Kuultavana olleiden helikopterilentijien kerto-
musten péytédkirjat Tukholmasta 25.10.1989
nauhalta purettuna.

Sovrybflotilta Moskovassa 27.11.1989 saadut
Ladushkinia koskevat asiakirjakopiot ja sukel-
tajien lausunnot sekd Ladushkinin sisaraluksen
ja  paritroolarin Matrosovon henkil8kunnan
lausunnot onnettomuudesta. 9.4.1990 saadut
kopiot Ladushkinin miehistén kuolintodistuksis-
ta.

Tebostarin valvontakansio 7.4.1987/Juvancia
merenkulkulaitos.

Tebostarin onnettomuusydnd 5.9.1989 kéyttimi
merikartta reittimerkinnéin.

Lehdistdn onnettomuutta kisittelevit artikke-
lit.

Videotallenteet

Poliisin Teknisen tutkinnan kuvaus Kotkan
kuivatelakalla Tebostarin vaurioista.

Koululaiva Katarinalla suoritettu sukellus-
tutkimusmatka Ladushkinin hylylle 18.-
20.10.1989.
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Valokuvaliitteet

Sjofartsverketin 12.9.1989 1l&dhettdmit helikop-
terikuvat Tebostarista ja Matrosovosta onnetto-
muuden jélkeen,

Tutkintalautakunnan jé&senten Valkosen, Parrilan
ja Hyytidisen ottamat valokuvat Kielin kanaval-
la 7.9.1989.

Poliisin tekniikan ottamat valokuvat 16.9.1989
Herttoniemessd Ja 19.9.1989 Kotkan kuivatela-
kalla Tebostarin vaurioista.

Lautakunnan jadsenten ottamat kuvat koululaiva
Katarinalla suoritetun sukellustutkimusmatkan
aikana. Ladushkinin tyyppisend aluksena tutus-
tuttiin Arctica-alukseen Hangossa, ettd sukel-
tajat osaisivat suunnistaa uéonneella aluksel-
la.

Lautakunnan jédsenen FKari Larjon Tebostarilla
suorittamien tutka-ajojen tutkakuvat.

Lautakunnan jdsenten Kiuru-Kitaigorodskin,
Larjon ja Hyytidisen Kaliningradin matkalla 3.-
6.4.19%0 ottamat wvalckuvat.

Piirroksia

Mittausteknikko Vesa Olkkosen tekem& piirros-
sarja onnettomuuden kulusta.

Ladushkinin suomalaisen sisaraluksen Arctican
aluspiirokset.

Koululaiva Katarinalla suoritetun hylyn etsin-
nan tutkapiirturin tuloste.




Pienoismalli

Rakennuspiirtdjd Osmo Ranta-ahon tekemidt pie-
noismallit Tebostarista ja Ladushkinista.

Liitteet sdilytet#8n oikeusministeridn arkistossa. Niisti saa
jédljenndksid oikeusministeridn kirjaamosta, ellei yksittdisen
liitteen julkisuutta ole lailla rajoitettu.




1. ONNETTOMUUDEN YLEISKUVAUS

Tiistaina syyskuun 5 péivdnd 1989 noin Klo 23.40 paikallista aikaa
térmédsi Suomen Petrooli Oy:n omistama ja Oy Henry Nielsen Ab:n
varustama suomalainen 109 m pituinen s#&ilidalus Tebostar neuvos-
toliittolaiseen 31 m pifuiseen kalastusalus Ladushkiniin, joka
upposi. Onnettomuus tapahtui n. 25 mpk Gotlannin etel#kirjestd
lounaaseen. Onnettomuudessa menehtyivdt kaikki Ladushkinin henki-
ldkuntaan kuuluneet 15 neuvostoliittolaista merenkulkijaa.

Tebostar oli l&htenyt syyskuun 4 p#ivanid 1989 Haminasta

Amsterdamiin. Aluksessa oli 17 hengen miehist®, ja sen p&&llik-
kéna toimi kotkalainen merikapteeni |||} - r::11iken i1-
moituksen mukaan alus oli kaikin puolin merikelpoisessa kunnossa.

Merelld oltaessa Tebostarilla noudatetaan ns. 3- vahtijirjestel-
md&, jolloin kunkin vahdin tySaika jakaantuu 4 tunnin ty&jaksoon
ja 8 tunnin lepojaksoon.| Aluksella kdytetyn j&rjestelmin mukaan
komentosillalla ovat auringon laskun ja nousun vdlisend aikana
sekd aina huonon ndkyvyyden vallitessa vahtip&#11ikk® ja kansi-
mies,

Syyskuun 5 pdivénd n. klo 21.15 aluksen ollessa Gotlannin eteli-
kdrjen tuntumassa p&411ikkd poistui komentosillalta., Tuuli oli
hdnen kertomansa mukaan n. 4 beaufortia l&nsiluoteesta, merkitseva
aallonkorkeus n. 1 - 1,5 metris ja n8kyvyys hyvd. Komentosillalle
jéi tuolloin 2. perédmies |- 21luksen kelloa siirrettiin
tunti taaksepdin, ja siirryttiin Ruotsin aikaan. T&td uutta aikaa
n. klo 20.20 pimeyden laskeuduttua kutsui-matruusi -
_té—ihystémééin komentosillalle. Aluksen suunta oli tuol-
loin 233° ja nopeus n. 12 solmua. Aluksen 3 cm tutka oli 12 mpk
ndyttdalueella, head up- nayttddn asetettuna. Lihtiess#idn toiselle
tupakkatauclle klo 23.15 _mainitsi perdmies -,
ettd aikaisemmin 8 mpk etdisyydeltd tutkassa havaittu alus oli nyt
n. 5,1 mpk etdisyydelld Tebostarista.




MyShemmin k&vi ilmi, ettd kyseessid olivat neuvostoliittolaiset
paritroolausta harjoittavat kalastusalukset Matrosovo ja
Ladushkin, jotka noin 3 solmun nopeudella yhdessi vetiviat troo-
liaan Kulkusuunnan ollessa kohti kaakkoa. Alusten keuloja yhdisti
n. 90 m mittainen koéysi, jotta alukset pysyilsivit mddrdetdisyyden
pésssd toisistaan. Perimies [ kertoman mukaan valot, joita
han piti yhden aluksen kulkuvaloina, n&dkyivit noin 10-15 astetta
Tebostarin keulaviivan oikealla puolella. Tutkan ollessa 12 mpk
ndyttbalueella alukset nikyvdt kuvaputkella viela vhtend kaikuna
5,1 mpk etdisyydeltA.

Alusten ollessa jo hyvin lihelld toisiaan Ladushkinilta annettiin
viheltimelld &&nimerkkejid Tebostarin huomion kiinnitta&miseksi.
Suunnilleen samoihin aikoihin alkoi Tebostar kd&ntyd oikealle.
Noin klo 23.40 se tormési Ladushkinin persiosaan vasemmalle puolel-
le.

Tormdyksen voimasta Ladushkin kaatui. Tebostarin painon ja troo-
linsa sekd pddlle sydksyvdn vesimassan aiheuttamien voimien seu-
rauksena Ladushkin laahautui jonkin matkaa Tebostarin keulassa.
Irrottuaan Ladushkin siirtyi per#osa syv&lli veden alla ja pieni
osa keulaa ndkyen pitkin Tebostarin vasenta sivua sen perdn taak-
se, jonne alus pian upposi.




2. ONNETTOMUUDEN TUTKINTA

2.1. Alustavat tutkimukset

Aamulla 6.9.1989 radion uutisissa kerrottiin, ettd suomalainen
sdilidlaiva mt Tebostar oli y8113 Gotlannin etelépuolella tdrmin-
nyt neuvostoliittolaiseen kalastusalukseen, joka oli uponnut ja
vienyt mennessdin koko miehistdn. Koska oli odotettavissa, etts
tapahtumaa tullaan menetettyjen ihmishenkien suuren mairin takia
kidsittelem#dn suuronnettomuutena, ryhdyttiin merenkulkuhallituk-
sessa merenkulkuneuvos Heikki Valkosen johdolla ottamaan vhteyksia
ja kdynnist&m88n tutkimuksia mahdollisimman varhaisessa vaiheessa.
Tukholman meripelastuskeskuksen kautta otettiin vyhteys Tebostarin
padllikkddn, jolta saatiin yleisselostus tapahtumasta ja onnet-
tomuuspaikasta.

Merenkulkuhallituksessa ryhdyttiin ker&imisn tietoja Tebostarista,
sen katsastuksista, varustuksesta, miehityksestsd, lastista, l8hts-
ja md#&résatamista, aikataulusta jne.

Heti aamulla oltiin myds yhteydessd virkamatkalla Norjassa ollee-
Sseen suuronnettomuustutkinnan suunnittelukunnan puheenjohtajaan
Kari Lehtolaan. Merenkulkuhallituksen pddjohtajaa ja ylijohtajaa
informoitiin. Heild#n kanssaan sovittiin, ettid merenkulkuneuvos
Valkonen ja merenkulunylitarkastaja Alpo Parrila merenkulkuhalli-
tuksesta lahtev&t Tebostarille kuulustelemaan laivan henkil&kun-
taa. Keskusrikospoliisin edustajaksi kuulusteluryhmiin tuli rikos-
ylikomisario Reijo Hyyti#dinen. Ryhm# matkusti jo samana iltana
Kieliin odottamaan laivan saapumista kanavaan. Laiva saapui Hol-
tenaun sulkuun seuraavana pdivinid klo 11.00, ja kuulustelijat
nousivat alukseen. Laivan ollessa sulussa valokuvattiin sen saamat
vauriot ja otettiin maalindytteits tormdysjdljista.

Kuulustelut laivalla aloitettiin valitt&masti ja niitd jatkettiin
koko kanavamatkan ajan ja vield Cuxhavenin edustalla ankkurissa
aina klo 21.05 saakka. T&nd alkana saatiin alustavasti kuulustel-
tua seuraavat henkil®t:




paalliiks, merikapteen: [

vahtipdallikks, 2. perémles

vahtimies, matruusi
konep&dllikkd,

yliper&mies, merlkapteenl

1. perdmies, _

2.2. Tutkintalautakunnan asettaminen

Valtioneuvosto asetti 7.9.1989 suuronnettomuuksien tutkinnasta
annetun lain (373/89) 5 §:n nojalla tutkintalautakunnan, jonka
tuli selvittdd onnettomuuden kulku, syyt, seuraukset ja pelastus-
toimet sekd muut lain 4 §:ss& tarkoitetut seikat.
Tutkintalautakunnan puheenjohtajaksi m8irattiin merenkulkuneuvos
Heikki Valkonen merenkulkuhallituksesta, varapuheenjohtajaksi
kontra-amiraali Heimo Iivonen rajavartiolaitoksen esikunnasta Jja
Jjéseniksl merikapteeni Kari Larjo, rikosylikomisario Reijo Hyy-
tidinen keskusrikospoliisista seki tiedottaja Sisko Kiuru-Kitai-
gorodski valtioneuvoston kansliasta.?

Tutkintalautakunta otti nimekseen Tebostar onnettomuuden tutkin-
talautakunta. Lautakunta kutsui sihteeriksi merenkulunylitarkas-
taja Alpo Parrilan ja tekniseksi sihteeriksi toimistosihteeri
Leena Cederldfin.®

Tutkintalautakunta ei katsonut tarpeelliseksi nimetd pysyvia
asiantuntijoita.

2.3. Tutkintalautakunnan toiminta

Tutkintalautakunta on toimeksiannon mukaisesti noudattanut suur-
onnettomuuksien tutkinnasta annetun lain ja asetuksen mukaisia
suuntaviivoja sekd soveltuvin osin myds meriselityksestd annettuja
sadntdjd ja midsdrdyksid. Lautakunta on kdytettdvisssisn olevan me-

' Liite 3 (Kuulustelupdyt#kirjat)
2 Liite 7 (Valtioneuvoston paatss)

 Liite 8 (Oikeusministerisn kirje)




renkulullisen ja teknillisen asiantuntemuksen avulla selvittéinyt,
mistd yhteentSrmdys ja kalastusalus Ladushkinin uppoaminen joh-~
tuivat sekd myds onnettomuuteen liittyvdt etsinti- ja pelastus-
toimet.

Onnettomuutta koskevan selvitysty®n ohella lautakunnan tuli laatia
mySs tarpeellisiksi katsomansa ehdotukset asiassa. Lautakunnan
ehdotukset ovat luvussa 11.

Poliisin edustajan mukanaolo tutkintalautakunnassa mahdollisti
sen, ettd suomalaisia todistajia on voitu kuulla esitutkintalain
mukaisesti totuudessa pysymisen velvottein. Syylliseksi epdiltynd
kuullut ovat voineet kiyttdsd avustajaa. TdtH4 mahdollisuutta kayt-
tivdt hyvékseen sek# Tebostarin pdidllikk® ettd onnettomuuden sat-
tuessa vahtipd8411ikkénd toiminut 2. persmies -4

Tutkintalautakunta on selvittényt niin tarkoin kuin mahdollista
onnettomuuteen ja sen kulkuun liittyvdt tosiseikat. Koska onnet-
tomuuteen saattavat vaikuttaa my®ds inhimilliset tekij&t, jotka
eilvat valttdmidttd synny onnettomuusmatkan aikana, tutkintalauta-
kunta on pyrkinyt selvittém#in varustamon ja omistajayhtién yri-
tysilmastoa.

Tutkintalautakunnan tydt# vaikeutti se, ettd térmidvksen toisena
osapuclena olleen kalastusaluksen koko henkil&kunta menehtyi.

Lahell& olleen kalastusalus Matrosovon henkil®kunnan todistaja-
lausuntojen saaminen tutkimusten alkuvaiheessa oli ailkaavievii.

Tutkinnan kannalta t&rke&td oli Ladushkinin hylylle lautakunnan
toimesta tehty sukellusmatka, jonka tuloksena uponneen aluksen
vauriot saatiin tarkoin kuvattua videonauhalle. Samoin oli t&r-
kedtd onnettomuuden rekonstruointi laivasimulaattorilla.

Tutkintalautakunta on tehnyt onnettomuuteen liittyvien tietojen

perusteella johtop&adtikset. Joiltakin osin ne ovat todenn8k8isyys-
arvioita. Lautakunnan selvityksessid on viitemaininnat niihin 13h-
teisiin, joihin tiedot ja arviot perustuvat. Raportin liiteaineis-

* Liite 3 (Kuulustelupdyt#kirjat)




tossa on myts tietoja neuvostoliittolaisten esittémistd korvaus-
vaatimuksista,

2.3.1. Asiantuntijat

Tutkintalautakunta k&ytti asiantuntija-apua er#iden erikoistehts-
vien suorittamiseen. Helsingin rikospoliisin teknisen vksikén
tutkt .+ || - :o-::::ivat Tebo-
starin tdrmdysjdlkien mittauksen ja kartoituksen.®

Valtion Teknillisen Tutkimuskeskuksen (V'TT) metallurgian laborato~

rion erikoistutkija || oct:i tormaysjaljists maalindyt-

teet, jotka analysoi tutkija _6

VIT:n laivatekniikan laboratorion tutkija || NN se1vitts
Tebostarin laidoituslevyiss# olevien kuhmujen syntymiseen tarvit-
tavat voimat.’

VIT:n s8hkb- ja automaatiotekniikan laboratorio selvitti Tebosta-
rin tutkan kuvapinnan kunnon luminanssimittauksin.®

VIT:n laivasimulaattorikeskuksen tutkija _ laati

simulointiohjelmat, joilla selvitettiin ja havainnollistettiin
alusten liikkeitd juuri ennen onnettomuutta, onnettomuushetkelly
sekd hetl sen j&lkeen.’ Samoin simulaattorin avulla voitiin poistaa
ns. epdtodennidkdiset vaihtoehdot.

Sukellustutkimukseen osallistuivat merivoimien komentajakapteeni
B sctitasvestari [ oucsinies B
pursimies [l pursimies (N, Rov-laitteen hoitaja
merivartiomestari _, luutnantti _, merivartio-

mestari _ sekd merenkulkulaitoksen sukeltaja _
ja hanen avustajansa [ NEGENGNGE.

 Liite 9 (Vauriotutkimus)
® Liite 10 (Maalianalyysi)
Liite 11 (Tdrmdysvoimat)
8 Liite 12 (Luminanssimittaus)

° Liite 13 (Simulaattorikeskuksen lausunto)




Tutkintalautakunta kuuli asiantuntijana maa- ja metsétaiousminis-
teridn tarkastajaa _ Kalastuksen valvontatehtdvissid hin
on tutustunut neuvostoliittolaisten It#meren ja sen lahtien
alueilla k#ytt#mi#dn kalustoon ja kalastusmenetelmiin.l®

2.3.2. Kokoukset

Tutkintalautakunta on piti#nyt 44 kokousta. Lisdksi on pldetty
lukuisia tySryhm&kokouksia.

2.3.3. Yhteydenpito Ruotsin viranomaisiin

Ensimmdinen yhteys Ruotsin viranomaisiin otettiin 6.9.1989 klo
7.45. Silloin saatiin Tukholman meripelastuskeskukselta tietoja
tapahtumasta. Keskus myds v#littli suoran radioyhteyden Tebo-
stariin.

Puheenjohtaja oli puhelinyhteydess3 Ruotsin merenkulkulaitokseen
hetl samana aamuna. Sielt#4 saatiin tiet#4, millaisiin etsintd- Jja
pelastustoimenpiteisiin viranomaiset olivat ryhtyneet. Lautakun-
nalle luvattiin toimittaa kaikki tapaukseen liittyvd aineisto.
Sielt& ldhetettiin 12.9,1989 kopioina Tukholman meripelastuskes-
kuksen ja Tingst#éde-radion padivdkirjat, pelastushelikopterien
Q91:n ja Q92:n pasllikéiden raportit, helikopteri Q91:n pintape~
lastajan lausunto ja rannikkokorvetti Malmén p&allikén raportti.!

Lisdksi saatiin kopiot Tukholman meripelastuskeskuksen Leningradin
meripelastuskeskukselle l#hettamista tilannetiedotuksista

SITREP 1, SITREP 2 ja SITREP 3 sek#d Leningradin keskuksen vastaus
SITREP l:een'’ sekd Ruotsin ilmatieteen ja hydrologian laitoksen
raportti onnettomuusalueella vallinneesta s#sstald.

" Liite 3 (Kuulustelupsytikirjat [ NG

" Liite 14 (Ruotsin viranomaisilta saadut selvitykset)

Liite 14 (Ruotsin viranomaisilta saadut selvitykset)

¥ Liite 14 (Ruotsin viranomaisilta saadut selvitykset)




Ruotsin merenkulkulaitoksen edustajalta saatiin 13.9.1989 tieto,
ettd Neuvostoliiton viranomaiset olivat ilmoittaneet Ruotsin ulko-
asiainministeridn kautta sukellustdistd hylylla.

Kun 19.9.1989 oli saatu Neuvostoliiton viranomaisilta tieto
mahdollisuudesta mennd onnettomuuspaikalle seuraamaan sukellus-
tditd, Ruotsissa tuolloin virkamatkalla ollut lautakunnan puheen-
Jjohtaja sopi Ruotsin rannikkovartioston kanssa, etti seuraavana
pdivénd saapuvat lautakunnan jdsenet kuljetetaan Gotlannin etel#-.
rannikolla sijaitsevasta Burgsvikista luotsikutterilla vartiolaiva
KBV 172:een, jolla jatketaan onnettomuuspaikalle. Lautakunnan
jdsenten saavuttua alukselle 20.9.1989 iltapdivdlli alettiin ra-
diopuhelimella kutsua neuvostoliittolaisia aluksia, joiden tie-
dettiin suorittavan sukellustditid. Koska vastausta ei saatu, Yri-
tettiin yhteyttd vield rannikkoradioaseman kautta. Kun n#ihink&in
kutsuihin ei saatu wvastausta, li3hetti rannikkovartiosto lentoko-
neen onnettomuusalueelle tarkastamaan tilannetta. Paikalla ei enis
ollut yht&&n alusta, joten matkaa ei kannattanut jatkaa. Vartio-
laiva vei lautakunnan jdsenet Kalmarin satamaan.

10.10.1989 lautakunnan edustajat ||| EGN. - ja -

kuulivat Kalmarissa niitd Ruotsin poliisin edustajia, jotka olivat
Joutuneet tekemisiin rannikkokorvetti Malmén luovuttamien
Ladushkinin pelastuslauttojen seki helikopterin maihin tuoman
ruumiin kanssa.

Poliisilta saatiin kopio poliisiraportista, johon sis#ltyi Vaxjotn
hdlytyskeskuksen ilmoitus sinne tuodusta kuolleesta, ruumiin
tutkimisesta sek# neuvostoliittolaisen kalastuslaivaston emilaivan
Voshodin pd#llikdn, kapteeni_ suorittamasta ruumiin
tunnistamisesta.'® Lis#ksi saatiin valokuvia vainajasta ja hénen
vaatetuksestaan. Tunnistuksen mukaan vainaja-oli Ladushkinin hen-

kildkuntaan kuulunut _

¥ Liite 15 (Kalmarin matkaan liittyv#t asiakirjat)

* Liite 15 (Kalmarin matkaan liittyvét asiakirjat)




Kalmarin poliisilta saatilin kopic todistuksesta, jolla ruumis oli
7.9.1989 luovutettu Voshodin padllikélle.*®

Rannikkokorvetti Malmén p&allikksé komentajakapteeni. -
B :totc: 7.11.1989 paivatylls kirjeellisn selonteon oman
aluksensa osuudesta etsinndissi.

Ruotsin rannikkovartiosto ilmoitti 21.9.1989 paivatyllsd kirjeells!’
osuudestaan onnettomuuden yhteydessi ja raportoi rutiininomaisesta
tarkastuksestaan Ladushkinilla 20.8.1989. Mit##n erikoista ei
aluksella ollut havaittu.'® Samassa yhteydess# saatiin kopiot my®s
kolmesta tiedonannosta', joilla neuvostoliittolaiset ilmoittivat
Ruotsin viranomaisille ailkeestaan ryhtyé sukellustdihin onnet-
tomuuspaikalla.

Tutkintalautakunnan p#é&tettys 29.9.1989 varustaa oman retkikunnan
suorittamaan sukellustutkimuksia onnettomuuspaikalla tehtiin Ruot-
sin viranomaisille tarpeelliset ilmoitukset ja saatiin ao. luvat.
Lis8ksi lautakunnan varapuheeni ohtaja -sopi Ruotsin rannik-
kovartioston kanssa helikopteripidivystyksests hatatilanteiden
varalta.

Matkan alettua Ruotsin merenkulkulaitokselle ilmoitettiin sukel-
lusten aika ja paikka. Ruotsissa rannikkoradioasema puolestaan
varoitti merenkulkijoita sukellustdistd. Sukellukset saatiin val-
miiksi y6114 18.10.1989. Aamun ensimmaisinid tunteina 19.10.1989
ilmoitettiin Stockholm-radiolle, ettd sukelluksia koskevan meriva-
roituksen l8hettidmisen saa lopettaa.

Lautakunta sai Ruotsin viranomaisilta kaytté®nsi kaikki helikop-
terilentdjien ottamat valokuvat Tebostarista ja Matrosovosta.®

* Liite 15 (Kalmarin matkaan liittyvit asiakirjat)

Y Liite 16 (Ruotsin rannikkovartioston raportit)

¥ Liite 14 (Ruotsin viranomaisilta saadut selvitykset)

¥ Liite 14 (Ruotsin viranomaisilta saadut selvitykset)
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25.10. 198-ja - kuulivat Tukholmassa pelastushe-

likopteri 091:n paallikksa kapteeni ||| NGz = connixco-
korvetti Stockholmin paallikksa [ NGTGTGGGEEEEEEEE cic:n

osuudestaan etsint#- ja pelastustoimissa.?®
2.3.4. Yhteydenpito Neuvostoliiton viranomaisiin

Jo muutama p#ivd onnettomuuden j&lkeen tutkintalautakunta oli
vyhteydessd Neuvostoliiton Helsingin konsulaatin konsuli-
_. Tarkoituksena oli saada tietoja onnettomuuden yk-
sityiskohdista ja uponneesta aluksesta sek# saada lupa p#isti
kuulemaan Matrosovon henkilékuntaa, joista jotkut olivat saatta-
neet olla tapahtuman silminn#kij®&iti.

Tutkintalautakunnan ensimmdiset kirjalliset kysymykset alustie-
doista ja pyyntd yhteisty®std onnettomuuden tutkinnassa jatettiin
12.9.1989 konsuli _. -Yhteistydstd keskusteltiin kon-
suli _kanssa jélleen kahden p#ivdn kuluttua ja samalla
kiirehdittiin kadoksissa olevien ja menehtyneiden neuvostoliit-
tolaisten henkilétietojen saantia sekd mahdollisuutta kuulla
Matrosovon henkildstdd mahdollisten silminndkijidhavaintojen sel-

ville saamiseksi.

19.9.1989 saatiin konsuli _ tieto mahdollisuudesta
matkustaa onnettomuuspaikalle seuraamaan neuvostoliittolaisten
tutkimuksia Ladushkinin hylyll&. Kun tutkintalautakunnan edustajat
B - _ seuraavana pdiv&ni
saapuivat paikalle, olivat neuvostoliittolaiset alukset kuitenkin
Jo saaneet tydnsd p&&ttkseen ja poistuneet paikalta.

25.9.1989 lautakunta p&dtti k&&ntyd kirjeelld Neuvostoliiton Kala-
talousministeridn puoleen, jonka konsuli [ 011 maininnut
aikaisemmissa yhteyksissd viranomaisosapuolena. Seikkaper#inen
kirjelmd ja monipuocliset kysymykset jitettiin vendjankielisina
konsuli G . 10.1989.% samalla tandennettiin jalleen

Matrosovon henkil&stdn kuulemisen térkeyttd. Kirjeen ja kysymysten

# viite 17 (N ;- B <:u1cniset)

2 Liite 6 (YhteistyOpyynts SNTL:n Kalatalousministeritlle)
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kopiot toimitettiin IMO:n 16. Assemblyn yhteydessa 17.10.1989 my&s
Neuvostoliiton Meriministeri®n edustajille.

17.10.1989 saatiin konsuli [} cicto, etts Neuvostolii-
ton merilaivastoministeri®én toimesta on suoritettu Ladushkinin

tutkimus, médritelty vaurioiden laatu ja koot. Tiedot luvattiin
tutkintalautakunnan kdyttsédn.

7.11.1989 tutkintalautakunnan puheenjohtaja sai Moskovasta
Sovrybflot-yhtyméstd johtaja - allekirjoittaman telexin,
Jossa ilmoitettiin yhtym#n saaneen tutkimustulokset. Samana pdi-
vdna tutkintalautakunta pyysi toimittamaan mainitut aineistot
Suomen Moskovan suurldhetystdn kautta. Samalla myds ilmoitettiin
tutkintalautakunnan halukkuudesta saapua Moskovaan keskustelemaan
tutkimusyhteistytstd. 20.11.1989 johtaja [ kertoi enemmsn
heilld olevasta tutkimusaineistosta ja ilmaisi halukkuuden tapaa-
miseen Moskovassa.

Tutkintalautakunnan edustajat - - Jja -
_tapasivat 27.11.1989 Sovrybflotin tiloissa Moskovas-

sa yhtym#n osakasfirman Flotin johtajan _, johtajan

Ladushkinin omistajan edustajan juristi ja merenkulun
turvallisuusosaston p&#l11ikdn

Runsaat viisi tuntia kest#neen tapaamisen aikana -esitteli
suomalaisten mukanaan tuoman tutkimusaineiston Jja luovutti sen
_. - totesi, ettel Sovrybflot suorita viranomais-
tutkintaan rinnastettavaa tutkimusta, mutta oli ko. kalastuslai-
vaston omistavan osuuskunnan taloudellisten ulkomaansuhteiden
edustajana jé@rjestédnyt tilaisuuden.

Tapaamisen aikana katsottiin suomalaisen tutkintalautakunnan teet-
tdméd video Ladushkinin hylyst&d. Katselun vhteydesséd neuvostoliit-
tolaiset osanottajat totesivat useita tutkintalautakunnalle t&r-
keitd seikkoja mm. mittareiden asennosta sekid selostivat joh-
topaatbdksisdin videonauhan osoittamista seikoista. Samalla neuvos-
toliittolaiset selostivat p#dpiirtein Ladushkinin ja Matrosovon
onnettomuushetkelld suorittamaa paritroolausta ja muita seikkoja,
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jotka kdyvat ilmi liitteind olevista todistajalausunnoista ja
muusta aineistosta.

Tutkintalautakunta sal Neuvostoliiton viranomaisilta
27.11,1989 seuraavat asiakirjojen jaljennskset.?®

- SNTL:n It8meren laivaston etsint&- ja pelastuspalvelun retki-

kunnan p&&llikén _ ja Itémeren laivaston
vanhemman sukellusasiantuntijan _ allekirjoittama
pdytdkirja Ladushkinilla suoritetusta sukellusty®std ja ryhmdsn

kuuluneiden sukeltajien esimiehen_ kertomus liittee-
nddn kaksi piirrosta Ladushkinin vaurioista ja piirros Ladushkinin

valotaulusta seki sukeltajien [ NN . N
I - B :e:tonukset,

- Matrosovon (MRTR-0306) kapteenin_, vliperé&mies -
B 2. rerémies B ;. c-cinies -, matruusi
_, konepéallikké_ ja 2. konemestari _

lausunnot,

- Matrosovon kurssipiirturin tuloste,

Ladushkinin miehistdluettelo ja miehistdn henkildtietoluettelo,

seitsemdn aluksia koskevaa todistusta,

piirros onnettomuustilanteesta ja sukeltajien piirros
Ladushkinin vaurioista sek#d valokuvia.

15.1.1990 tutkintalautakunta sai johtaja - tietoja

Ladushkinin omistajan taloudellisista vaatimuksista ja osan Ladus-
hkinin henkil®ékunnan kuolintodistuksista.?* Tarkentavia vastauksia

yksityiskohtia koskeviin kysymyksiin saatiin johtaja ||| | | ] ]NE
myShemminkin.

? Liite 18 (Neuvostoliittolaisilta saadut asiakirjat)

* Liite 18 (Neuvostoliittolaisilta saadut asiakirjat)
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9.3.1990 lautakunta pastti tiedustella Sovrybflotin kautta mah-
dollisuutta vierailla Ladushkinin omistaneessa kalastuskolhoosis-
sa. Tarkoituksena oli saada uhrien kuolemansyytiedot, tarkentaa
korvausvaatimuksia kunkin vainajan kohdalta erikseen seki selvit-
tdd mahdolliset rangaistusvaatimukset. Samalla johtaja_
esitettiin muitakin kysymyksiid.

14.3.1990 johtaja [l i1moitti, etts neuvostoliittolaiselta
osapuolelta saadut Matrosovon henkiléstdn lausunnot, sukeltajien
raportit ja todistusjdljenndkset ovat Neuvostoliiton oikeusjdr-
jestyksen mukaan todistusaineistoa, joka otetaan huomioon oikeus-
kdsittelyssa. '

4.4.1990 tutkintalautakunnan j&senet _ - Jja -

_tapasivat Moskovassa Sovrybflotin edustajia. T&lléin

saatiin lisdselvityksid ja tarkennuksia useisiin yksityiskohtiin
ja tiedot uhrien kucolinsyytutkimuksen tuloksista (liite 18). Seu-
raavana pdivénd Kaliningradissa keskusteltiin Ladushkinin omis-
taneen kolhoosin puheenjohtajan ja alueen kalastuskolhoosien 1ii-
ton edustajien kanssa, tavattiin Matrosovon kapteeni -ja
kuultiin professori _tutkimustuloksista. Lautakunnan
edustajat tutustuivat Ladushkinin kaltaiseen alukseen Svetlyjin
satamassa.

2.3.5. Tutkintalautakunnan ja poliisin yhteistoiminta

Tutkintalautakunta kuulusteli koko Tebostarin henkil&kunnan. Tut-
kinnan alusta asti oli syyt& ep#ills, ettd onnettomuuden vh-
teydessd oli syyllistytty merenkulkusddnndsten rikkomiseen ja
kuolemantuottamuksiin. T#&m#&n vuoksi kuulustelut suoritettiin si-
ten, ettd niistd muodostui samalla myd&s esitutkintapdytdkirja.
Kuulusteluja johti ja esitutkintapdytidkirjan kokoamisesta vas-
tasi lautakunnan j&sen rikosylikomisario _keskus—-
rikospoliisista. Teknisen tutkinnan ovat suorittaneet keskusrikos-
poliisin tekninen toimisto ja Helsingin poliisilaitoksen rikospo-
liisilinjan tekninen toimisto.

Esitutkintalain m#&r8ysten mukaisesti lautakunta kuuli aluksen

paallikksd merikapteeni | i veranies [ syy111seks1
epdiltyind. T&1ldin ndilld henkil®illi oli oikeus k&dyttdd avusta-
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jaa kuulustelutilaisuuksissa eikd heilld ollut totuudessapysymis-
velvoitetta.

Liite numero 3 muodostaa tutkintaselostuksen esitutkintapdytékir-
jan.

2.3.6. Tutkinnan ja meriselitysti koskevien sddnndsten suhde

Suuronnettomuuksien tutkinnasta annetun asetuksen 17 §:n 2 momen-
tin mukaan tutkintalautakunnan on merijionnettomuutta tutkiessaan
noudatettava soveltuvin osin meriselitystd koskevia sdinndksii.
Tutkintalautakunta on tydns& ohessa selvittdnyt ne asiat, jotka
edellytetidn selvitettiviksi meriselityksen kdsittelyssi huomioon
otettavista seikoista annetun kauppa- ja teocllisuusministerién
paadtdksen (434/67) liitteessd 1 {(yhteentdrmiys).

Kun valtioneuvosto on asettanut suuronnettomuuden tutkintalauta-
kunnan, meriselitys el lain mukaan ole viltté&m&tén. PH3111ikd1l1E on
kuitenkin katsottava olevan oikeus sen antamiseen. Tebostarin
pa&dllikks jatti 20.9.1989 Helsingin merioikeudelle anomuksen saada
antaa meriselitys 5.9.1989 sattuneen yhteentdrmidyksen johdosta.
Meriocikeus mddridsi meriselityksen pidettdviksi 4.10.1989 klo 10.00.
Meriselitys annettiin avoimin ovin. Meriselitystilaisuudessa tut-
kintalautakuntaa edustivat puheenjohtaja _, jésen - Jja

sihteeri NN B ovsi oikeudeita lupaa tehds lautakun-

nan nimissd Kkysymyksid asiassa eikd l&sndolijoilla ollut huomaut-
tamista menettelyd vastaan.

Meriselitystilaisuudessa joutuvat sekd meriselityksen antava aluk-
sen pddllikkd ettd kaikki muutkin meriselityksessd kuullut henki-
18t - jollei laillista estettd ole - vannomaan kertomuksensa
todeksi.® Kapteeni- ja pertmies [ 11 siis ehdoton
totuudessapysymisvelvoite meriselitystilaisuudessa ja heilld oli
siten sekd mahdollisuus ettd oikeus muuttaa tutkintalautakunnan
kuulusteluissa antamaansa kertomusta.

% ML 254 § (167/39) sellaisena kuin se on 26.5.1967 tehdyn
muutoksen (237/67) jdlkeen.
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Meriselityksen aikana-muutti kertomustaan. Muutokset koski-
vat pddasiassa tutkan niyttdtapaa ja Tebostarin tekem#3i vdistdlii-
kettd. Meriselityksessd [l kertol kasntineensi automaattioh-
jainta vahsn kerrallaan,® eikd 25° kerralla, kuten hin alkuper#i-
sessd kirjallisessa lausunnossaan” on kertonut. Tutkan ndytt&tavan
hdn muutti head up- nidytéstid north up- naytoksi.

Tehdyt muutokset ovat merkityksellisi3, mutta eivit pida yvht3d muun
todistusaineiston kanssa,

Meriselitystilaisuudessa sekd meriselityksen antaja ettd todista-
jana kuullut voivat kieltiytya vannomasta meriselitystd olkeaksi,
jos katsovat, ettd he itse tai Jjoku heid&n l#hisukulaisistaan voi
joutua syytetyksi jostakin heidén kertomukseensa sisdltyvéasta
asiasta. Pddtoksen tdstd joutuu tekem#in ko. henkild itse. THEtA
oikeutta on harvoin kéytetty hyﬁéksi.

Tukholman merituomioistuimen noudattaman oikeuskidyt&nndn mukaan
padllikkd, joka perilaatteessa vastaa kaikista alukselle sattuneis-
ta tapahtumista, ei koskaan saa vannoa meriselityst#d oikeaksi.
MyOskin todistajien osalta tuomioistuin - todistajan kertomuksen
kuultuaan - harkitsee otetaanko todistajalta vala vai ei. Tastd ei
todistaja itse voi disponoida. T4t& koskeva oikeusnormi on Ruotsin
merilain 310 §:ssd ja kuuluu seuraavasti:

310 §. Befdlhavaren och 6vriga personer som kallats skola
htras var fbr sig. Ingen av dem &ger nirvara vid fdrhdr
med annan utan att s#rskilda skidl fdranleda det.

Forhdr hdlles av ratten. Med rittens tillstand kan fo&rhér
hallas av féretriddare fér sjdfartsverket eller av
sakfgare. Var och en som hérts skall bekrafta sin
berdttelse med ed, om ej laga hinder mdéter eller ratten i
Svrigt med hénsyn till omstdndigheterna finner, att ed e]j
bdr avlédggas. Rétten skall fére férhdret erinra den som

% Liite 1 (Meriselityksen liite 10 s. 5)

7 Liite 2 (I 6.9.1989 kirjallinen lausunto)
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skall hdras om hans skyldighet att avligga ed och om
vikten dérav.

Tukholman merioikeuden puheenjohtajan _ tutkintalauta-
kunnalle antama tulkinta asiasta kuuluu seuraavasti:

En vid sjdfdérklaring hoérd person skall ej avlidgga ed om
man inte kan utesluta misstanke om brott som kan f&ran-
leda férunderstkning med den hdrde som missténkt.

Suomen merilain vastaava sdinnéds kuuluu seuraavasti:

254 §. (26.5.1967/237) Meriselitystid kisiteltdessd on
oikeuden koetettava saada tdydellinen selvitys onnetto-
muudesta ja sen syistd. Késittelyn alussa on aluksen
pdivékirjojen ja muistikirjojen sis#llystd tar-

peellisin osin verrattava toisiinsa sek8 ilmoittautumis-
kirjaan liitettyyn kappaleeseen 59 §:ssd mainittua il-
moitusta. Sen jdlkeen on ensin p#dllikdn ja sitten asian
selvittdmistd varten oikeuteen kutsuttujen henkildiden
annettava kunkin erikseen, mik#li mahdollista, yhten#inen
kertomus tapahtumasta. Jos jonkun kertomus on epidtédydel-
linen tai epdmddrdinen, on oikeuden sopivin kysymyksin
koetettava saada selville, mit4d hén todella on tapah-
tumasta havainnut. Sitten kun kunkin kaikki kertomukset
on annettu, on pddllikdlle ja l&snd oleville asiapuoclille
annettava tilaisuus lausua niistd mielens&. Sen j#lkeen
madratkddn oikeus pddllikédn ja asian selvitysti varten
oikeuteen Kutsutut henkildt, jollei laillista estettd
ole, valalla tai vakuutuksella vahvistamaan kertomuksensa
niiden tultua pdytdkirjasta luetuiksi.

Sddddsten voidaan sisdlldltdsn katsoa olevan samanlaisia ja molem-
pien sisdltév@n ns. itsensdkriminalisointisuojan. Ruotsissa tuo-~
mioilstuin ratkaisee, voiko meriselityksen antaja tai siind todis-
tajana kuultu henkild mahdollisesti myShemmin joutua syytteeseen
kertomuksensa tai todistuksensa johdosta ja tuleeko hineltd ottaa
vala vai ei. Suomessa siitd joutuu p&&ttamd&n henkild itse.




3. ALUSTIEDOT TEBOSTARISTA

3.1. Yleistiedot aluksesta

3.1.1. Alustiedot

Nimi: Tebostar
Laji: sd8ilibalus

Tunnuskirjaimet: OIDG

Omistaja: Oy Suomen Petrooli

Varustamo: Oy Nielsen Shipping Services Ltd
Kotipaikka: Helsinki

Pituus: 109,13 m

Leveys: 17,63 m

Vetoisuus!:

- brutto 3811, 28

= netto 1922,46

Kantavuus: 6060 dwt

Nopeus: 14,8 solmua

(normaali t&ysi wvauhti)
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Tutkat: Decca AC 1229 (3 cm) ja Decca RMS 1230 (10 cm)
Luckitus: USSR Register of Shipping KM L1 oil tanker
Jéd&maksuluokka: 1A

Rakennusaine: terés

Rakennusvuosi: 1974

Rakennuspaikka: Valmet, Helsinki.
3.1.2. Aluksen kulkuvalot

Laivalla oli normaalit kulkuvalot; kaksi valkoista mastovaloa,
punainen sivuvalo vasemmalla sivulla ja vihreid oikealla sivulla
sekd kirkas perdvalo aluksen per#dosassa. Mit#3n puutteita aluksen
kulkuvaloissa el ollut.

3.1.3. Navigointilaitteet

Tebostarin navigointilaitteet t#yttdvat navigointilaitteita kos-
kevien mddrdysten minimivaatimukset. Niiden katsastukset oli suo-
ritettu ja olivat voimassa.

Tutkintalautakunta on kiinnitt#nyt huomiota nopeuden ja suunnan
mittauslaitteiston puutteellisuuteen sekd kiytdssi olleen 3 cm
tutkan kuvaputken huonoon kuntoon.

3.1.3.1. Loki

Tebostarin valvontakansion sivulla 11 ilmoitetaan, ett# aluksella
oli kaksi lokia eli matkamittaria. Sivulla 13 on navigointivarus-
tuksesta erillinen luettelo, jossa kumpaakaan lokia ei mainita.

Tebostarin ranskalainen Sagem elektromagneettinen loki ei ole
koskaan toiminut. Sitd oli yritetty korjata takuuaikana, mutta
valmistaja ei saanut sitd koskaan tehtyd. Toisena oli laahusloki,
jota ei kaytets.!

Tebostarilla ei ollut taulukkoa, josta nopeus olisi voltu m&#ri-
telld eri lastitilanteiden sek# kierrosluvun ja potkurin nousun

! Liite 1 (Meriselitys-‘
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funktiona.? Nopeus m##riteltiin avomerelli paikanmééritysten v&lil-
148 kuljetun matkan perusteella.’

Ennen vuotta 1984 rakennetulta alukselta ei vaadita elektronista
lokia. Vahdinpidosta aluksella annetun asetuksen 666/81% 9 §:n

mukaan aluksen nopeus on miiriteltavi.® Nopeustiedon puuttuminen
haittaa tutkamerkinndnpitoa, tosiliiketutkaa, nopeusrajoituksien
noudattamista ja paikanm8dritysten luotettavuuden tarkistamista.

3.1.3.2. Hyrrikompassi

Tebostarin hyrré@kompassi on Microtecnica Sirius EC 19 P/T 113990.
Kompassin katsastus oli voimassa, perdmiesten kertomukset laitteen
toiminnasta ovat yhtenevid. Kompassi on toiminut luotettavasti;
Avomerelld el ole havaittu ballistisen virheen aiheuttamaa heilu-
mista. Se olisi ndkynyt kuljetussa radassa. My®%s automaattiohjain
on toiminut hyvin.

Hyrrédkompassiin kuului puoliautomaattinen vauhtivirhekorjain.
Siihen asetetaan latitudin ja nopeuden funktiona korjauskerroin.
Korjain laskee asetetun kertoimen ja hyrrésuunnan avulla vauhti-
virheen. Kerrointa pidettiin vauhtivirheens, miki oli ymm&rretti-
v&4 huonon ohjekirjan johdosta.®

Kapteeni -ilmoitti, ettd automaattikorjainta ei ole ki#ytet-

7

ty, koska se toimi epdluotettavasti.’ Epdluottamus selittyy silli,

* Liite 3 (Kuulustelupoytiakirjat [ 17.9.1989)

* Liite 3 (Kuulustelupbytékirjat- 2.10.1989)

* Asetuksen yhteenveto: Merenkulkuhallituksen Tiedotuslehti
no 9/88, 1.4.1988

® A. 666/81 9 §: Sen varmistamiseksi, ettd alus kulkee syun-
nitellun suunnan mukaisesti, on vahdin aikana aluksen ohjattu
suunta, sijainti ja nopeus tarkistettava lyhyin v&liajoin k#yt-
tden hyviaksi tdh&n tarkoitukseen sopivia, saatavilla olevia me-
renkulun apuvalineiti.

® Ohjekirjassa korjain on selitetty seuraavasti:
"It is now under realization an automation corrector of said
error, with manual introduction of the speed and latitude
error".

7 sk#ldvikissai - 20.9.1989.
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ettd korjain el ottanut huomiocon hyrri#n ominaisuuksia. Kurssin tai
nopeuden muutoksen j&lkeen hyrr#n on prekessoitava teoriassa 84
minuuttia ennen kuin se asettuu t#ysin korjausta edellyttiville
suunnalle. Microtecnican korjain l&hetti korjauksen tytérkompas-
seille vilittdmésti suunnan muutoksen j&lkeen ennen kuin virhe oli
edes muodostunut. Korjain teki siis suuntavirheen jokaisen suunnan
muutoksen jdlkeen, mikd ailheutti oikeutettua ep#luottamusta. Laite
toimi teknisesti oikein, mutta valmistaja oli suunnitellut sen
toiminnan periaatteellisesti v#&rin. Korjainta ei ymmirrettivists
syistd kdytetty. Automaattikorjaimen yldpuolelle oli liimattu
vauhtivirhetaulukko. Sit4 el kiytetty.

Vauhtivirhettd ei otettu huomioon suuntaa mairittiessi. Virhe
korjattiin paikanmd#ritysten avulla kartalta kuljetun suunnan
perusteella.®

3.1.3.3. Paikanmd3irityslaitteet

Tebostarin varsinainen paikanmiirityslaite on Decca Navigator MK
30. Laite oli toimintakunnossa. Siit# oli hyvat ohjekirjat ja ne
0li asianmukaisesti uusittu.

Varapaikannuslaitteena oli Hagenuk radiosuuntimalaite. Laitteen
eksym8kdyrd oli voimassa, mik# olil todettu katsastuksessa.®

3.1.3.4. Tebostarin tutkavarustus

Tebostarilla on kaksi tutkaa. Toinen on 3 sentin aaltopituudella
toimiva Decca AC 1229 ja toinen 10 sentin Decca RM 1230. Molem-~
missa ndyttdlaitteissa on 12" kuvaputket. Tutkat oli katsastettu
15.10.1988.

Lidhettimien ja néyttdlaitteiden v#lille oli asennettu ristikyt-

kentd, jonka avulla jompi kumpi lahetin voitiin kytked molempiin
ndyttdlaitteisiin. L#hettimet voitiin myds kytked ristiin naytto-
laitteiden kanssa siten, ettd monipuolisempi AC ndyttdlaite kyt-

° Liite 3 (Kuulustelupsytdkirjat [ R -9-1989)

° Merikelpoisuuden katsastus Kotkassa 22.8.1989, jonka suo-

ritti katsastaja |||} NG
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kettiin 10 sentin l&hettimeen ja RM niyttdlaite 3 sentin tutkaan.
Ristikytkentdi ei kdytetty.®

Kymmenen sentin tutka:

RM nayttdlaite on suhteellisella ndyt6llad toimiva tutka. Oma alus
on kuvaputkella aina paikallaan ja maalit liikkuvat suhteellises-
ti. Se on aina kytketty 10 cm lshettimeen.

RM nayttSlaite ei ollut kéytdssd onnettomuusy®ni. Sen lahettimen
magnetroni on uusittu 5 kertaa. Kuvaputki on vaihdettu 1981.%

Kolmen sentin tutka:

AC ndyttdlaite on tosiliiketutka, jossa oma alus liikkuu kuvaput-
kella ja maalit liikkuvat todellisen suunnan ja nopeuden mukaan.

Se on RM tutkaa parempi ja monipuolisempi. AC on aina kytketty 3

sentin l&hettimelle. Lshettimen magnetroneja oli vaihdettu 7 ker-
taa, viimeksi 16.8.1988,

Nayttblaitteessa on viisi lyhyttd elektronista viivaa, joiden
avulla voidaan seurata yhteentdrmiysvaaran kehittymisti viiden
maalin suhteen. AC oli k&ytdssid onnettomuusy®ni. Sen kuvaputki oli
11 vuotta vanha.®?

Antennin pituus on 9 jalkaa. Pitk#st4 antennista on se hydty, etta
silld nékee pitk#lle ja tutkan erottelukyky on hyva pitkilld et&i-
syyksilld. Haittana on maalien pieneneminen ldhialueella, jolloin
ne hévidvat helposti aaltovilkkeeseen.

3.1.3.5. Tebostarin tutkalla tehdyt kokeet
Lautakunta selvitti Tebostarin tutkan teknisen kunnon kahdella

kokeélla. Niiden mukaan Tebostarilla oli tekniset mahdollisuudet
molempien troolareiden havaitsemiseen.

* Liite 3 (Kuulustelupsytakirijat | z2.10.1989)

* riite 1 (Meriselitys||jjjjjl)

12 saatujen tietojen mukaan putki on vaih-

dettu 6.8.1978, tyyppiin 3069 Q, sarja no 4383.
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Kolmas koe koski kuvaputken kuntoa. Se todettiin huonoksi. Heikko
kuvaputki asettaa suuria vaatimuksia tutkan kaytdlle.

3.1.3.6. Tutkakuvan valokuvaus

Lautakunnan j#senet - ja - ké&vivat Tebostarilla

20.9.1989 rikosylikonstaapeli ||}l ;2 vanhemnan rikos-

konstaapelin_ kanssa kuvaamassa Tebostarin

tutkan kuvaa meriolosuhteissa 20.9.1989, jolloin Tebostar l&hti
Skéldvikistda klo 20.00.

Tuuli oli lounaasta ja merenkdynti noin viisi beaufortia. S&3i oli
samanlainen kuin onnettomuusy®nd. Maalialuksena toimi kevyt ran-

nikkovartiolaiva Lokki. Sen pituus on 27 metrii. Lokin muodostama
tutkakaiku vastasi troolarin kailkua. Olosuhteet tutkahavaintojen

suhteen vastasivat onnettomuustilannetta.

Tutkien kuvaputket olivat mustuneet l#helt# keskustaa melkein
ensimmiiseen kiinte##n etdisyysrenkaaseen saakka. Myds keulaviivat
keskipisteestd nollaan (000°) olivat mustuneet.

Tutkamaalit heikkenivdt selvdsti 3 sentin tutkalla jo toisen ja
ensimmdisen etdisyysrenkaan vdlilld. Maalialus h#visi 12 mpk mit-
ta-alueella ensimmédisen Kahden mailin kiintedn et#disyysrenkaan
sisdpuolella. Kddnnettdessd 6 mpk mitta-alueelle ndkyi maali 0,7
mpk saakka. K&3nt&mdlla mitta-aluetta pienemmiksi, saatiin maali
nadkymddn ldhempdni.
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Kuva Tebostarin tutkan kKuvaputkelta maalialus Lokin ol-
lessa 1,8' etaisyydellsd suunnassa 249%

Kuvaputken huonosta kunnosta johtuen 12' mitta-alueella
on mahdotonta n&hdid troolaria, joka on 1.8' lidhemp&ni
omaa alusta. Kuvasta voi havaita, ettd kuvaputki on pala-
nut melKein ensimmdiseen renkaaseen saakka.
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Kymmenen sentin tutkalla tulokset olivat parempia. Maali oli n#ky-
vissd 12 mpk mitta-alueella 0,9 mpk saakka eli puolet etéisyydesta
ensimmdiseen kiinteddn etidisyysrenkaaseen. Se oli siis selvasti
parempi kuin onnettomuusy®nd kdytdssi ollut tutka. Tama johtul
ldhettimen pitemm#std aaltopituudesta eik# kuvaputkesta. Kuuden
meripeninkulman mitta-alueella maalin n#ki vield puolen mailin
etidisyydells.”

Kokeen perusteella voitiin pd&telld, etts kiytettiessid 3 sentin
tutkaa 0.75' mitta-alueella olisi troolari nakynyt viels 0.125°'
eli 231,5 metrin etdisyydells, ennen kuin se olisi h3vinnyt tutkan
mustuneeseen keskidétn. Lyhimm&lli eli 0,25' mitta-alueella maali
olisi n8kynyt vield 0.0313' eli 57,8 metrin etadisyydelli.
Tebostarilla oli tekniset mahdollisuudet havaita tutkasta maalit
vield lahietdisyydelldkin.

3.1.3.7. Tutkan erottelukyvyn mittaus

Tebostarin 3 sentin tutkan erottelukyky kokeiltiin Skoldvikissi
11.10.1989. Mittauksen suoritti persmies [JJJJIlI 21.10.1989. Mit-
tausta valvoi lautakunnan jasen _ Maalialuksina olivat
kevyt rannikkovartiolaiva Lokki ja merivartioston partiovene (pv).
Partioveneen pituus on 11,5 metri& ja Lokin 27 metrid. Vartiocalus
Lokin ja Tebostarin vélinen etdisyys oli 2.05'. Kiaytetty mitta-
alue oli 6' pitk&1l1l& pulssilla. Mittauksessa saatiin seuraavat
tulokset:

sivuerottelukyky 0.043"
pituuserottelukyky 0.085!

79,6 m
157,4 m

Kokeen mukaan Tebostarin tutkan keilan leveys oli 1.2 °.

13 vhteenveto havainnoista:

6' alue 3 sm tutkalla 0.7' p#d3ssd maali hdviss
10 sm tutkalla 0.5' p#dssd maali hiviss
12' alue 3 sm tutkalla 1.7' pdissid maali h#vida

10 sm tutkalla 0.9' péissid maali hdvias




25

Tutkan valmistajan antamien tietojen mukaan antennin keilan leveys
on 0.8° 3 cm aaltopituudella ja 9 jalan antennilla.'* Se aiheuttaa
teoreettisesti 2' etdisyydelld 51 m erottelukyvyn sivusuunnassa.
Tebostarilla tehty tutkahavainto oli siis hieman huonompi, kuin
tutkan valmistajan ilmoittama teoreettinen arvo.

Onnettomuuden tutkimisen kannalta vain etdisyyteen liittyvia erot-
telukyky on tédrked. Se riippuu ldhettimen pulssin pituudesta.
Erottelukyky 12' mitta-alueella:

pitk8 pulssi 0.75 mikrosekuntia 112,5 m

keski pulssi 0.25 mikrosekuntia 37,5 m

6' ja 3' mitta-alueilla samat pulssin pituudet kuin 12'
mitta-alueella.

Erottelukyky 1.5' mitta-alueella;

keski pulssi 0.25 mikrosekuntia 37,5 m

lyhyt pulssi 0.05 mikrosekuntia 20,0 m.

Onnettomuustilanteessa Tebostar kaytti 0,75 mikrosekunnin puls-
sinpituutta. Tutkan erottelukyky oli pituussuunnassa teoreettista
arvoa 45 metrid huonompi.

Kdytettdesssd 0,25 mikrosekunnin pulssinpituutta olisi erottelukyky
ollut noin 15 metrid teoreettista arvoa huonompi eli 50-55 metrii.
Lyhyilld mitta-alueilla ja lyhimmalla eli 0,05 mikrosekunnin puls-
sinpituudella olisi erottelukyky ollut 20-50 metrin v&lilli. Erot-~
telukyky oli riittava kahden ldhekk#in olevan troolarin havaitse-

miseksi jo keskipitk&llsd (0,25 sek.) pulssin pituudella.

Kokeiltaessa todettiin, ettd tosiliikendyttdtapaa el Tebostarilia
kdytetty. Melko monipuolinen AC o0li Tebostarin paras nayttdlaite,
jossa oli tosiliike mahdollisuus. Siihen ei luonnollisesti voinut
kytked lokia, kuten olisi pitényt, koska lokia ei ollut. Asetta-
malla nopeus k&sin (Manual Speed), havaittiin ettd liike nyki
pohjois-eteld suunnassa. Liikkeen siirtomekanismi oli likainen,

mikd todistaa, ettei tosiliikendyttdtapaa kidytetty.

¥ Puolet lahettimen tehosta keskittyy 0.8° levyiseen kei-
laan. Koko teho on noin 1.6 ° sektorissa. Troolarien tutkamaalit
eivat olleet vahvoja, joten 0.8° erottelukyky onnettomuustilan-
teessa on ladhinn& oikea.
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Kaantdamalla oma alus pois kuvaputken keskeltd 1/3 putken siteen
verran, pystyttiin havaitsemaan aaltovdlkekohina aina alukseen
saakka.

3.1.3.8. Tutkan kuvaputken luminanssikoe

Valtion Teknillinen Tutkimuslaitos mittasl Tebostarin 3 sentin
tutkan luminanssin Haminassa 25.10.1989. Tutkan valmistajan Racal-

Deccan edustaja Kotkan S#&hkdpajalta _seka tutkin-
talautakunnan j4sen -olivat l4sng.'®

Mittauksissa todettiin, ettd4 luminanssi heikkenee jyrkadsti toi-
selta etdisyysrenkaalta kohti Kuvaputken keskustaa. Ensimmiisells
etdisyysrenkaalla luminanssi on vain 25 % siitd kirkkaudesta, mita
se on yli nelj&n meripeninkulman etdisyydelld. Putki on t#ysin
palanut ensimméisen etdisyysrenkaan puocliviliin saakka. Valokuvis-
sa todettiin aiemmin, ettd ensimmiisen etdisyysrenkaan sis#puolel-
la maalit alkavat hiviti.

Onnettomuusynd k#ytettiin 12' mitta-aluetta. T#1l6in putken téy-
sin palanut osa peitti meripeninkulman mittaisen alueen. Kahden
meripeninkulman et#isyydelld putkelta mitatusta kirkkaimmasta
luminanssista oli j&ljelld vain 25 % ja neljsn meripeninkulman.
etdisyydella 80 %.

Suunnalla 000° oli huomattavaa palamista aina kuvaputken reunaan
saakka. Mustuneen keulauran j&lki oli 20-25 % muuta kuvaputkea
heikompi. Se syntyy vain k#ytt&m#lli tutkaa stabiloimattomana eli
keula yl#s'® suuntaan 000°.

Kuvaputken fosforin asteittaista heikkenemist# on vaikea havaita,
ellei sit8 vol verrata samanaikaisesti toilseen uudempaah kuvaput-
keen. Ainoa mahdollisuus on seurata kuvaputken keskiosan kuntoa
suhteessa putken muuhun osaan.

' riite 12 (Luminanssimittaus)

* Tutkan k#yttdohjeessa tdét# niyttdtapaa nimitetidin nimells
head up.
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3.1.4. Aluksen hengenpelastusvilineistd

Aluksella on Helsingiss& 7.4.1987 vahvistetun, peruskatsastuksen
perusteella annetun valvontakansion ja Kotkassa 22,8.1988 tehdyn
mddrdaikaiskatsastuksen mukaisestli seuraavat hyvdksytyt hengenpe-
lastusvdlineet:

- moottoripelastusveneitd 2 kpl; muovia, pituus 6,53 m, leveys
2,21 m, korkeus 0,92 m, tilavuus 8,10 m® ja kummankin henkil®maari
erikseen 26 henked, valmistaja Jd8rgenssen & Vik, venepaikkoja
vhteensid 52 hengelle,

- pelastuslauttoja 2 kpl:; toinen merkki Floating Igloo 15 hengelle
ja toisen merkki Glafi 12 hengelle, lauttapaikkoja yhteensd 27
hengelle,

- pelastuspukuja 20 kpl, merkki Ursuit Survival 5001,

- pelastusrenkaita 8 kpl, joista pelastusnuoralla 2 kpl, itsesyt-
tyvdll8 valolaitteella 2 kpl ja itsetoimivalla savu- ja valolait-
teella 2 kpl,

- hyvéksyttyj& pelastusliivejd RT-63-P/RT~-84 30 kpl ja lis#ksi
lasten pelastusliivejd RT-10-P 6 kpl.

3.2. Katsastukset!

1. Aluksen merikelpoisuudenkatsastus on suoritettu Kotkassa
22.8.1988, ja alus on tuolloin hyvaksytty Kkéaytettiviksi
17.10.1990 saakka edellyttlien, ettid alukselle suoritetaan v#likat-
sastus 17.10.1989 (-/+ 3 kk).

2. Aluksen koneistonkatsastus on suoritettu Kotkassa 22.8.1988, ja

alus on koneiston puolesta hyvdksytty kaytettadvaksi 17.10.1990
asti silld edellytykselld, ettd vilikatsastus suoritetaan
17.10.1989 (-/+ 3 kk).

17
tukset)

Liite 19 (Valvontakansio; aluksen laitteistot ja katsas-
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3. Aluksen luokituslaitos USSR Register of Shipping oli katsasta-
nut aluksen telakoituna Kotkassa 15.8.1988 ja sen tuloksena aluk-
selle 17.10.1986 annettu luokitus on voimassa 17.10.1990 saakka.

4. Merenkulkuhallituksen rungonkatsastaja on suorittanut aluksen
rungon vuosikatsastuksen Kotkassa 22.8.1988. Samassa yhteydessi

tehtiin aluksella myds MARPQL-katsastus IOPP-todistusta varten.

Katsastukset olivat voimassa.

5. Aluksen radicaseman katsastus oli suoritettu Naantalissa 6.10.-
1988. Sen voimassaoloaika on yksi vuosi.

3.3. Turvallisuuskirjat

Onnettomuusajankohtana aluksella olivat voimassa seuraavat tur-
vallisuus- tai vapautuskirjat:

- Lastialuksen rakenneturvallisuuskirja oli annettu 11.3.1987;
voimassa 17.10.1990 saakka. Lisdys lastialuksen rakenneturvalli-
suuskirjaan, annettu 11.3.1987.

- Lastialuksen varusteturvallisuuskirja oli annettu 5.9.1988;"
voimassa 17.10.1990 saakka. Lisdys lastialuksen varusteturvalli-
suuskirjaan, annettu 5.9.1988.

- Lastialuksen radiosdhkdtysturvallisuuskirja oli annettu
17.10.1988; voimassa 5.10.1989 saakka.

- Vapautuskirja radios&hkétysaseman pitimisesti oli annettu
28.6.1989; voimassa 5.10.1989 saakka.

- Lastiviivakirja oli annettu 22.2.1988; voimassa 17.10.1990 saak-
ka. M3drdaikaistarkastus oli tehty Turussa 1.6.1989.

- Aluksen mittakirja oli annettu 24.9.1974.

- Kansallisuuskirja alukselle oli annettu 22.10.1974.

3.4. Aluksen miehitys

Laivalle 4.7.1989 annettu miehitystodistus lahiliikenteeseen ja
Itdmerenliikenteeseen on voimassa 4.7.1994 saakka. Miehitystodis-
tuksen mukaan aluksella tulee kummallakin liikennealueella olla

seuraava miehitys:




merikapteeni
yliperidmies
perédmies
ylikonemestari
konemestari
alikonemestari
matruusi
puolimatruusi
moottorimies
kokki/talousesimies
talousapulainen

I  H a a a

yhteensi 14 henkilda
Aluksen todellinen miehitys 0lli seuraava:
pddllikkd merikapteeni
yliperdmies merikapteeni
1, perdmies merikapteeni
2, perdmies

konepddllikkd

perdmies
moottoriylikonemestari
1. konemestari moottoriylikonemestari
2. konemestari moottoriylikonemestari
moottorimies

pumppumies

pursimies

matruusi

puolimatruusi

talousesimies

2. kokki

1
1
1
1
1
1
1
korjausmies 1
1
1
1
2
1
1
1
talousapulainen 1

yhteensi 17 henkildad

Tebostarin miehitys ylitti siis lukumddrdn ja pdtevyyden suhteen
alukselle asetetut minimivaatimukset.
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3.5. Vuorottelu

Tebostarin henkildkunta vuorottelee péddsdéntdisesti suhteessa 1:1
siten, ett#d laivalla ollaan n. 1 kuukausi kerrallaan Jja vapaalla
vastaavasti yhtd kauan. Jos joku tarvitsee poikkeuksellisesti
vapaata kerralla pitemp#44n, hin voi sopia asiasta toisen vuoron
vastaavan henkildn kanssa.

3.6. Vahdinpito

Laivalla on 3-vahtijarjestelms, joten siellid on kdytdssd ns. 4/8
.vahti. Vahtimiehist® on 4 tuntia vahdissa ja 8 tuntia vapaana.
P8811ikkd ei tavallisissa oloissa osallistu sddnndlliseen vahdin-
pitoon. Hyviss8 olosuhteissa Tebostarin kansipuolen vahtimiehi-
tykseen kuuluu perdmies ja yksi vahtimies.

Tdlla matkalla kansipuolen merivahdin kokoonpano oli seuraava:

Kello 00 ~ 04 ja 12 - 16 1. perémies _ja puolimat-
ruus: [

Kello 04 - 08 ja 16 - 20  yliperanies [ NG ratruust

Kello 08 - 12 ja 20 - 24 2. peramies _ja matruusi

Vahdinpidosta annetun asetuksen (666/81) 5 ja 6 §:ss4 (293/83 ja
131/88) on.saadetty, milla ehdoilla ko. vahtijdrjestely voidaan
hyvdksyi.

Aluksen konehuoneessa pidet#in myds sd&nndllistd 4/8 vahtia, koska
konehuone ei ole automatisoitu niin, ettd alusta voisi ajaa kone-

huone miehittéméttéménd. Tapahtumahetkelld konehuoneessa oli lai-
van korjausmies.

Tutkintalautakunta on kiinnitt#nyt huomiota aluksen merivahdinpi-
don yleisiin tapoihin. Ne koskevat tdhystystd, tutkan kiyttd4 seki
kuljetun matkan, suunnan ja paikanm#irityksen tarkistamista.




31
3.6.1, Tdhystystapa Tebostarilla

Tdhystdj&n paikka oli komentosillan vasemmalla puolella tutkan
vieressd. Tebostarilla oll tapana, ettd t&dhyst&ja katsoi tutkaa.
H&nen kédytettidvissddn oli myts kiikari. Tutkintalautakunta pité&i
tdtd positiivisena tapana.

Tebostarilla on tapana, ettd8 téhystdjd ei saa polttaa komentosil-
lalla. Tdhystdjédnd toimiva kansimies poistuu kerran tunnissa -
tavallisesti tédydeltd tunnilta - messiin thpakkatauolle. Perdmies
-sanoi kuulustelussa 16.9.1989, etti kieltoc oll yleinen tapa
Suomen kauppalaivastossa ja tapaa tulkitaan siten, ettd tahystédji
el saa tupakoida sillalla "perinteisgistd" syistd. Tauot pidetédn,
vaikka el tupakoitaisikaan.

Tebostarin pd#llikkd kapteeni -, joka oli lomalla onnetto-
muusytnd, kertoili haastattelussa 22.4.1990, ettd perdmiehen kuuluu
ma4r&dtd tdhystédjsdn tupakkatauon pituus. _ mukaan perdmies
vastaa itse vahdistaan. Tebostarilla el ollut p&dllikdn antamia
mddrayksid tdhystdjdn tauvoista. Perdmiehille el oltu selvisti
ilmoitettu, ettd heiddn tulisi miAldritelld taukojen pituudet, ei-
védtkd peridmiehet olleet siitd kollektiivisestl pddtténeet.

Tauon pituuden pd#tti t&hystdjd itse. Se oli matruusi _
mukaan 15 minuuttia.!® Viimeiselle tupakkatauolle t#hyst#ji lahtee
45 minuuttia ennen vahdin vaihtoa. Silloin h#n keittd#d kahvit ja
herdttidd seuraavan vahtiperamiehen ja tahystdj&n. Tamd tauko on
puolen tunnin mittainen.! Tebostarilla on tapana, ettd t#hystaji
on neljdnneksen vahdissaocloajasta poissa t8hystyspaikaltaan.

Meriselityksessd kapteeni -korosti, ettd tdhystdja kivi
kerran tunnissa suorittamassa kiertovartioinnin. Kiertovartioin-
nista ja tdhystyksestd el ollut kirjallisia ohjeita.

J'E'_l-:uulustelussa 7.9.1989

1% 1iite 3 (Kuulustelupdytskirjat - 7.9.1989)
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3.6.2. Tutkan kidyttdtapa Tebostarilla

Tebostarilla oli tapana valita tutkan ldhetin kdytt&tuntien perus-
teella. Ne pyrittiin pit#m##n yhtd suurina.?® Kaéyttbtunnit olivat
11.10.1989 seuraavat:

3 cm = 23637 h (kuluttanut 7 magnetronia)
10 cm = 26114 h (kuluttanut 5 magnetronia).

Tutkavalmistajan ohjekirja Decca AC 1229 varoittaa k3#yttimisti
kompassistabiloimatonta (head up) kuvaa®*, ja suosittelee tosilii-
kendyttdd, johon on kytketty kompassi ja loki tal k#sin asetettu
nopeus. %

Tebostarilla k8ytettiin aina suhteellista liikett# siten, ettid oma
alus oli kuvaputken keskelld. Kehittyneemmdn tosiliikekuvan kiytén
estivdt lokin puuttuminen ja keskeltd palanut kuvaputki. Tosilii-
kekuvassa alus olisi joutunut l8hestym@idn kuvaputken palanutta
keskikohtaa, jolloin edessd olevat maalit olisivat kadonneet sii-
hen.

Pddllikdn kertoman mukaan Tebostarilla kdytettiin ohjekirjan mu-
kaisestil kompassistabiloitua n#yttd4d.? Avomerelld kiytettiin 12°'
mitta-aluetta, mutta sitid pienennettiin tilanteen mukaan.?

Tutkan kidytdstd ei ollut p#4llikén antamia kirjallisia ohjeita.
Kuvaputken mustunut keulaura ei tue p#dllikdén antamaa selitysti,
koska se syntyy vain kdytettdessd head up- néyttdi.

* piite 3 (Kuulustelupdytskirjat [ 2-10.1989)

* section 3, Chapter 4, Paragraph 7. Toisen tutkan RM 1230
ohjekirja varoittaa samasta asiasta; Section 3, Chapter 4, Para-
graph 4.

2 section 3, Chapter 4, Paragraph

2 piite 3 (Kuulustelupsdytdkirjat I 2.10.1989)

# riite 3 (Kuulustelupdytdkirjat - 2.10.1989)
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3.6.3. Paikanmiirityksen dokumentointi

Laivalla ker#t#in yleenss muistikirjaan eli "kladiin” kaikki meri-
vahdissa kertyvit tiedot, jotka per#émies joutuu jollain tavalla
merkitsemddn. Muistikirjasta merkit&#n laivap#ivdkirjaan vain
tarkeimmét aluksen kulkurataan vaikuttavat tiedot. Tebostarilla ei
pidetd muistikirjaa laivapdiv#ékirjan liitteend,?

Decca Navigatorin hyperbelit ovat ndyttbdlaitteella digitaalisia.
On harvinaista, ettd digitaalisen tiedon rekisterdimisessi muis-
tilapulle tapahtuisi virhe, joten niit# voidaan pit#i luotettavi-
na. Kun hyperbelitieto vieddin kartalle, joudutaan interpoloimaan
ja kdsittelemédn tarkkaa digitaalista tietoa analogisena. T&m#
vaihe on altis virheille, ja paikanm#dritys pyrit##n yleensi tar-
kistamaan.

Hyperbelit merkittiin Tebostarilla laivap#ivikirjaan vain merkit-
sevien paikanmdsdritysten kuten suunnanmuutosten yhteydessid. Muul-
loin muistilappu, johon hyperbelit oli merkitty, hivitettiin Jja
paikka merkittiin wvain kartalle.

Tebostarilla tarkistetaan suunta ja nopeus paikanmii3ritysten avul-
la. Paikka otetaan avomerell# suunnilleen kerran tunnissa ja aluk-
sen nopeus mitataan kartalta havaintojen v&1ill#. Poijuvidylills se
tehd#4n useammin.?® My®s suunta ja siihen liittyva vauhtivirhe seki
sorto korjataan paikanmé#ritykselld.?’ vVauhtivirhettd ei merkita
laivapdivdkirjaan, vaan hyrrésuuntaa pidet#8n tosisuuntana.

Paikanmidrityksen tarkistamiseen ei voi kiytt#i kuljettua matkaa,
koska sitd el mitata. Paikanmiidritystid el myOsk#in voi tarkistaa
suunnan avulla, koska suuntaa ei korjata. Palkka tarkistetaan
tutkalla, silloin kun se on mahdollista.?®

® Liite 3 (Kuulustelupsytakirjat [ 16.9.1989)
** Liite 3 (Kuulustelupdytskirjat [ 2- 10.2989)
? Liite 3 (Kuulustelupdytakirjat [N L7.9.1989)
* Liite 3 (Kuulustelupsytakirjat [JJj25.1.1990)
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Paikanmddrityksen dokumentoinnista ja sen tarkistamisesta ei ollut
kirjoitettuja ohjeita.




35

4. ALUSTIEDOT LADUSHKINISTA

4.1, Yleistiedot aluksesta

4.1.1., Alustiedot

Nimi: MRTR Ladushkin

Laji: kalastusmoottorialus
Rekisterinumero M-29625

Kotipaikka: Kaliningrad
Tunnuskirjaimet: UWHA

Lippu: SNTL

Omistaja: Matrosoville nimitetty kalastuskolhoosi
Rakennusvuosi: 1972

Rakennuspaikka: Petroskoi, SNTL
Rakentaja: Avangard-tehdas
Rakennusaine: teréds

Kone: diesel 305 HV=224 kW
Pituus: 29,36 m

Leveys 7,22 m
Bruttovetoisuus: 180,45
Nettovetoisuus: 50,36

DwT 69

Nopeus: 9,5 solmua

4.1.2. Aluksen kulkuvalot!®

Aluksella oli

- yksi valkoinen mastovalo,

- punainen sivuvalo vasemmalla puolella,

- vihred sivuvalo oikealla puolella,

- kirkas valo perédssi,

- kirkas ankkurivalo mastossa,

- kaksi punaista pystysuoraan p##llekk#in olevaa ochjailukyvyttSmin
aluksen valoa mastossa,

- kaksi pystysuoraan p##dllekkdin olevaa troolausvaloa mastossa,
joista ylempi vihred ja alempi valkoinen.

! Liite 18 (Neuvostoliittolaisilta saadut asiakirjat)
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Tapahtumahetkelld paloivat molemmat sivuvalot ja per#valo ja mo-

lemmat troolausvalot. Lis#ksi olivat p&d&ll3 valonheitin ja kannen
valaistus.?

Kuva Matrosovosta, Ladushkinin sisaraluksesta.

? Liite 18 (Neuvostoliittolaisilta saadut asiakirjat)




4.1.3. Aluksen navigointivarustus

Aluksella olili varsin monipuolinen navigointivarustus:

magneettikompassi GU-5 no 527
hyrrikompassi Amur-M no 202245
tutka Donets-2 no 48052
reelinkiloki 1

kaikuluotain Sudak no 2073
kdsiluoti 1 kpl

sekstantti 3 kpl

kronometri 1 kpl
sekunttikello 3 kpl
taivaankappaleiden suuntimalaite 1 kpl
kiikari 4 kpl

tuulimittari 2 kpl

ilmapuntari 2 kpl
kurssipiirturi
automaattiohjaus.

4.1.4. Aluksen hengenpelastusvidlineistd

37

Aluksella oli varusteturvallisuuskirjan mukaan seuraavat hyvidksy-

tyt hengenpelastusvdlineet ja varusteet:

puhallettava pelastuslautta PSN-10 m, 10 hengelle 2 kpl
puhallettava pelastuslautta PSN-6 m, 6 hengelle 2 kpl
pelastusrengas 1GOST 19 815-74 nuoralla 2 kpl

pelastusrengas 1GOST 19 B15-74 valolla 2 kpl

pelastusrengas 1GOST 19 815-74 valolla ja savumerkkilaitteella
2 kpl

pelastusrengas 1GOST 19 815-74 2 kpl

pelastusliivejd 11GOST 22336 kokoa 1 ja 2 , 18 kpl
nuoranheittolaite AL-1 (4 rakettia ja 4 nuoraa).

4.2. Katsastukset

Merikelpoisuustodistus oli annettu 9.9.1985 Svetlyjn satamassa

suoritetun katsastuksen perusteella ja alus oli hyvaksytty lii-
kenteeseen 9.9.1989 saakka silli ehdolla, ettd vuosikatsastukset
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suoritetaan asianmukaisesti. Viimeinen varsinainen vuosikatsastus
oli tehty Svetlyjn satamassa 14.4.1988. Alukselle oli em. sata-
massa tehty 15.6.1988 ylim3&ridinen katsastus, jolla todistuskirjan
voimassaoloaikaa pidennettiin vuoden 1989 loppuun.

- Aluksenmittaus oll suoritettu 26.7.1972.

- Laivan vihellin ja laivakello oli tarkastettu erikseen 1.4.1986.
- Svetlyjn satamavalvontap&#llikkd _ja Matrosoville
nimetyn kalastuskolhoosin ryhmainsinbbri_ovat alle-
kirjoittaneet todistuksen, jonka mukaan aluksen radiolaitteet
olivat kunnossa.

4.3. Turvallisuuskirjat

Alukselle oli annettu seuraavat turvallisuus- ja todistuskirjat:

kansallisuuskirja on annettu Kaliningradissa 8.9.1983,

todistus no 1231 omistusoikeudesta on annettu Kaliningradissa
8.9.1983,

mittakirja no 29625/34 on alukselle annettu 27.7.1972,
varusteturvallisuuskirja no 8.4083.121 on alukselle annettu

Svetlyjn satamassa 9.9.1985 tehtyjen katsastusten perusteella ja
se oli voimassa 9.9.1989 asti. Samassa satamassa suoritetun kat-
sastuksen perusteella turvakirjan voimassaoloaikaa o©li jatkettu
31.12.1989 saakka.

4.4. Aluksen miehitys

Aluksen miehistdluettelon mukaan silléd oli seuraava miehitys:

padllikkd kaukoliikenteen per&mies
yliperédmies kaukoliikenteen perimies

2. perdmies ldhiliikenteen peramies

3. perémies ldhiliikenteen peramies
radiosdhk&ttdja 2. luokan sdhkdttéja
konep#dllikkd 2. luokan vanhempi konemestari
2. konemestari 2. luckan konemestari

3. konemestari 3. luokan konemestari

moottorimies todistus
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pyyntipdallikks todistus
pyyntimestari todistus
pursimies todistus
kdsittelymestari diplomi

matruusi 1. luockan matruusi
kokki todistus
yhteensi 15 henkilda

Johtaja_4.4.1990 antaman tiedon mukaan Neuvostoliiton
kalastusalusten pétevyyskirjat vastaavat Neuvostoliiton kauppalai-
vaston pétevyyskirjoja.

4.5. Aluksen vahdinpito

Miehistdluettelon mukaan Ladushkinilla oli p##l1likdn lisdksi kolme
perdmiestd ja kolme konemestaria. Siitd voidaan p3idtelld, ettd
aluksella oll kdytdssd 3-vahtijdrjestelms. TAtA seikkaa tukevat
kalastusalus Matrosovon henkildkunnan selostukset, joissa maini-
taan vahdin vaihtuneen y8$1l4d klo 24.00.

4.6. Ladushkinin ja Matrosovon kiyttd

Kalastusalukset Ladushkin ja Matrosovo ovat sisaraluksia. Ne on
suunniteltu harjoittamaan laahuskalastusta ns. paritroolauksena.
Tdlldin molemmat alukset vetdvidt samaa troolia, joka on painojen
Ja kohojen avulla saatettu md#r&syvyydelle. Molemmista aluksista
lahtee trooliin 2 vailijeria. Alemmassa vaijerissa on painot troolin
suun kohdalla ja ylemmdssd vastaavasti kohot, jotta troolin suu
pysyisi auki. Alusten keulan oikealla puclella on tukirakennelma,
Jjosta vaijerit menevdt veteen. Vasemmalta puolelta ei vaijereita
vol laskea. Vedettdvd trooll on niin suuri, ettd Ladushkinin ko-
koinen alus ei jarkevdlld nopeudella olisi yksin sitd pystynyt
vetédmddn,

Molemmilla laivoilla oli pystysuunnassa mittaava kaikuluoti
Kalmar, jolla pystyl syvyyden lis8ksi havaitsemaan myds kalat. Sen
piirturi 0li ohjaamossa vasemmalla sein#lld karttapdydin vieressi.
Laduskinilla, joka toimi johtoaluksena, oli troolikaikuluoti
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Sudak. Sen ldhetin oli troolin suulla ja sit4d k#dytettiin tarkis-
tamaan troolin etdisyyttd pohjasta ja kalaparvien syvyyttd troolin
suun kohdalla. L#hettimestd kulki kaapeli alukseen, jossa piirturi
oli ohjaamon vasemmalla seiln#ll# karttapdydin vieressi.
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5. TEBOSTARIN MATKA

Lautakunta ei tutkinut Tebostarin matkaa Suomesta eteld-It&dmerelle
kokonaisuudessaan. Vain viimeisen merivahdin tapahtumat ennen
onnettomuutta on selvitetty. Paikanmdldritys osoittautui puutteel-
liseksi.

Lautakunta kiinnitti huomiota myds reittisuunnitelman puuttumi-
seen. Tirked osa merionnettomuuksia ennalta ehkdisevidstda tybstd
oli n#in ollen jaanyt tekemdtti.

5.1. Reittisuunnittelu

Aluksen p#3llikk®$ sanol ensimmiisess8 kuulustelussa 7.9.1989,
ettd reittisuunnitelmaa ei ollut tehty. Hdnen mukaansa kirjallista
reittisuunnitelmaa ei cle ollut tapana tehdd muulloinkaan.

Perdmies -sanoi 7.9.1989 ettd reittisuunnitelma oli tehty,
milla-tarkoitti avomeriosuutta luotsipaikalta toiselle.
Tebostarin avomerikartoille oli pilirretty noudatettava reitti.
Meriselityksessa kapteeni- sanol, ettd reittisuunnitelma oli
tehty.

Reittisuunnittelu perustuu kansainvdliseen yleissopimukseen.! Suo-
messa vastaavat s##nndkset on saatettu voimaan asetuksella.
Reittisuunnitelman on oltava konkreettinen, helposti kdsiteltdva
ajosuunnitelma, jonka avulla vdltetddn aikaavievd karttatyd ja
vahtip##llikkd pystyy keskittymddn aluksen kulun turvallisuuden
varmistamiseen. Reittisuunnitelman t#rkeys Korostuu navigoitaessa
viyl8ll4 ja rannikon l&heisyydessé.

Reittisuunnitteluvaatimus painottaa erityisesti paikanmidrityksen
tarkistamista ja matkan suunnittelua alueille, joissa on karil-
leajon tai yhteentdrmésmisen vaara.

! International Convention on Standards of Training,
Certification and Watchkeeping for Seafarers, 1978. Internation-
al Maritime Organization (IMOQ). (666/81).
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5.2. Matka Haminasta eteli-Itimerelle

Tebostar l#hti Haminasta 4.9.1989 klo 14.15 mdidr#satamana
Amsterdam. Aluksen pddllikén merionnettomuusilmoituksen mukaan
Tebostariin oli lastattu 5 765 818 kg Crude 0il Mixturea. Poltto-
ainevarastona oli 146 Mt diesel®dljyd pohjatankeissa ja sivutan-
keissa aluksen perdss#d. Aluksen syvdys oli keulassa 6,35 ja perids-
sd 7,00 metrii.

Matkalla Haminasta Gotlannin eteldkdrkeen ei tapahtunut mitiin
erityistd, P4#11ikké k#dvi tarkastamassa kaikki vahdit.?

Yliperdmies -otti tutkalla paikan N&rin majakasta 5.9.1989
klo 20.00. Tosisuuntima majakkaan oli 276° ja etdisyys 7,7 mpk
(lat. 57°12,2' 1long. 18°55.4'I).

5.3. Palkanmddritykset iltavahdissa 5.9.1989

Peradmies [l tv1i vahtiin klo 20.15 Suomen kesiaikaa. Alus oli
ldhestymlissd Gotlannin saaren eteldkdrked. Tebostarin hyrrisuunta
oli 217° ja nopeus noin 12 solmua. Tuulen suunta oli l#nnen ja
lounaan v&liltd ja sen voimakkuus oli 4-5 beaufortia.

Kello 21.00 [l siirst kelloja tunnin taaksepain, (UTC + 2 tun-
tia). Se vastasi Ruotsin kesdaikaa.

-otti paikanm#irityksen tunnin kuluttua eli klo 21.00.* Hin
hdvitti hyperbelilukemat, eik3 merkinnyt niitd laivap#divdkirjaan,
vaan merkitsi paikan ainoastaan kartalle. Se piti paikkansa Tebo-
starin kulkemaan rataan ndhden. Yliper#mies [ kaksi tuntia
alemmin ottamasta paikasta laskien Tebostarin nopeus oli ollut
11,5 solmua. Kapteeni oli komentosillalla -merkitessa paikan
kartalle. Vasemmalla puolella edessd oli pleni alus, joka kulki
samaan suuntaan.

? Liite 1 (Meriselitys)

® Lat. 56° 53,7 P Long. 18° 29,4 I Tebostarin karttamerkin-
ndn mukaan.
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Kolmen sentin tutkaldhetin ja AC tosiliikendyttdlaite olivat kidy-
tdssd. Mitta-alue oli 12 meripeninkulmaa. Aluksen pd4llik®én kerto-
man mukaan ndyttdtapa oli kompassistabiloitu suhteellinen n#yttd
siten, ettd oma alus oli kuvaputken keskells.?

- poistuil sillalta klo 21.15 varmistuttuaan, ettid Tebostar

0li suunnitellulla reitilld. Liikennettd ei ollut hdiritsevisti,
ja sas oli hyva.® | reni hyttiinss ja syventyi lukemaan kir-
Jjaa.

Tdhystd]d olli messissd vahdin alussa, koska ndkyvyys oli hyvia. Kun
alkoi hamartss, [l <sski tanystais [ <omentosilialie.
_tullessa t4hyst&m&sn klo 21.20° muita aluksia el ollut
l&hist6lld. Gotlannin eteldkarki nékyil tutkassa. Vasemmalla puo-
lella ohitettiin pieni samaan suuntaan kulkeva alus. Liikennejako-
alueella tuli vastaan kaksi kauppalaivaa 4-5' pddssd etelidmpidni
omalla kaistallaan.’

Tebostar l&hestyi Gotlannin eteldkérked, jossa oli muutettava
suuntaa. -otti paikan Decca Navigatorilla klo 21.27 - 21.28.%°
H8n merkitsi hyperbelilukemat laivapdivdkirjaan (ketju OA Red =

E 22,1 ja Green = A 43,2) ja paikanmdirityksen kellonajaksi 21.30.

Hyperbelit olivat oikein, mutta -merkitsi ne vdidrin kartalle.
Olkea paikka oli mailin p##ss# suuntaan 147° siitd paikasta, jonka
I nerkitsi kartalle.® Punainen hyperbeli oli piirretty oikein,

pteeni -ilmoitti tutkintalautakunnan j4senelle
20.9.1989, ettd tutka oll stabiloidulla nédyt$lld Got-
lannin etel&dkdrjessd ennen kuin hd&n poistui sillalta.

® Liite 1 (Meriselitys)
® Liite 3 (Kuulustelupdytdkirjat)
T riite 1 (Meriselitys)

8 Jdlkeenpdin laskettu aika 21 h 27.7 min 11.9 solmun kes-
kinopeuden mukaan NErinm a onnettomuuspaikalle, Jotka
perustuvat yliperdmies ﬂttekemiin luotettavina pidettid-
viin havaintoihin.

* I rerkitsi kartalle kello 21.30:
Lat. 56° 49,8' N Long. 18° 22,5' E
Oikea paikka oli hyperbeleiden mukaan:
Lat. 56° 49,0 N Long. 18° 23,3' E
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mutta vihred vddrin. Vihred hyperbeli A 43,2 on piirretty 0,2
vksikksd hyperbelin A 43 pohjoispuolelle, eli siitd tuli vahingos-
sa A 42,8, mik3d aiheutti meripeninkulman virheen. -kartalle
merkitsema paikka oli aivan kartalle piirretyn aiotun ajoradan
vieressd. Nopeus edellisest# paikasta oli -karttamerkintojen
mukaan 11 solmua, joten virhe olisi havaittu, jos paikka olisi
tarkastettu kuljettua nopeutta kayttden. Mikali lokin n#ytts olisi
ollut olemassa, silli olisi ollut vaikutusta virheen havaitsemi-
seen. Vertaamalla paikanm##ritysten v#listd suuntaa, joka oli 225°
ja Tebostarin tosisuuntaa 218° olisi virhe my#s paljastunut. -
el tarkistanut paikkaa my®$skd&n tutkalla Gotlannista, jolloin
etdisyydessd maihin olisi ilmennyt meripeninkulman virhe.

Tebostar oli liikkunut suuntaa 217° pohjan suhteen N&rin majakalta
klo 20.00 Gotlannin kédrkeen klo 21.28. Vauhtivirhe oli +1.1°, mutta
tuulen aiheuttama sorto vaikutti vastakkaiseen suuntaan, jolloin
hyrrdsuunta ja suunta pohjan suhteen olivat sattumalta samat-
otti paikanmddrityksen klo 21.28 ja k#i&nsi suunnalle 233°. Hin el
ottanut vauhtivirhettd huomioon. Sorto vaikutti vastakkaiseen
suuntaan yhtd paljon kuin vauhtivirhe,'® joten Tebostar kulki 233°
pohjan suhteen. Suunta vei suoraan onnettomuuspaikalle. Aluksen
todellinen nopeus Ndrin majakalta onnettomuuspaikalle oli 11.9
solmua.

_lahti ensimmdiselle tupakkatauolle klo 22.00. -

ottl silloin uuden paikanméirityksen. Hin merkitsi paikan kartalle
1,6' virheellisesti.'! Molemmat hyperbelit oli v#irin merkitty.
Virheen syytd el voi selvittdd, koska hyperbelilukemat on hivi-
tetty. -ei tarkistanut paikkaa kuljetun matkan ja suunnan
perusteella. Nopeudeksi olisi paljastunut 14 solmua, ja kuljettu
suunta paikanmddritysten vdlilld oli 6° virheellinen.

19 yauhtivirhe oli 0,9°

11 paikka kartalla kello 22.00:

Lat. 56° 46,3 N Long. 18° 11,8 E.
Todellinen paikka suunnan ja nopeuden mukaan:
Lat. 56° 45,4 N Long. 18° 13,8 E.
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Kello 22,00 ja 23.00 v4lilli ohitettiin kookas samaan suuntaan
kulkeva laiva.'’ Joitakin chitettuja aluksia oli oikealla takana.
Liikenne oli v&hidisti.

Kello 23.00 -otti uuden paikanmddrityksen, mutta ei merkinnyt
hyperbeleitd muistiin. H#n merkitsi paikan kaksi meripeninkulmaa
* Molemmat hyperbelit oli merkitty v&&rin eiksi
virheen syytd tiedetd. Virheet olivat suunnilleen saman suuruiset
Ja suuntaiset klo 22,00 ja 23.00. Mikiali -tarkisti nopeuden
paikanmidritysten v#lillsd, oli nopeus 12.7 solmua, mutta kuljettu

virheellisesti.

suunta vain asteen virheellinen. Jatkuvat per#kk#éiset virheet
saivat-uskomaan aluksen virheelliseen kulkurataan. Virheel-
liset paikanm#ddritykset oli merkitty kartalle piirretyn viivan
viereen, jota oli tarkoitus seurata. -alusi uskca aluksen
liikkuvan pd8llikdn midraimids reittis, koska hin sanoi kuulus-
telussa 16.9.1989, ettd "mitd todenndkdisimmin onnettomuuspaikka
on samalla linjalla mink#8 kaksi edellist# havaintopaikkaa muodos-
tavat". Todellisuudessa Tebostar oli siit4 1,5 meripeninkulman
eteldmpidni.

T&hystaja hucmasi noin klo 23.03 tutkalla kahdeksan
meripeninkulman etdisyydelld kaiun 16° keulasta oikealle.* Hin
sanoi per&miehelle: "Oikealla laiva kahdeksan mailin p&##ssi".
-ei kiinnittényt suuntimaan huomiota, koska maali ocli kaukana
elkd siihen liittynyt miti&n huolestuttavaa. H&n alkoi kuitenkin
seurata sitd. Seki _ ettd -nakivat aluksen valon.
Némd olivat ensimméiset havainnot kahdesta troolarista, joiden
kanssa Tebostar joutuil onnettomuuteen. Muut kaiut olivat j88méssd
taakse. N&kyvyys oli hyvd, eik#d ongelmia n#yttdnyt olevan.

? Liite 3 (Kuulusteluptytakirjat | 17-0. 1989

13 —kartalle merkitsem8 paikka kello 23.00:
Lat. 56° 38,5 N Long. 17° 53,5 E.
Merkintdpaikka suunnan ja nopeuden mukaan:
Lat. 56° 38,3 N Long. 17° 56,9 E.

¥ piite 3 (Kuulustelupdytakiriat |G 7.0.1989 ja
17.9.1989). Aika ja suuntima rekonstruoitu Tebostarin ja Matro-

sovon liikevektoreiden mukaan.
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klo 21.00-23.40.
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6. TAPAHTUMAT LADUSHKINILLA JA MATROSOVOLLA ENNEN ONNETTOMUUTTA

Troolarit Ladushkin ja Matrosovo ldhtivdt Svetlyjn satamasta
29.8.1989 klo 22.30. Sisaralukset liikkuivat yhdessi ja vetivit
kalastaessaan samaa troolia. Retkikunnan johtajana toimi Ladushki-

nin p&ddllikké . Matrosovon p#dllikkénad toimi kap-
teeni o

5.9.1989 troolarit olivat kansainv#lisilld vesilld Ruotsin talous-
vyShykkeelld Gotlannin eteldkérjestd lounaaseen. Ladushkinin j&sh-
dytysruuma oli tdynni 1,3-1,4 kg kalapurkkeja®, mutta Matrosovolla
oli vield tilaa. Laivat alkoivat etsid kalaparvia klo 18.00 {(UTC +
3 tuntia) Baltian kes#aikaa.? Kaikuluoti 1l®ysi parven kahden tunnin
kuluttua. Ladushkin alkoi laskea troeolia, ja Matrosovo alkoi hil-
jaa l&hestyd johtoalusta.

Meriteiden s#ant&jen mukaiset troolausvalot sytytettiin klo 20.30.°
Kummallakin aluksella paloivat sivuvalot, perdvalo ja ainoassa
mastossa kaksi ympéri n8kdpiirin ndkyvéd valeoa, jolsta ylin oli
vihred ja alempi valkoinen. Matrosovo otti vaijerit vastaan Ladus-
hkinilta klo 20.45. Alusten keulojen vilille vedettiin 90 metrin
kdysi. Sijainti oli klo 20.56 56° 41.9' pohjoista leveyttd ja 17°
25.5' itdistd pituutta.® Veden syvyys oli 75 metrid. Kello 21.00
laskettiin 150 metrid valjeria ja kalastus alkoli védlivesitroolil-
la.

Matrosovon komentosillalla oli vahdissa 3. peramies_
ja Ladushkinilla III peramies_. Hyrrédkompassin

1 _ Moskovassa 4.4.1990.

? Tunti edelld Tebostarin kiyttémdi aikaa.

? s44ntd 26(b)(1i)(iii)
* Paikanmdirityslaite oli yksikanavainen Transit satelliit-
tivastaanotin. Se oli japanilaisen Furuno Yhtién valmistetta
(johtaja [ saatu tieto 1.2.1990). Sen tarkkuus on suu-
nnilleen sama kuin Decca Navigatorin tarkkuus kyseliselld alueel-
la eli n. 0,2 mpk.
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suunta oli 130° ja nopeus 3,5 solmua.’ Samaa suuntaa jatkettiin
koko vahtivuoron ajan. Tuulen voima oli 3 beaufortia ja merenkdyn-
ti 2 beufortia. Remiga arvioi, ettd ndkyvyys oli 7-8 meripeninkul-
maa.

N&illd troolareilla kidytetddn yleens& ytlla tutkaa t#hystykseen.
Johtoalukselle kuuluivat suunnan muutokset, siihen liittyv4 t#hys-
tys ja tutkan k&ytts.®

Matrosovon kapteeni- kavi komentosillalla ajoittain.
Kapteeni kiydessd klo 23.50 [l sanoi hénelle, etts Ladushkin
alkoo nostaa troolin klo 24.00. _ totesi, ettd muita aluk-
sia el ollut ldhettyvilld, ja meni alas teelle. Hetli sen jalkeen
Ladushkinin vahtiperamies_kutsui Matrosovoa ja ilmoitti,
ettd tulokset ovat huonoja ja kapteeni _on lykd&nnyt troo-
lin nostoa.

Vahdin vaihto tapahtui klo 24.00. Perémies_ tuli

Matrosovon ohjaamoon klo 23.55 ja sal tiet#dd, ettd troolin nostoa
0l1i lykdtty. Lippualus ilmoittaa myShemmin troolin nostosta, sanoi
ldhtiess8én alas pd3llystén oleskeluhuoneeseen teelle.

_tarkisti, ettd kalastus- ja kulkuvalot paloivat ja
vaijerit olivat kunnossa. Kansivalot oli sammutettu. Valonheitin

oli ruuvattu kiintedsti valaisemaan alusten vidlistd kdyttd. Hén
pddttell nikyvyydeksi 5-7 mailia,

_katsoi vieressd kulkevaa Ladushkinia. Sen sivuvalo,
kalastusvalot ja kansivalot paloivat. Valonheitin oli suunnattu
aluksien vdliseen kdyteen. Samaan aikaan klo 00.03 (klo 23.03
Tebostarin aikaa) perémies [teki Tebostarin tutkalla ensim-
mdisen havainnon tuntemattomasta aluksesta etuoikealla kahdeksan
meripeninkulman p##ssd. H&8n ei tiennyt, ettd kysymyksessid oli

® Jidlkeenp#in rekonstruoimalla saatiin Ladushkinin nopeudek-

si ja suunnaksi pohjan suhteen 3.7 solmua ja 126°. Vauhtivirhe
oli +0,3° eli tuulen aiheuttama sorto oli 4,3° kuljetulta tosi-
sSuunnalta vasemmalle.

¢ gohtaja [ 1-2-1990 ja xapteent [ EXRCER
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kaksi troolaria, joiden kaiut yhtyivdt. Niiden valo n#kyi yhteni
pisteend.

_katsoi hytistédn vasemmalle ja ni#ki, ettid Ladushkinin
kansivalot 0li sytytetty ja se valmistautui troolin nostoon. Hin
nousi komentosillalle klo 00.15. Peramies [N i1no1tes,
ettd Ladushkin aikoo vet#d troolia viels vahan aikaa. | N
kutsui Ladushkinia ULA-puhelimella kanavalla 11. Perdmies [}
_vastasi lippualukselta, ettd tulokset olivat huonoja ja
kapteeni -oli padttdnyt jatkaa troolausta vield jonkun
alkaa. _puhuessa kapteeni -aani kuului taus-
jotakin.

talla hdnen sanoessaan

Kapteeni kdvi molemmilla siivilld, katseli eteenpdin ja

molemmille sivuille. Muita aluksia ei ndkynyt. Hi3n totesi n#kyvyy-
den hyv3ksi. Poistuessaan sillalta_kehoitti _
ilmoittamaan heti, kun Ladushkin aloittaa troolin noston. H3n
laskeutui hyttiins& noin klo 00.25 ja syventyil kirjaan pdyt#nsi
d3relld.

Jatkoi vahdinpitoa tavalliseen tapaan. Ruori oli k#in-
netty 'kiintedsti' hieman oikealle, jotta se pit3isi alusten vili-
sen kdyden kire#lld. Troolli oli Matrosovon oilkella puolella ja
yritti myds hieman kammeta laivan suuntaa oikealle. Ladushkin
huolehti suunnan pidosta ja ohjasi tavallaan molempia aluksia.
Ladushkin joutui siis pit&mi3n persdsintd hieman vasemmalle.

_ seurasi toistokompassia. Se oli pysynyt vahdin alussa
suunnalla 130°.

Kapteeni -muutti Ladushkinin suuntaa 15° oikealle klo
00.13, ja Matrosovo seurasi mukana. Vain johtoaluksen p3a#llik$l11&-
oli oikeus muuttaa suuntaa paritroolauksen aikana. Uusi suunta oli
144°. Aallokko tuli oikealta perdn takaa ja heilutti suuntaa pari
astetta puolelta toiselle. Kurssipiirturl rekisterti jokaisen
heilahduksen.’

7 Tiedot Matrosovon tapahtumista ennen onnettomuutta perus-
tuvat aluksen p&sllyst .9.1989: kapteeh
B 2. cerinies ja 3. perémies
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lannekuva.

Ladushkin k#ytti automaattiohjausta.® Perﬁmies-tarkkaili,
ettd alus pysyl oikeassa suunnassa. Trooli antoi hyvdn suuntavaka-

vuuden. Molempien alusten koneet kdvivat tarkalleen samoilla kier-

® Asia selvitettiin lautakunnalle 5.4.1990 Svetlyjn satamas-
sa troolari Vshnevoella.
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roksilla, tavallisimmin 325 kierrosta minuutissa®, ja perdsinkulmat
sekd troolivaljereiden vaintdSmonetit oclivat tarkalleen saman suu-
ruiset oikealle ja vasemmalle. Kurssiplirturi osoitti, etti mene-
telmd toimi hyvin.

6.1l. Ladushkinin asuintilat

Troolin noston lykkdaiminen vel Ladushkinin toiminnoista kii-
reen. Vain kapteeni sekd vahdissa oleva perdmies ja konemestari
olivat tVissid. Ilmeisestli kapteeni -seurasi kalaparvea
kaikuluodilla ja yritti pddtelld, miten pitkélle vield kannattaa
jatkaa.

Ladushkinilla oli viisi asuinhyttid, yksi alakannella ja nelja pi-
dkannella. Suurin oli hytti no 5 alakannella rucrikonehuoneen etu-
puolella. Siihen ©li suunniteltu aikanaan venttiilit, mutta ne o-
livat liian 18hells vesirajaa ja ne oli hitsattu kiinni,®

Hyttipiirros alakannelta. Hytti no 5.

Alakannen hytin miehet olivat olleet valmiina nostamaan trcolin.
Kun heitd el juuri nyt tarvittu, mentiin pesulle. Hytissd asui
kaksi kalastuksen veteraania kolmen nuoremman merimiehen kanssa.

Pyyntipaallikko_ (48) ja pyyntimestar:l-
-(49) olivat olleet merelld jo kaksikymmentd vuotta. -

® Sovrybflotin johtaja - Moskovassa 27.11.1989.

1 gohtaja [ ¢- - 1990.
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-oli lis8ksi hdyrykonemestari. Pursimies _( 27)

oli ollut merelld jo yhdeksdn vuotta, kalankdsittelymestari -

B 27) seitsemdn vuotta ja matruusi I 1)
kolme vuotta. P3d#kannella kansirakennelman keskell# oli kaytavi.
Sen vasemmalla puolella oli neljd hyttid ja oikealla keittid seki
varastotiloja. Pesuhuoneen molemmin puolin oli kaksi hytti&. Paa- -
ovi kdytdvadn oli edestd kannelta, ja k#ytdviad johti suoraan mes-
siin, joka olli viimeinen tila perissi.

Paikannen hyttien michitys P

/ -~
‘wc L
-
B e | [
f—t—— ."_;_'4 s Iz) L
L) l LI L l T T
_l Varssiojs
Paidkansi

Kuva pddkannen hyteisti.

Ensimmdisend kannelta tultaessa oli kapteeni-(30) hytti

no 1 tyhjilldé&n.

Kapteenin hytistd seuraavana oli neljidn hengen hytti no 3. Sen
kaikki asukkaat olivat jo vuoteissaan. Kolmas konemestari -

B >5) 5= 3. perimies B 25) oiivat juuri

tulleet vahdista ja olivat luultavasti vield hereill#. Kumpikin
oli saanut pdtevyyskirjansa kolme wvuotta aikaisemmin. Kokki
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_ (21) o0li aluksen nuorin mies ja ollut merillia wvas-
ta vucden. Moottorimies _ (31) oli koneinsindéri ja

tydskentell Ladushkinilla vain tilapdisesti.

Hytin no 3 takana oli pesuhuone, jossa kolme alahytin miesti oli-
vat pesulla. Pesuhuoneen takana ulkolaitaa vasten oli wc.

Pesuhuoneen jédlkeen hytissd no 4 asuivat yliperémies -
_(38) ja 2. perdmies| I (29). Hin oli palvellut me-
rilld4 kahdeksan vuotta. Yliperdmies oli juuri ennen onnettomuutta
vksin hytissd ja luultavasti nukkuil, sillé h&nen o0li lihdettivi
t8ihin kolmen ja puolen tunnin kuluttua vapauttamaan -vah-
dista.

Viimeinen hytti ennen messid oli kahden hengen hytti no 2. Siin3d
asuivat konepaallikks [ (49) ja 2. konemestari
_ (51). H&n oli miehist®dn vanhin ja kokenein meri-

mies takanaan jo 30 wvuotta merelld.

Konemestari _tarkisti konehuoneen tullessaan vahtiin,
Koska pddkone oli kauko-ohjattu komentosillalta, ei konemestarin
ollut pakko olla konehuoneessa koko ajan. Konemestari pitikin wvah-
tia yleens3 konehuoneen rappusten yl#p4#ssid jakkaralla istuen.'?
Siitd pddsi tarvittaessa nopeasti konehuoneeseen.

1 Kalastuskolhoosien liiton edustaja, kapteeni
- troolari Vshnevoella 5.4.1990 Svetlyn satamassa.
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Radistin vuode oli radiohytissa.

Hyttikuva ohjaamokannesta.

sankottais || N ( 42) asui radiohytissa.'? Han oli ollut

sihkottdjénd kuusitoista vuotta. Hé&n oli ohjaamossa tai ulkona
juuri ennen onnettomuutta.

Ladushkinin miehistd oli eritt#in kokenutta. Heidin pitevyyskir-
jansa olivat riittévat ja asianmukaiset. Saatujen henkildtietojen
mukaan ne ylittivdt It&merenliikenteen kalastusaluksen vaatimuk-

set.

Onnettomuuden tapahtuessa Ladushkinilla vallitsi keskiy®&n rauha.
Seitsemdn miestd oli hereilld ja muut vuoteissaan. Alakannen hytin
miehists kolme oli vield pesuhuoneessa. Yksi heists oli [

toinen -ja kolmas joko - tai -

12 gontaja [ 1.2.1990.
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7 . ONNETTOMUUS
7.1. Sditila ja ndkyvyys onnettomuusalueella

Tapahtuma-ajan s#dolosuhteista 2. perémies-ilmoitti merion-
néttomuusilmoituksessa, ettd tuulen suunta oli WSW 4-5 bf, aallon
korkeus 1,5 - 2,5 m, ndkyvyys selkedi/puolipilvinen ja tapahtuma-
aikana o0li pimed3. Kapteeni-on vastaavasti ilmoittanut,
ettd tuulen suunta oli LLU 4-5 bf, aallon korkeus 1,0 - 1,5 m,
ndkyvyys hyvd ja tapahtuma-aikana oli pimed&.

Pelastushelikoptereiden antamat vastaavat tiedot olivat 280° 10 -
12 m/sek. N&kyvyys hyvé.

Ruotsin meripelastuskeskuksen raportin mukaan tuulen suunta oli
luoteesta ja nopeus 10 m/sek. N&kyvyys hyvi.

Ruotsin meteorologian ja hydrologian laitoksen tietojen mukaan
tuuli puhalsi suunnasta 290° 7 - 8 m/sek, aallonkorkeuden ollessa
1,0 - 1,5 m ja ndkyvyys oli 15 - 20 mpk.

Kaikki tiedot s#itilasta onnettomuusalueella onnettomuuden tapah-
tumahetkelld ovat niin samankaltaisia, ettd yhteenvetona voidaan
todeta tuulen puhaltaneen l&nnen ja pohjoisen vdliltd n. 10 m/sek,
merkitsevin aallonkorkeuden olleen 1,0 - 1,5 m ja n#kyvyyden yli
15 mpk. Merelliset olosuhteet olivat siis erinomaiset.

7.2, Tihystys Tebostarilla ennen onnettomuutta

Tebostarin komentosillalla matruusi_katseli kolmen sen-
tin tutkaa 12 meripeninkulman mitta-alueella. H&n oli seurannut
lidhestyvdd kalkua jo kahdeksan meripeninkulman etdisyydeltd. Se
o0li keulaviivasta oikealle.’ _mukaan suuntimaviiva el
ollut kaiun p#&lls.? Perdmies [jsanci meriselityksesss, etts
suuntimaviiva oli maalin p#&lla jo 8 mpk etdisyydelta.

! Jdlkeenpsdin tilanteen rekonstruoinnissa todettiin suunti-
maksi 16°.




56

_mittasi klo 23.16° siirtyvalli etdisyysrenkaalla kaiun

5,1 mpk passsd ja ilmoitti asian ||| N. N r:x: koxs:

mastovaloa, joista etummainen oli alempana. Lis#ksi h&n n#ki pu-
naisen sivuvalon.! L#hemp#nd ei ollut muita aluksia. Takana oikeal-
la oli joitakin laivoja kauempana, joista yksi oli ohitettu klo
22.00-23.00 vdlisend aikana. Peréimies-seisoi sddtdlapapotku-

rin ohjaimen luona. _léhti tupakkatauolle ja herittidmiin
seuraavaa vahtimiehistda.s

-jéi yksin sillalle ja kertomansa mukaan alkoi seurata-

_osoittamaa kaikua. Hén pddtteli suuntiman olleen 10°-15°
keulasta oikealle.

Suuntima pysyi samana.- ndki selvéstl l4hestyvin aluksen va-
lot. H&n n#ki punaisen sivuvalon ja kaksi valkolsta mastovaloa eri
mastoissa. Lissksi [Jlllnski valonheittimen ja kannella tydvalo-
ja. Hénelle tulili mielikuva, ettd8 kysymyksessid oli kalastusalus. Se
liikkui hiljaa ollen melkein paikallaan. Kalastavan aluksen valoja
han ei ndhnyt. Alusten suuntien vdlinen ero oli 90°, mutta -
luuli valojen perusteella suuntien eron olleen 110°. Hin sekoitti
kahden aluksen valot toisiinsa, koska hin sanoi meriselityksessai,
ettd lahestyvdn aluksen persmastovalo olli etumastovaloa ylempédni.
Meriselityksen mukaan hdn k#vell edestakaisin sillalla ja seurasi
alusta kiikarilla ja tutkalla. Tutkan nidyttdtapa oli keula ylos
eli head up~ kuva.

3 Jdlkeenpdin rekonstruoitu aika.

‘I c:isclityksessa 4.10.1989.
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-piirros hidnen k&yttéméstddn keula ylés nidytdsti
poliisikuulustelun liitteeksi Kielissid 7.9.1989. Hién kor-
jasl myds omakdtisesti kuulustelupdyt#dkirjaan puuttuvan

'a' kirjaimen sanasta ‘'head up'.
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-muutti kertomustaan seuraavassa Kuulustelussa 16.9.1989 sa-
nomalla, etté& hdn el k&yttdnyt keula ylts niyttdd.

Kello 23.29-naki tutkalta, ettd etdisyys kalastusalukseen
oli 2,25 mpk. H&n n&8ki sen kahden mailin kiinte3dn renkaan yl&puo-
lella.® N¥yttdtapa oli keula ylés (head up), koska h&n n#ki maalin
et8isyysrenkaan 'yl&puolella’ keulasuuntimassa 16° oikealle. Kom-
passi-stabiloldussa kuvassa maall olisi ollut suunnassa 250° eli
renkaan 'ulkopuolella', eikd miss&i#n tapauksessa sen ylédpuolella
(ks. kuva viereiselld siwvulla).

2316
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2340

Kuva alusten l&hestymisestd klo 23.16-23.40.

6 -meriselityksessa 4.10.1989
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Kello 23.30-kavi merikartalla.’ Etidisyys troolareihin oli
2,05 mpk. Kertomansa mukaan h&n halusi varmistua, ettd oikealla ei
ollut matalikoita, jotta hidnellid olisi tilaa vaistiis.? vVeden SYVYyS
©li noin 50 metri&d ja l&himpadn rantaan oli 2,5 tunnin ajoaika.
Karttapdydédn edess& oli verho, eik# pdyd#n luota nshnyt eteenpiin.

H&n sanoi viipyneensd kartalla vain puoli minuuttia.

2329

Tutkahavainto

oy XK n3a)

Perimies menee

TR _
wﬁ\-“e' ¥ T kartalle
Wiy § B 2332
o W e Kaiku hiviai Tebostarin

tutkasta

2340

y
NARRARANARAAAAN

Kuva alusten l&hestymisestd klo 23.29-
23.40.

Kello 23.32 Ladushkin ja Matrosovo h8visivat Tebostarin tutkan
kuvaputken palaneeseen kohtaan. Etdisyys oli 1,7 mpk.

" 16.9.1989.

8 -meriselityskuulustelussa 4.10,1989,
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Piirroksensa mukaan- teki viimeisen tutkahavainnon maalin
ollessa noin meripeninkulman p&#ssi. Se ei ole mahdollista, koska
kaiku 0li silloin jo alueella, josta kuvaputken fosfori oli pala-
nut. Han ei muuttanut mitta-aluetta ndhdidkseen kaiun. MyShemmin
h8n peruutti lausuntonsa t#4st4 havainnosta.?

Komentosillan vasemman puolen ovi oli auki ja tutka oli oven vie-
ressd, joten muiden alusten #&nimerkit olisivat kuuluneet hyvin
tutkan vdlitttmédn liheisyyteen. Kertomansa mukaan- el Kuul-
lut d&nimerkkejd missd#n vaiheessa.

- sanol meriselityksessd, ettd hin ei antanut vaistsdliiketts
ilmaisevaa &animerkki#, koska tilanne oli selke#. Samasta syystd
hé&n el myUskddn katsonut tutkaa. Ep#dt#smidllisyyttid lisias se, ettid
Tebostarilla on tapana vi#ist#id kalastusaluksia my®hemmin kuin mui-
ta aluksia.!®

_ meni komentosillalta messiin. H&n keitti kahvia seuraa-
vaan vahtiin tuleville miehille. Kello 23.30 h#n lihti herAttsm&in
puolimatruusi _ Pez“ piti herattis vasta
klo 23.45. ] 011 nereilis tullessa, ja he menivit
messiin. Kahvia juodessaan -tunsi, ettd Tebostar kadntyi oik-
ealle’ ja heti sen jélkeen ta#r#hti.'? Kello oli 23.40.

7.3. Yhteentdrmiys

Kellonajat perustuvat Tebostarin henkil®kunnan ilmoituksiin, ett#
yhteentdrmdys tapahtui klo 23.40. Rekonstruoidut ajat on laskettu
tdrmédyshetkesta.

Tormayksen rekonstruoinnissa on kdytetty VIT:n ohjailusimu-

° Poliisikuulustelu 25.1.1990

'® Kapteeni -poliisikuulustelussa 16.9.1989, meriseli-

tyksessd 4.10.1989, poliisikuulustelussa 18.1.1990
Y Liikesuunnan muutos tuntuu vain, Jos suunnan muutos on
Jyrkkd ja kulmakiihtyvyys on tarpeeksi suuri. Tebostar

ei kallistunut.

12 Puolimatruusi-kuulustelussa 17.9.1989.
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laattoria.?!?

Kello 23.38.50-23.39.20 Tebostarin ja Ladushkinin v#linen etdisyys
olil 428 ~245 metri&. Ladushkinin p##11ikk& ja peridmies

tajuavat, ettd Tebostar ei aio vdist#s, ja jompi kumpi antaa usei-
ta lyhyita 4ddénimerkkejd huomion herdttimiseksi. Kertomansa mukaan
perdmies -Tebostarilla el kuule niitd. Matrosovolla peridmies
_kuulee ddnimerkit. H&n katsoo vasemmalle, mutta ei nie
mit&&n epéilyttévaé Ladushkinin kulussa. Tebostaria hin ei nihnyt.
Hén juoksee radiopuhelimelle ruorihytin keskelle ja kutsuu

Ladushkinia saadakseen selville #&nimerkkien syyn.**

2338.50.

Tebostar

Ladushkin antaa 30,20,
ddnimerkkeji

Matrosovo

Kello 23.39.42-23.39.45 [l a10ittaa Tebostarilla kasnnsksen
oikealle.’ H&n v#istd4d asettamalla 25° suunnan muutokseksi oh-

¥ Ladushkinin jarruttava vaikutus aiheutti Tebostarin 1ii-
kerataan arviolta kymmenen metrin epdtdsmdllisyyden kdélin suun-
nassa.

14
leen noin 00.40.

6.9.1989. Hin mainitsee kellon ol-

" Rekonstruointi yhteentdrmiyksestd taaksepiin Tebostarin
ohjailuominaisuuksien mukaan. Meriselitykseen laatimassaan ker-
tomuksessa el mainitse kddnntksen aloittamista.
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jailuautomaattiin.® Et#isyys Ladushkiniin on 100 metri# Tebostarin
keulasta ja suuntima Ladushkinin ohjaamoon on noin 15° oikealle
Tebostarin komentosillalta.

Tebostar aloittaa kaznnoksen
23.39.42-45.

Kello 23.39.50-23.39.55 puolimatruusi-juo kahvia messissid ja
tuntee yht'skkid, ettd Tebostar ki#ntyy oikealle.'’ Kulmakiihtyvyys
on 0.04°/sek. Ladushkinilla huomataan Tebostarin k&&ntyvan kohti

* I nuutti kertomustaan meriselityksess4 4.10.1989
siten, ettd hin sanoi kdint#neensd meripeninkulman p##dstd v#hin
erin muutaman asteen kerrallaan "ettei automaatti halyttdisi”.

17 -poliisikuulustelussa 17.9.1989.




63

Ladushkinin ohjaamoa ja asuintiloja. Ilmeisesti [l xasntas
hédissd8n ruoria oikealle. Perédsin oli ollut vasemmalle ja ehtii
kddntyd 10° keskikohdasta oikealle. Ladushkin k#&ntyy 29°-34° en-
nen térmaysta.

Kello 23.40 Tebostarin keula iskee Ladushkinin radiohytin taakse.
Tebostarin suunta on 238° tdrmdyshetkelld. K#i#nndsnopeus on 37°
minuutissa ja térmdyskulma on 115°-120°.% Ladushkinin suunta on
173°-178° sen kaatuessa.

Klo 23.39.50-55 puolimatruusi
tuntee, etta alus
kdidntyy

Tormays klo 23.40.00

\

(S N I |

100 m

¥ Neuvostoliitton pelastusretkikunnan pasllikkd
20.9.1989. Sama on todettu suomalaisten suorittamassa hylyn tut-
kimuksissa.
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TOrméys tuntul vaimealta Tebostarin kokoisella taydessd lastissa
olevalla aluksella. Perdmies -sanoi myShemmin, ettd hdén luuli
laivan t8rminneen johonkin pime#d#n esineeseen.'?

Kapteeni -on hytiss&dn lukemassa kirjaa. Hi&n kuulee
.Tebostarin keulasta jys&hdyksen ja tiet&& heti, ettd on tdrmatty
johonkin. Kahdrd potkaisee puukengdt jalkaansa ja juoksee sillal-
le,

Tdhystdja _ on messissd ja tuntee aluksen rungossa jysdh-
dyksen.

Konepaéllikkb_ on juuri tullut hyttiinsd, kun h#n

tuntee t&méhdyksen.?® Hin luulee ensin merenkdynnin nousseen. Var-
muuden vuocksi hé&n vetdd verhon sivuun ja havaitsee kalastusaluksen
menevdn Tebostarin edestd vasemmalta puoclelta.?®

Yliperdmies _lukee hytissdé&n kirjaa tuntiessaan

tdytédisyn, kuin talvella olisi ajettu j#&teliin. H&n avaa verhon
ja n8kee kalastusaluksen valot. Se on Kulkemassa Tebostarin keulan
editse. Korhonen alkaa kiireesti pukeutua.

Perédmies _oli herdnnyt klo 23.38, koska on menossa

seuraavaan vahtiin ja h8net olisi kohta her#tetty. Mennessiin pe-
suhuoneeseen hdn tuntee jonkinlaisen heilahduksen. H#n arvelee sen

johtuvan aallokon nousemisesta.

Ylikonemestari_oli herdtetty klo 23.30. Sen jilkeen
hén meni messiin kahville. Herdtyksestd 6-7 minuutin kuluttua hé&n
kertomansa mukaan tunsi liikkeen, kuin laivan per# olisi hetkeksi
noussut ja koneen kierrokset hetkellisesti nousseet. Mit#in muuta
dantd ei kuulunut. Hin ei tuntenut tdridhdystd, mutta jotakin epi-
" tavallista aluksen liikkeisss oli.

“ Il sonoi meriselityksessd, ettd et#isyys Matrosovoon
oli noin 0,5' tédssd vailheessa.

* Liite 3 (Kuulustelupdytakirjat [l 16-9.1989)
2 riite 3 (Kuulustelupdytakirjat [ NN .¢.1929)
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Korjausmies -on vahdissa konehuoneessa. H4n oli juuri
pesemdssd k8siddn eikd pitdnyt mistéin kiinni, tunsi voimakkaan

toytaisyn ja horjahti, koska Tebostarin vauhti hidastui hyvin no-
peasti.

Laivahuoltaja_ sammutti valot noin 23.30. H&n on

vuoteessaan Tebostarin alimmassa kerroksessa ja kuulee kolahduk-
sen. Hén heilahtaa kyljeltd seldlleen. Sepp&ld herkistyy kuun-
telemaan Tebostarin §&nii ja seuraamaan sen liikkeiti.

Pursimies _hytti oli alimmassa kerroksessa aluksen

oikealla puolella. H&n oli k#ynyt illalla nukkumaan normaalisti ja
tuntenut johonkin aikaan aluksessa tdytdisyn, aivan kuin olisi
ajettu poijuun. Tebostar el heilahtanut. H#n katsoo ulos, mutta el
nide mitd4n aluksen oikealla puolella.

Puolimatruusi -tuntee tdrdhdyksen, mutta sen lis#ksi h&n tun-
si vield pari pienemp#d nytk&hdystd. Hin arvelee aallokon nous-
seen.

Matruusi _ on nukkumassa hytissdan. Hin her&4 laivan

heilahdukseen. Sen jédlkeen h#n ei havainnut tai kuullut mit#in
erikoista.

Ladushkinista trooliin menevdt vaijerit l8ystyvdt. Koko troolin
paino j&& Matrosovon vedettdvidksi. Sen nopeus putoaa 3,7 solmusta
arviolta 2,2 solmuun. Arvio perustuu siihen, ettid Tebostar katkai-
see Ladushkinin troolivaijerit n. 15 metrin p##st#d aluksen peris-
td.

Kello 23.40.10 eli noin kymmenen sekunttia ti#ridhdyksen j&lkeen
perémies _vilkaisee ikkunasta ulos ja nikee Matrosovon
Tebostarin keulasta vasemmalla.® Se on silloin noin 40 metrin
padssy,?

2 Liite 1 (Meriselitys)

3 Rekonstruointi
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Kello 23.40.12 kapteeni -tulee sillalle.? Matrosovon peri on
silloin 30 metrin p##ssd Tebostarin keulasta ja komentosillalta
mitattuna 11° vasemmalla.? [illacvion mukaan matkaa Matrosovo-
on oli n. 0,3 mpk eli n. 560 metrii. Tebostarin nopeus on 8 solmua
ja suunta 248°.?° Suuntima muuttuu hyvin nopeasti. - tekee
lyhyessd ajassa useita tédrkeitd havaintoja. H&n huomaa, ettd jokin
Jarruttaa aluksen kulkua, se k&intyy huonosti ja liukuu sivuttain
vasemmalle. Tilanne on epédnormaali ja Matrosovo on epétavallisen
l4dhell#.? Nopeus laskee edelleen. - seisoo automaattiohjauksen
luona kdsi automaatin suunnanvaihtonupilla. -menee konekds-
kynvdlittimen taakse. H&n ei uskalla hiljent#¥ konetta, ettei alus
menettdisi ohjailukykyd&n ja tbrmdisi Matrosovoon. 'Mit# on tapah-
tunut’, kysyy, mutta -ei osaa vastata.?

Tebostarin paallikkd
tulee sillalle
klo 234012

2340.00

It

L

(|
100 m

1 I I T A

* Aika menoon hytistd sillalle rekonstruoitiin poliisikuu-

lustelussa 16.9.1989.

#* Etaisyys on rekonstruoitu. Kuulusteluissa- sanoi
Matrosovon olleen melkein keulassa, kun hin tuli ylds, ja meri-
selityksessd hidn sanoi suuntiman olleen 5°-10°.

% Rekonstruointi simulaattorilla.

7 Liite 3 (Kuulustelupdyt#kirjat kapteeni -18.1.1990)

* Liite 3 (Kuulustelupdytakirjat kapteeni | 7.9.1089)
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Matrosovon vaijerit
katkeavat klo 23.

Kello 23.40.20 Tebostarin keulaan tarttunut Ladushkin katkaisee
Matrosovon troolivaijerit. Yl#dvaijeri katkeaa 15 metrii Matrosovon

perdsts.?

Alavaijeri katkeaa heikoimmasta paikasta liheltd troolin
suuta kohdasta, johon troolipainot oli kiinnitetty vaijerilukoil-

la. Tebostarin nopeus on alle 6 solmua ja suunta 253°.%

Matrosovon p#ddllikko _tuntee hytiss&sn nykdyksid. Ensim-
mdinen on voimakkaampi ja toinen heikompi. Hin katsoo ikkunasta ja

* Rekonstruoinnin mukaan vaijeri katkesi 20 metrii Matroso-
von perdstd. Matrosovon p&&llikké on s#dstinyt katkenneen vai-
jerin. Sen pituus on 15 metrii ja siind on maalia.

3 Rekonstruoitu tulos.
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huomaa, ettd Ladushkin on kadonnut. H&n lihtee juoksemaan kohti

ohjaamon portaita.

My&s peramies_tuntee nykdykset. Han luulee troolin
tarttuneen kiinni, rynt&# oikealle ovelle katsomaan vaijereita Jja

huomaa niiden katkenneen. _ juoksee konekdskynvilittimel-
le ja lis@8& kierroksia. Nopeus nousee hitaasti noin viiteen sol-
muun. Hdn ryntdd vasemmalle siivelle katsomaan, miti johtoalus
tekee ja toteaa, ettd Ladushkin on kadonnut. Matrosovon takana on
iso alus.

Tebostarin konep&&llikkd -tulee kannelle aluksen vasemmal-
le puolelle. Han n&kee kaksi kiintedd valkoista valoa, joiden
etdisyys Tebostarin kyljest# on noin 50 metris. Matrosovo on
S6dermanin arvion mukaan muutamia kymmenii metrej& Tebostarin kyl-
jestd,*

Kello 23.40.20-23.40.40% (lautakunnan arvion mukaan) kapteeni
_antaa yleish&lytyksen pddstysdédn Matrosovon ohjaa-
moon. HAn menee vasemmalle siivelle ja huomaa takana ison
aluksen. '

Kello 23.40.40 vidist#minen on Teboétarilla suoritettu loppuun.
Kapteeni-hiljentaa koneen 'dead slow ahead'. HAn nikee
edessd vasemmalla himme#dn keltaisen vdlkehtivdn valon kymmenen
metrin p&#ssd Tebostarin kyljestd. Se tuntuu kulkevan mukana ja
nédkyy 5-10 sekuntia. -menee kdytédvasn sytyttadmdsn kansivalot
ndhddkseen paremmin. Kun - palasi ohjaamoon, ei valoja en#i
nakynyt.

S - poliisikuulustelussa 16.9.1989. - sanoi
meriselityksessd, ettd sivuutusetdisyys oli 0,5 mpk.

32 rautakunta arvioi_ehtineen ohjaamoon 10-14

sekunnin kuluessa.

3 M oo1iisikuulustelussa 16.9.1989 ja meriselityksessi
4.10.1989.
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Kello 23.41.00-23.42.00 yliperi:—imies- saapuu kannelle kone-
pd&llikdn luo. H&n arvioi etidisyyden Matrosovoon kolmeksi kaape-

liksi®* eli 550 metriksi.

Peréimies-tulee kannelle konep&dallikén ja yliperdmiehen
luo. H&n ndkee melkein suoraan sivulla kirkkaasti valaistun troo-

larin per#dkannella miehid, jotka huutavat. Kuusinen ei saa selvas,
huutavatko he Tebostarille vai puhuvatko vain &i#nekkiisti keske-
n&4n.% Hin piittelee etdisyydeksi 1-2 kaapelimittaa.3®

Kello 23.42.00-23.42.30 laivahuoltaja _tuntee vaimean

tdrahdyksen®’, kun Ladushkin irtosi Tebostarin keulasta.

B B - B :cvit tunnan méykyn Tebostarin

keulasta vasemmalla 5-20 metrin etdisyydell&. Se lihenee ja hahmo-
ttuu aluksen keulaksi.®® Keula on pystyasennossa 1,5-2,5 metrii
veden pinnan yl#puolella viistosti ylSsp&din. Perd on upoksissa tai

katkennut. Keulassa ndkyy 5 - 6 kyrillistd kirjainta. Se hivisa

Tebostarin per&&n pidin. ¢

-menee komentosillan siivelle ja-jaé hetkeksi yksin
ohjaamoon.

M poliisikuulustelussa 7.9.1989. Uudelleen kuulus-

teltaessa 16.9.1989 hdn sanoi tulleensa kannelle 2 minuuttia
térméyksen j&dlkeen.

* Liite 3 (Kuulustelupdytikirjat _ 17.9.1989)

* Liite 3 (Kuulustelupdytikirjat B 701989 ja meri-
selitys)

Y Liite 3 (Kuulustelupsytdkirjat _16.9.1989)

38 _sanoi meri ityksesssd, ettd siihen kului 2 mi-
nuuttia t&rméyksests. sanoi poliisikuulustelussa
16.9.1989, ettd aikaa oli kulunut 2,5 minuuttia.
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- ja- jucksevat komentosillalle. Kdyt#vissHi he koh-
taavat tahystdjé _ Hdn on tulossa herattamast&-

., Joka ei kuitenkaan ollut hytiss##n, ja menee messiin odot-

tamaan mé&érayksis, _astuessa messiin puhelin soi, ja

-kaskee h&net sillalle ruoriin.?¥

_ palaa hyttiinsd hakemaan lis84 vaatteita ja menee sen
jdlkeen komentosillalle.

- Térmayspaikka

234230

34230

¥ Liite 3 (Kuulustelupdytékirjat - 17.9.1989)
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Kello 23.42.00-23.43.00 saapuu komentosillalle ja sytyt-
td4 valonheittajat. tulee komentosillalle heti ||| NEGN
jélkeen. He kertovat havaintonsa- -ja_

menevidt siivelle. -on silloin sielld. He n#kevdt uppoavan

Ladushkinin keulan ja -ilmoittaa sen-. -soittaa

messiin ja kdskee hdnet ruoriin.*

_tullessa komentosillalle-on ruorissa ja -

konek#skynvélittimen luona. Ruori oli k##nnetty kaikki oikealle.!

K&siruorin oli laittanut p&ille kapteeni -.‘2 B :ntce
pelastustoimiin, kun automaattiohjaus kytket#in irti.

- otti kidyttddnsid oikeanpuoleisen Jja - vasemmanpuolei-

sen valonheittaj4n uppoavan aluksen etsintéén. [ sai upoksis-
sa olevan keulan valonheitt#jin keilaan,*?

-néiki Matrosovon vajaan kahden minuutin kuluttua t8rmiyks-
estd 135° vasemmalla 1,0' - 0,5' pddssid., HiAn alkaa KH34nti3 Tebo-
staria oikealle, kunnes on kainnytty tulosuunnalle. Kiinnoksen
jédlkeen uponnutta keulaa ei en#i ldytynyt. Irtonaista tavaraa al-
kaa nousta pintaan Ladushkinista. Ihmisii ei n#kynyt.*

7.4. Ladushkinin uppoaminen

Ajankohta, jolloin kapteeni- ja perédmies - nakivdt

ladhestyvédn tankkerin, J&3 selvitt&mitts. Kuitenkin he varmuudella
ndkivat Tebostarin, s11143 muuten ddnimerkkeji ei olisi annettu.

10 - kirjallisessa Kkertomuksessaan meriselityksessi
4.10.1989 sekd poliisikuulustelussa 25.1.1990.

“ Liite 3 (Kuulustelupdytakirjat _7.9.1989)

2 Liite 3 (Kuulustelup&ytskirjat - 7.9.1989)
“ Liite 3 (Kuulustelupsytskirjat[JJJJJJl-.q.1989)

“ Liite 3 (Kuulustelupsdytskirjat [ .-
1989)
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MITSUBISHI COLOR LUCE LA SiHK TH

Ladushkinin ohjaamon keskeltd ruoripylviin luota ei olliut estee-
tontd ndkyvyyttd sivuille. Siiville johtavien ovien pienet pybreat
ikkunat eivdt olleet riittavdt tdhystykseen. Vasemmalle oli hyvi
ndkyvyys vasta karttapdyddn luota, samoin radistin hytistd naki
myds hyvin. Karttapdyddn ikkuna oli huomattavasti radistin ikkunaa
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suurempi. Kaikki ikkunat olivat hyvin hoidetut. Niiss3d ei ollut
maalitahroja.

Kello { | l ! |
Hyrrikompassi '
Karttapdytd

P
Kaikuluoti Sudak
%um;glzgti e ] [T
Magneettikompassi 1® @ 14[] \\|\
Automaattioh jaus P L) 10 £
_1

OO0 ~JONU P I

Kiisioh jaus L Bl
10 Pddkoneen hallinta :| 4 L
11 Vihellin vaijeri [E

katossa 3 ;
12 Kurssipiirturi / ........ | I
13 Satelliittivastaanotin ‘E”_‘
14 Konekiskynvilitin 13

Tummennetut kohdat ovat Radiohytti
ikkunoita

Ladushkinin ohjaamo

N -

velvollisen aluksen, heillid oli oikeus olettaa, ettad viist® tapah-
tuu sdantdjen mukaan perdn takaa. L&helld ei ollut muita aluksia,
jotka olisivat est&neet Tebostaria k#intymédstid. Ei ollut mitdsn
syytd epdilld, ettei Tebostar vaistdisi. Se jatkoi kuitenkin 1&-
hestymistddn eikd suuntima muuttunut.

huomatessa vasemmalta lihestyvdn vdistd-

Paritroolauksessa on vailkeaa varautua yll&dttdviin tilanteisiin.
Ensin on ndet otettava yhteys toiseen troolariin ja sovittava,
miten menetellddn vdistdvelvollisen aluksen suhteen, joka ei nou-
data s&&ntdji.

Tilanne muuttui Ladushkinilla h&t&tilanteeksi, koska Tebostarin
kulussa ei tapahtunut muutosta edes vasemmalle. Tebostar el vais-
tanyt. Dolgalevilld ei ollut aikaa suunnitella Matrosovon perdmie-
hen kanssa yhteistd vaistdtoimenpidettd. Luultavasti juuri
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_ antoi lyhyitd &&nimerkkeji Tebostarin huomion herdttdmi-
seksi. Ladushkinilta havaittiin Tebostar, ennen kuin -naki
troolarit, silléd &&nimerkit annettiin ennen Tebostarin kiinndksen
alkua.

Ruumiiden l&ytdpaikan perustella voidaan pd#telld, etti -
seisoi karttapdydén luona katsellen Tebostarin l&hestymistd ja
odotti vaistsliiketts. [l <vtxt automaattionjauksen irti ja
k83nsi ruoria 20° oikealle. Sitten h#n otti pari askelta taakse
nédhddkseen radistin ikkunasta ruorikomennon vaikutuksen alusten
vidliseen liikkeeseen. Enempd3 hdn ei ehtinyt tehdi.

Radisti_ oli jo ulkona tai harppasi ulos oikeasta oves-
ta viimeistddn juuri ennen yhteentdrmiystd.*® Hin meni ulos oikeas-

ta keulimmaisesta ovesta, koska se j&1 auki. Radiopuhelimesta kuu-

lui kanavalla 11 Matrosovon peramies_éiani h&nen kut-
suessaan Johtoalusta.

Tebostarin keula iski radiohytin taakse ja kaatoi troolarin. Nopea
kaatuminen heitti radiohytin oven kiinni, ja siihen j&iv&t roik-
kumaan radistin avaimet.‘® Radiohytin nurkka tuhoutui. Radiolait-

teita irtosi seinasta ja kaatui [ oss11e. -
F

TOorm8ys heitti radisti mereen. _

- mutta pysyl silti loukkaantunee-
na pinnalla. Tebostar liukui hdnen ohitseen. -

||

* gukeltaja || NG caportin 20.9.1989 mukaan oh-

jaamon vasen ovi oli kiinni.

* sukeltaja [ 2c.9.1989.

* Ruumiinavauslausunto 19.9.1989, oikeusléiketieteellinen
asiantuntija [ Kuclinsyyksi ilmoitettiin hukkuminen.

I ;- M. roinacin poliisi, kod 0801,

1989-09-06 01.45.
¥ Johtaja -Moskovassa 26.11.1989.
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Vahdissa ollut Ladushkinin konemestari -istui todennd-
kbisesti konehuoneen rappusten yl#pH#dssi tehtydsn tarkastuskier-
roksen puolen yon j#lkeen. H&n meni ulos kuullessaan #Hinimerkit Jja
suistul tdrmidyksess#d mereen. Hin joutui luultavasti aluksen alle,
koska h#nt4 ei léydetty.®

Tebostarin keula osui Kansirakennelman vasempaan takakulmaan. Pe-
lastuspoijun osia lenteli Tebostarin keulapakalle. Ladushkin kaa-
tui hetkessa ja tankkerin j##keula mursi kansirakenteet ja laidan
rikki ylimmilt& kaiteilta sivua pitkin palteeseen saakka kaarien
45-50 v#1i114.°" Tebostarin keula murskasi pesuhuoneen yhteydessi
olevan wc:n pddkannella ja tunkeutul osittain nelj&n hengen hyt-
tiin.®® Alakannella keula rikkoi alahytin seinin ja konehuoneen
perdosan.

Veden paine ty®nsi ohjaamon oikealla puolella olevan kaidelevyn
irti. Se oli kiinnitetty kaiteeseen tuulisuojaksi ja siihen oli
merkitty aluksen rekisterinumero. Veden paine v#insi my®s komen-
tosillan p&dlld olevan kaiteen suoraan sivulle. Kaiteeseen oli
kiinnitetty suurikokoinen nimikyltti. Vain pieni pala kylttii jai
jaljelle.

Ladushkinin vaihtokeskuskorkeus (GM) oli ennen tdrmédysta 8 sent-
timetrid yli vaaditun arvon. Ladushkinin ruuma oli t#ynni 1,3 -
1,4 kilon kalas#dilykepurkkeja.®® vaikka konehuone tiyttyi vedells,
aluksella oli tdrmdyksen jédlkeen viels hieman positiivista vaka-
vuutta jdljelld niin kauan kuin konehuoneen ja ruuman v&linen lai-
pio piti.’ Konehuoneen ja j8&ruuman v#liseind oli eristetty, mutta
se el ollut vedenpitdvd., Vakavuuden ja aluksen lujuuden suhteen

* sukeltaja || cutx: xonehuoncen ja sen hat&dulos-
kdynnin perusteellisesti 19.9.1989 eikid 1l&ytaényt ketdan.

51
likks 20.9.1989.

2 sukeltaja || -ovortt: 20.9.1989.
¥ Sovrybflotin varajohtaja _ 4.4.1990.

** Kalateollisuuden ja - Kaliningradin teknisen
instituutin professori ilmoitus 5.4.1990.

Itameren laivaston pelastuspalvelun p&&l-
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miehistd olisi ehtinyt vield ulos ennen konehuoneen ja ruuman va-
lisen seindn murtumista, ellei alus olisi joutunut asentoon, joka
esti miehistén poistumisen uppoavasta laivasta.

Tilanne muutamaa sekuntia yhteentdrméyksen
jdlkeen.

Térmdyskohtaan vaikutti useita voimia, joiden resultantti painoi
Ladushkinin p#in Tebostarin keulaa ja piti sen 7 metrin syviysmer-
kin alapuolella.®

Tebostarin viisto jé#keula kddnsi Ladushkinin 80 - 90° kulmaan ja
painol sen perd#d alas. Troolarissa oli tdrmidyksen alkuvalheessa
tarpeeksi ilmaa nostamaan sen vasten Tebostarin keulaa.

** Poliisiraportti Tebostarin keulan vaurioista.Kotkan tela-
kalta 19.9.1989,
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Nostovoima

Sivukuva voimavektoreista.

Ladushkinin keula k#&ntyi vasemmalle. Sen k##&ntyessi Tebostarin
jd&keulan ter#vi kulma repi Ladushkinin v&liseini# tunkeutuessaan
syvemmdlle troolarin runkoon. Ladushkinin kylki vasntyi tSrmiys-
kohdan takareunasta ulospdin. Tebostarin keula juuttui kiinni
Ladushkiniin.

Ladushkin jarrutti Tebostarin vauhdin hyvin nopeasti. Trooli veti
Ladushkinia oikealle ja piti sen kiinni Tebostarin keulassa. Se
kadnsi myds tankkerin suuntaa. Koska Ladushkin oli vahvarakentei-

nen, se ei revennyt.%®

*¢ Professori o1 selvittinyt aluksen lujuuden
onnettomuuden jdlkeen Kaliningradin teknisess#d instituutissa.
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Kuva voimavektoreista pa&lti.

Vesi sylksyi sis#8n kalkista kansirakennelman avoimista aukoista
sekd térmdyskohdasta. J&&hdytysruuman luukku oli vedenpit#vi, ple-
nikokoinen ja kesti paineen. Ovi Ladushkinin kannelle oli kiinni.¥
Paine piti kaikki suljetut ovet ja hdtatiet kiinni. Tebostar ajoi
téydella koneella neljdkymmentd sekunttia t&rmiyksen jilkeen.
Ladushkinilta el kukaan p#&ssyt ulos.

" sukeltaja [ 20.9.1989.
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Kuva pddkannen hyteistd tdérmiystilanteessa

Alhaalla viiden hengen hytissi oikea sivu muuttui lattiaksi, joka

jai hetkessd veden alle. | EGEGN

* Toinen menehtyneist# oli
tai . Hinen onnistui p&istid ovelle, mutta ei

enda rappusten alatasannetta pitemmille sydksyvien vesimassojen

60

% Toinen heistd oli pesuhuoneessa.

% sukeltaja on kertonut _ 16y-
tymisests

39 Ruumilinavauslausunto, oikeusliiketieteellinen asiantun-
tija

pdytdkirja.
&1
tija

raportti sekd retkikunnan p&dlliksn

Ruumiinavauslausunnot, oikeusl##ketieteellinen asiantun-
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Kuva alahytin tdyttymisestd.

Veden tunkeutuessa konehuoneeseen p#dkone k#vi 325 kierrosta mi-
nuutissa, mutta pysdhtyl v#kivaltaisesti. Kierroslukumittari

j8i osoittamaan 250 kierrosta.® valot sammuivat. Konehuoneessa
vedenpitdvddn laatikkoon pakatut akut antoivat virtaa hit#valoi-
hin, -naki Tebostarin komentosillalta Ladushkinin keulamas-
ton heikot hdtévalot veden pinnassa. H&n totesi niiden liikkuneen
Tebostarin mukana.

Perdsimen kdskyviisari osoitti 20° oikealle, mutta ruorikone ehti
k&dntdd perdsimen vain 10° kulmaan ennen pys#htymisti. Vasemman
puolen ruorikonesylinterit osoittivat painetta, oikean puolen sy-
lintereissi sit4 el ollut.®

Laivan kallistuessa oikealle kyljelle pesuhuoneesta ja p&&kannen
hyteistd tuli loukkuja, joista ei p#issyt ulos, koska ovet avau-
tuivat sis8@n pdin. Ovet olivat yht'&kki& lattiassa, joten niiti
oli mahdotonta nostaa auki vesimassojen sydksyessi ylh&dlts.

¥ Suomalaisten videofilmi Ladushkinilta.

® Suomalaisten videofilmi Ladushkinilta.
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Konep#allikkd -oli yksin hytissd no 2 onnettomuuden sattu-
essa. On luultavaa, ettd han kuuli Ladushkinin antamat #3ni-
merkit ja nousi katsomaan avonaisesta venttiilist#d sen syyta.

TOrméys rikkoi ulkoseindn hytistd no 4, jossa yliperimies
makasi vuoteessaan. Vesi sylksyl sis#in ja pakotie meni

kiinni.

Tebostarin keula tydntyi pesuhuoneeseen ja vettd tulvi sisdin. Ovi

oli kiinni. Pesulla olivat_ ja sekd -

I : =clushicinin kaanty-

essd Tebostarin keulan edessd rikkoontuivat pesuhuoneen ja hytin
no 4 v#liseindt.®®

Neljan hengen hyttiin no 3 tulvi vett#d pesuhuoneen viocittuneen

seinsn 1l4pi sek# avoimesta ikkunasta. || - I -

64 Ruumiinavauslausunto, oikeuslidketieteellinen asiantunti-

ja I

65 Ruumiinavauslausunto, oikeusl#iketieteellinen asiantun-
tija I

&6 Ruumiinavauslausunto, oikeuslifketieteellinen asiantun-

tija

&7 Ruumiinavauslausunto, oikeusl#iketieteellinen asiantun-

tija

&8 kel




Tebostar tytnsi Ladushkinia edell&in ja trooli kaintyi lihemmiksi
tankkerin tulosuuntaa. Tebostarin keula ja Ladushkin tulivat

Matrosovon kohdalle. Matrosovon troolivaijerit tarttuivat
Ladushkinin oikean puolen keulakaiteisiin ja sitten ohjaamon sii-
ven kaiteisiin. Matrosovon ylédvaijeri katkesi 15 metrii aluksen
perdsta. Alavaijeri katkesi troolipainojen kohdalta troolin suul-
la. Vaijerit vdsdnsivét Ladushkinin komentosillan oikean siiven
vioittuneen kaiteen irti ja keulapakan kaiteen vaakasuoraan.

Tebostarin nopeus olli hiljentynyt 3-5 solmuun. Vesi ei en## kuohu-
nut Ladushkinin komentosillan ymparilli yht4 paljon kuin tOrmayk-
sen alkuvaiheessa eikd komentosilta ollut vield kokonaan veden
alla.

Kuva ohjaamosta ja radiohytistd uppoamistilanteessa.

69 - .
Ruumiinavauslausunnot, oikeusl##ketieteelliset asiantun-
cijat [N, N ;- I

™ sukeltaja [ 20.9.1989.
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Ladushkin irtosi Tebostarin keulasta, kun asuintiloissa ja kone-
huoneessa el ollut en#d3 tarpeeksi ilmaa riitt&van nostovoiman ke-
hittdmiseksi. Ladushkinin taipuneen kylkilevyn takaa paljastuivat
pesuhuoneen putkistot ja konehuoneen eristeet. Kylki repesi mel-
kein k&liin saakka kaarien 47-48 v#11i114. Ruumassa oli vieli ilmaa
ja Ladushkin keikahti pystyyn. Keula oli 1,5 - 2 metri# pinnalla.
Troolivaijerit, jotka olivat takertuneet kaiteisiin ohjaamon oi-
kealla puolella, repivdt vioittuneet kaiteet irti.

Peramies I

Troolari 18i irrotessaan vasten
Tebostarin runkoa sen vasemmalle puolelle. Laivahuoltaja-
-Tebostarilla tunsi vuoteessan tdm#n tidrahdyksen. Pian sen
jdlkeen konehuoneen ja ruuman vdlinen seini murtui. Keulapakan
luukku oli auki ja ilma pakeni nopeasti. Ladushkin alkoi vajota.

Ladushkin iski pohjaan vinosti perd edell#s, joka meni lyttyyn osu-
essaan kiveen.’? Messin sein##n tuli repe&mi. Vajoamiskulma oli
tarpeeksi suuri, jotta per#ésin ei vaurioitunut. Ladushkin ei upon-
nut pystyssd, silld silloin per&ssi oleva lippa olisi vioittunut.

Uppoaminen tapahtui tarpeeksi suurella nopeudella, Jjotta se ai-
heutti taipuman kannen molemmille puolille ruuman etuosaan. Vasem-
malla puolella kaarien 24-28 vililli on reelingiss# noin puoli
metrid syvd painauma, joka muistuttaa erehdyttévisti toérmidysjdl-
ked, mutta reik#éd siind ei ole. Taipumisen j#lki jatkuu pallekd-

! Ruumiinavauslausunto, oilkeusl#dfketieteellinen asiantunti-
Jja N

"? Kivi nikyy videofilmills. Ladushkinin nimi oli vahingoit-
tunut tuntemattomaksi. || rukaan Ladushkin el olisi
saanut lahtdlupaa Svetlyjstd, jos nimi ei olisi ollut luettavis-
sa. -
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liin saakka. Oikealla puolella kaaren 30 kohdalla taipuma on pie-
nempi. Vauriot osoittavat, ettd keula taipul taaksep#in aluksen
osuessa pohjaan.” Kansi on taipunut kyljissi olevien vekkien koh-
dalla yldspdin.” Taipumaa el voi n#hds, koska irronneen puukannen
laudat ovat tielld. Puukansi ei irronnut térmiyksesss, silli sil-
loin se olisi huuhtoutunut mereen. Kannen v##ntyminen tapahtui
vasta Ladushkinin iskiess& pohjaan.

Ladushkin kaatuil pystyasennosta k#élilleen nostattaen valtavan mu-
tapilven. Se tunkeutui aluksen sis##n t&rm#yskohdasta Ja laskeutui
ulkopuolisille vaakasuorille pinnolle. Konehuoneen putkistoa puto-
si meren pohjalle. Pesuhuoneen ovi vé#ntyi ja juuttui kiinni.’®
P&adkannen hyttikdytdvin ovi ja ohjaamon vasen ovi juuttuivat myds.
Komentosillan oikea ovi j&i auki. Patjat ja vuodevaatteet leijai-
livat hyteilssd ja

Ja leijailivat my®s kdytsvain auenneista
hyteistd. Alahytin ovi irtosi saranoiltaan ja laskeutui kynnyk-

Ladushkin makaa suunnalla 030° hieman kallellaan oikealle. Vasen
pallekdli ndkyy ja se on ehj&. QOikea pallekstli on mudassa. Troo-
livaijerit osoittivat aluksi pohjoiseen, mutta k#s&ntyivit sitten
suuntaan 60°-70°. Ne osoittivat lihes Tebostarin tulosuuntaa.
Ohjaamon kello oli pys#htynyt 00.48.7° Merenkulkuvalojen kytkimet
osoittivat valojen palaneen.’’ Radiopuhelimen akkuvirtamittari
ndytti jannitettd. Tangenttimittari niytti nollaa. Tutkan kytkimet
osoittivat tutkan olleen valmiusasennossa eli siini ei ollut kuvaa
tormayshetkelld. Seuraavalla sivulla on kuva tutkan paneelista.

" sukeltaja [ o.10.1989
7 Sukeltaja - 20.9.1989

s sukeltaja [ epoztti
’® Perdmies -asetti kellon oikeaan aikaan m

08.00. (Kalastusaluksilla kdytSssid ollut tapa, johtaja
4.4.1990.) Ladushkinin kellon mukaan térmidys tapahtui
00.45.

7 sukeltaja [ p1irc0s 72 selvitys
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8. PELASTUSTOIMET

Tebostarin henkildkunnalla ei ollut mit#i#n etukiteissuunnitelmaa
siitd, miten mahdollisen h#tdtapauksen sattuessa tulisi menetells.
Kun suunniteltua teht#vénjakoakaan el ollut, kukaan ei tiennyt,
kenen tulisi hoitaa viestiliikenne t#llaisten tapahtumien aikana.l
Tdstd johtuen pelastustoimien alkua leimaa epivarmuus ja sekavuus.
Niinp§ h#tisanomakin l#hetettiin vasta n. 20 minuuttia ja wvas-
taanotettiin Tingstdde radiossa vasta 35 minuuttia onnettomuuden
jélkeen,

Meriselityksessa -kertoo tehneensd pelastussuunnitelman ja
ryhtyneensd sitten pelastustoimiin., T&llaista suunnitelmaa ei kui-
tenkaan ole esitetty lautakunnalle. Meriselityksen ja kuulustelu-
jen perusteella suunnitelmaan ei sis#ltynyt laivavden hidlytys,
pelastusveneiden tai pelastusviélineistsn valmiustilaan laitto, ei
yhteyden ottoa 1l&helld olevaan kalastusalukseen eiki tdrméyspaikan
Ja uppoamispaikan v#lisen alueen tarkkaa etsint#i. Vain kalas-
tusalukselta irronneiden pelastuslauttojen luokse pyrittiin tay-
dess8 lastissa olevalla sdilidaluksella, ja sitten lautatkin riis-
tdytyivét omille teilleen.

Tingstdde radion saatua h#dtdsanoman klo 00.15 paikallista aikaa
alkoi Ruotsin pelastusorganisaatic toimia nopeasti ja tehokkaasti.
Jo klo 00.16 hdlytettiin helikopteri Q92 ja klo 00.29 helikopteri
Q91. Ne lahtivdt klo 00.48 ja 00.45.

8.1. Pelastustoimet Tebostarilla

Tebostarin komentosillalta voidaan k&yttii kahta valonheitintd,
joiden kytkin on paneelissa. Toista valonheitinti voidaan k&yttdd
vasemmasta nurkasta ja toista ocikeasta.

Tultuaan komentosillalle yliper#mies _ehdotti valonheit-
timien k&yttdd, jolloin ne sytytettiin. -kaytti oikeanpuo-

leista valonheitinti ja vasemmanpucleista.

1 Liite 3 (Kuulutelupdytakirjat- 7.9.1989)
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Oikeanpuoleisen valonheittimen keilaan saatiin uppoamassa oleva
keula. Tebostarin suorittaessa samanaikaisesti k##nndstd keula
h#dvisi valonheitt#j#n keilasta. Kun k##nnds oli lopussa, keulaa ei
endd loydetty.

-varmisti, ettd vdistdliike suoritettiin loppuun, k##nsi
ruorin automaattiohjaukselta k#sichjaukselle seki hiljensi koneen
nopeutta 'slow ahead/dead slow ahead'. Kun toisen laivan keula
havaittiin, kddnsi ruorin yli oikealle. K&inndksen jélkeen
alus ryhtyi pelastustoimiin.

Ensimmdisen kuulustelun yhteydessi - piirsi Tebostarin k&in-
ndksen.

Tebostarin ki&nt&misen jdlkeen havaittiin valonheitt#jien valossa
meren pinnalla uponneeseen alukseen kuulunutta irtaimistoa.
Tebostar ldhestyi todenndkdistd uppoamispaikkaa ja merestd nostet-
tiin mm. pelastusrengas.

Valonheittdjien avulla l¢ydettiin meresti ensin kolme pelastus-
lauttaa, jotka todettiin tyhjiksi ja sidottiin narulla Tebostarin
sivulle hinaukseen. Myds neljis pelastuslautta l&ydettiin etd&m-
pdd, mutta sitd tarkastettaessa kolme aikaisemmin Riinnitettyd
lauttaa irtosivat. My®s neljids lautta osoittautui tyhjdksi. Yksi
lautoista oli tayttynyt puolittain vedelli. Neljénnen lautan tar-
kastamisen jdlkeen n#kyi noin 30-40 metrin etdisyydells
Tebostarista meressd rdykkid valkoisia kohoja verkon sis#lls. Ih-
misid ei havaittu.

Tebostarilla ei annettu yleist# h&lytystd. Kansihenkil®&kunta oli
heratetty ja-mukaan kocko henkilSkunta olisi tarvittaessa
nopeasti saatu pelastustoimiin. -ei antanut k#skyd laittaa
pelastusveneitd kuntoon, koska h#nen mukaansa pelastusveneiden
valittdmén kdytdn tarvetta ei ollut.

Paikalle tullut Ruotsin puolustusvoimien alus Stockholm toimi pe-
lastustoimien johtajana. Tebostaria pyydettiin ankkuroitumaan ta-
pahtumapaikalle, mutta p#&llikkd kieltadytyi ja sanol pysyttelevin-
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s8 muutoin onnettomuuspaikalla.? Alus toimi etsintdi suorittavien
yksikkSjen kiintopisteend. Tebostar olli paikalla 6.9.1989 klo 8.15
asti, jolloin se sai pelastustoimien johtajalta luvan l#hte# pois.

8.2. Hitisanoma

Tebostarin hdtdsanoman l3hetti pé&llikdﬂ kdskystd yliperdmies -
-. Hatdsanoman valmistelu aloitettiin n. 20 minuutin kuluttua
tdrmidyksestd, kun yliperamies_ palasi komentosillalle keu-
lan vauriot tarkastettuaan. Hit#8sanoman anto aloitettiin klo 00.05°
ja Tingst&de Radio kuittasi sanoman saaduksi klo 00.15. Aikaa on-
nettomuudesta oli kulunut 35 minuuttia. MF-radion jaksolla 2182

MHz annettu sanoma sisdlsi ilmoitukset, etti

- 0li ajettu yhteen tuntemattoman aluksen kanssa
- paikassa 56° 33,5' P ja 17° 45,5' E

- toinen alus oli uponnut

- apua tarvitaan vdlittémasti

- omalla aluksella ei ollut vakavia vaurioita.

8.3. Tebostarin yhteydenpito meripelastuskeskukseen

Tingstdde radiolla oli Tebostariin hyv4 yhteys, kun taas hi#irist
haittasivat yhteyttd Tukholma radioon. Se luovutti vyhteydenpito-
vastuun Tingstdde radiolle, joka on meripelastuksen lohkokeskus.

Yliperamiehen annettua hitdilmoituksen siirtyi padllikksd hoitamaan
radioliikennettd jaksoluvulla 2182 KHz saaden lohkokeskukselta klo
00.25 ilmoituksen suoritetuista toimenpiteista ja tulossa olevasta
helikopteriavusta. YYn aikana Tebostar oli useita kertoja radioyh-~
teydessd kanavalla 16 ensin meripelastuslohkokeskukseen ja myShem-
min meripelastuskeskukseen Tukholmaan. Radioliikenne kdytiin ruot-
sin kielelld ja sujuil meripelastusviranomaisten* lausuntojen mukaan

? Liite 3 (Kuulustelupsytakirjat|JJJJN 7.9.1989)

? Ilmoitus merionnettomuudesta, radiopiivikirjan ja laiva-
pdivékirjan lis3ilehti.

¢ riite 17 (N ;- N <.uioniset)




89

sddntdjen mukaisesti sek# selke#sti ja rauhallisesti. Viimeinen
vYhteys meripelastuskeskuksella oli Tebostariin aamulla 6.9.1989
k1o 8.15, jolloin alus sai luvan lopettaa etsinnit Jja jatkaa mat-
kaansa.

8.4. Tebostarin yhteydenpito muihin aluksiin

Ensimm&isens pelastusyksikkdn8 tuli paikalle Ruotsin laivaston
helikopteri Q91 klo 01.25. Se otti radioyhteyden Tebostariin, joka
vastasl todennskdisesti kahden kutsumisen j#lkeen. Yhteydenpito
sujui normaalik&ytdnndn mukaisesti ilman vaikeuksia.® Toinen heli-
kopteri saapui onnettomuuspaikalle klo 01.28 ja oli my&s radioyh-
teydessd Tebostariin.

Kaksi Ruotsin laivaston rannikkokorvettia Stockholm Ja Malm$ saa-
puivat onnettomuuspaikalle n. klo 03.00. Onnettomuuspaikan johtaja
(0SC) Stockholm piti yhteyttd Tebostariin vaikeuksitta.®

Vaikka Tebostar ja kalastusalus Matrosovo olivat yli kolme tuntia
ainoat alukset tapahtumapaikalla, Tebostarilta ei otettu VHF yh-
teyttd Matrosovoon.’ Matrosovo on kapteeni_ kirjallisen
raportin mukaan kﬁtsunut Tebostaria VHF kanavalla 16 saamatta kui-
tenkaan vastausta. Matrosovolta el saatu yhteytt# Tebostariin my&-
hemmink##n.®

8.5. Pelastustoimien johto

Pelastustoimien kokonaisjohtovastuu oli Tukholman meripelastuskes-
kuksella, joka k#ytti apuna Tingstidden lohkokeskusta.
Meripelastuskeskus miidridsi onnettomuuspaikan Jjohtajaksi n. klo

3.00 paikalle saapuneen rannikkokorvetti Stockholmin. Siihen asti
onnettomuuspaikalla el ollut varsinaista vastuullista johtajaa.
Kaytanndssd johtoaluksena kuitenkin toimi Tebostar, .jolle paikalle
tulleet helikopterit tavallaan ilmoittautuivat ja saivat samalla

* tiite 17 (N 1= I <vyv1cniset)

® Liite 15 (Kalmarin matkaan liittyvat asiakirjat)

7 Liite 3 (Kuulustelupdyt&kirjat)

® Liite 18 (Neuvostoliittolaisilta saadut asiakirjat)
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lisdtietoja tilanteesta. Menettely on voimassa olevan kansain-
vélisen sopimuksen mukainen.®

Tebostar ja Stockholm eivdt saaneet yhteyttd neuvostoliittolaisiin
kalastusaluksiin pelastustoimien koordinoimiseksi. Stockholm kut-
sul kalastusaluksia kaksi - kolme kertaa, joista kerran englannik-
si hdtd- ja kutsukanavalla saamatta vastausta.'® P&4sllikén k#sityk-
sen mukaan neuvostoliittolaisilla oli oma onnettomuuspaikan joh-
taja, Jjoka koordinoi kalastusalusten etsintdtoimia. Vendj#n kielts
puhuttiin joka tapauksessa kiihtyneesti kanavalla 16.!' Meripelas-
tuskeskus o0li yhteydess& sekd Matrosovoon ettd kalastusemilaiva
Voshodiin, jossa oli kalastuslaivueen komentaja. Ndin pelastus-
toimien yhteensovittaminen oli mahdollista meripelastuskesKkuksen
tasolla.

8.5.1. Pelastustoimiin osallistuneet yksik&t

Pelastustoimiin osallistui kolme ruotsalaista helikopteria. Il-
mavoimien Vertol-helikopteri Q91 RSnneby'std hilytettiin 00.29,
lahti 00.45 ja saapui onnettomuuspaikalle 01.25. Ilmavoimien
Vertol-helikopteri Q92 Visbyst# hilytettiin 00.16, 1&hti 00.48 Jja
saapui onnettomuuspaikalle 01.28. Merivoimien Vertol-helikopteri
Y61 hdlytettiin 02.09, l&hti 02.10 ja saapui onnettomuuspaikalle
klo 3.00. Helikopterit suorittivat etsint®j4 onnettomuusalueella
ja 091 nosti Matrosovolta ainoan merestd ldydetyn Laduskinin mie-
histdn j&senen ja vel h#net Kalmariin.

Viisi l8hialueilla ollutta ruotsalaista sota-alusta osallistui
pelastustoimiin. Rannikkokorvetti Stockholm kuuli releoidun hiti-
viestin kanavalla 16 klo 00.34 ja saapui onnettomuuspaikalle klo
3.27. Rannikkokorvetti Malm® saapul Stockholmin hilyttim&ni onnet-
tomuuspaikalle klo 2.45. Miinalaiva Visborg, jolla oli laskiri,
saapui onnettomuuspaikalle 4.14. Miinalaiva Alvsborg my®s mukanaan
l4dk&ri saapui paikalle klo 5.50. Lis#ksi pelastustoimiin osallis-
tui sukellusveneiden pelastusalus Belos, jolla mySs oli l&aaksri.

° Hampurin sopimus 1979.
® Liite 15 (Kalmarin matkaan liittyvidt asiakirjat)

! niite 15 (Kalmarin matkaan liittyvit asiakirjat)
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6.9.1989 iltapdivdlld Ruotsin rannikkovartioston CASA-valvontakone
tekl alueella etsintdlennon ja KBV-281 partioalus jatkoi et-

sint®dja.

Neuvostoliittolainen kalastusalusosasto kokonaisuudessaan osallis-
tui pelastustdihin. Ensimméisend aloitti etsintidtoimet Matrosovo,
joka kiirehti tdrmdyspailkalle ja 1ldysi mereen sinkoutuneen sidhkét-
tdja _ pinnalla tajuttomana. Matrosovo jatkol onnet-
tomuusalueen haravointia ja eloon jaddneiden etsimistid viels paljon
sen jdlkeenkin, kun pelastustoimet muutoin oli lopetettu. Muiden
kalastusalusten saapumisajasta onnettomuuspalkalle ei ole tarkkaa
tietoa, mutta helikopteri Q91:n l&htiessd Kalmariin onnettomuus-
alueelta klo 2.00 oli sielld vain kaksi alusta; Tebostar ja
Matrosovo. Rannikkokorvetti Stockholmin saapuessa alueelle klo
3.27 sielld oli useita aluksia mm. troolareita. Kello 3.50 alueel-
la ilmoitettiin olleen etsinndissd 14 neuvostoliittolaista kalas-
tusalusta.

Kaikkiaan etsintbihin osallistui 6.9.1989 éamuydllé 3 helikopteria
Ja 20 alusta. Ruotsin Ilmavoimien helikopterit suorittivat yén
aikana kaksi pelastuslentoa kumpikin ja merivoimien helikopteri
yhden. Kokonaislentoaika oli 14 h 45 min., Etsinndissi k#ytettiin
valonheittimid, liampdkameroita ei helikoptereissa ollut.

8.6. Pelastustoimien lopettaminen

Etsint8ja onnettomuusalueella jatkettiin 6.9.1989 aamuun n. klo
8.00 asti.

Ennen etsintdjen p8&ttymistd kaksi helikopteria teki toisen lennon
valoisalla ja pintaetsintidyksik®dt haravoivat alueen vield kertaal-
leen p&iv&n valjettua. Etsinnidt eivdt tuoneet tuloksia. Len-
topelastuskeskuksen hankkima ld#kdrin lausunto, ettel kukaan ka-
doksissa olevista voli en#d3 klo 8.00 olla elossa vedessid, johti
etsintdjen lopettamiseen. |

Etsinttjen lopettamisesta ilmoitettiin onnettomuuspaikan johtajal-
le klo 8.15. Samaan aikaan Tebostar sai meripelastuskeskukselta
luvan jatkaa matkaansa.
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Meripelastuskeskus ilmoitti etsintdjen lopettamisesta Matrosovolle
klo 9.00. Laiva jatkoi silti etsintdja koko pdivén aina klo 22.40
asti, jolloin alus sai poistumisluvan kalastuskolhoosien liiton
puheenjchtajalta.

8.7. Neuvostoliittolaisten suorittama menehtyneiden etsinti ja
hylyn tutkinta

Matrosovo ilmoitti 1l6yténeensd 81jylaikdn perusteella suoritetussa
kaikumittausetsinnéssid Ladushkinin hylyn 6.9.1989 klo 6.08 paikas-
sa 56° 33,8' P ja 17° 46'.%?

Kaliningradin kalastuskolhoosien liitto pyysl samana pidivdni
SNTL:n Itdmeren laivastoa suorittamaan sukelluksia Ladushkinilla.

Laivaston neljén aluksen osasto apunaan kolme kalastusalusta saa-
pul onnettomuuspaikalle 9.9.1989 klo 21.00. Hydrografinen tut-
kimusalus GS-301 aloitti vdlittdmédsti hylyn etsinn#t. Hylky
1&ytyi 11.9.1989 klo 11.24 paikassa 56° 33,3' P ja 17° 45,4' I ja
paikka poijutettiin.

Hylyn tutkimukset aloitettiin samana p#ivénd klo 12.00 ja sukel-
lukset 12.9.1989 klo 18.00. Tutkimuksia jatkettiin 12. ja 13. p#di-
vind. Myrsky esti sukellukset 14. ja 15. pdivdnd ja tutkimuksia
tehtiin j&lleen 16.9.1989. Myrskyinen sd4 ja téydennystarpeet ai-
heuttivat k&ynnin Liepajassa, minkd j#lkeen ty® jatkui
18.-19.9.1989. Tutkimuksissa todettiin, ettd Ladushkin

- makaa tasaisella muta-savi-sorapohjalla suunnassa 35-
37°,

- on kallistuneena oikealle 8°;, ei viippausta,

- on saanut kaksi reik#& vasempaan kylkeensd, taaempi
koneosaston kohdalla, kooltaan 2 x 3 metrii ja toinen
lastiruuman kohdalla kooltaan 2,5 x 3 m.

Sukeltajat ldysivdt aluksesta kolmetoista ruumista. Lis#ksi sukel-
tajat toivat ylés aluksen asiakirjoja ja miehist®dn henkildkohtai-

' Liite 18 (Neuvostoliittolaisilta saadut asiakirjat)
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sia papereita. Sukellustdissd oli yhteensd 23 sukeltajaa. Sukel-
lukset lopetettiin 19.9.1989 klo 16.30.

8.8. Suomalaisten suorittama hylyn tutkinta

Tutkintalautakunnan edustajat -, _ Ja - teki-

vdt ms Katarinalla matkan Ladushkinin hylylle. Sukeltajien ja ve-
denalaisen kauko-ohjattavan kameran avulla selvitettiin aluksen
vauriot sekd otettiin selkoa aluksen laitteistoista ja niiden kun-
nosta. Tulokset kuvattiin videofilmiksi.

Matkalla oli mukana kuusi syvdsukeltajaa, viisi merivoimista ko-
mentajakapteeni _ Jjohdolla ja yksi sukeltaja merenkul-
kulaitoksesta. Sukeltajien henkil®8kohtalsen varustuksen lisdksi
matkalle oli varattu mm. siirrett#vd painekammio ja useita 1l-
makompressoreja. Sukeltajat k#yttivdt sekd pintailma- etti pul-
lovarustusta.

Hylyn etsinnsn nopeuttamiseksi saatiin pd&desikunnalta k&yttdén
Klein-merkkinen viistokaikumittain. Sitd k&ytti luutnantti
B s--ristomeren merivartiostosta, josta saatiin myds
kauko-ochjattava vedenalainen kamera (ROV) ja sen kaksi kdyttajaa.

Menomatkalla poikettiin Hangossa tutustumassa Ladushkinin kaltai-
seen kalastaja-alukseen Arcticaan. Tutustuminen helpotti sukelta-
jien liikkumista ja ty®skentely# vedenalaisen hylyn sisitiloissa.

Silta varalta, ettd esimerkiksi s#4 pakottaisi ms Katarinan k8y-
madn Ruotsin aluevesill8 tal satamissa, haettiin t3hi3n ennakolta
ulkoministeridn kautta lupa Ruotsin valtiolta.

Koska Ladushkinin hylky oli vilkkaasti liikenn&idylls laivareitile
14, annettiin alueella liikkuville merenkulkijoille Ruotsin meren-
kulkuhallituksen kautta varoltus ms Katarinalla ymp#ri vuorokauden
suoritettavasta sukellustoiminnasta.

Matkalla onnettomuuspaikalle oli tilailisuus seurata Gotlannin koil-
lispuclella useiden neuvostoliittolaisten troolareiden tytskente-
lyd paritroolauksessa.
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Katarina saapui etsintdalueelle 17.10.1989 klo 19.24. Etsinti
aloitettiin hinattavalla viistokaikumittaimella sekd Katarinan
kahdella kaikuluodilla aikaisemmin laaditun liikesuunnitelman mu-
kaisesti 4 solmun nopeudella.

Hylky ldydettiin kaikilla laitteilla klo 22.13 ja paikka poijutet-
tiin. Hylyn paikaksi todettiin

- Decalla 56° 33,22' P
17° 45,44' 1
- Satelliitti-
navigaattorilla 56° 33,281' P
17° 45,335' I.

Aikaisin aamulla 18.10.1989 Katarina ankkureoitiin hylyn viereen.
Paikalla oli vettd 48 m. Pohja oli tasaista soraa ja savea matalin
saviharjantein. Tuuli oli heikko, maininki v#h#inen ja s#3 kirkas.

Hylyn tarkka paikantaminen aloitettiin klo 8.40 ROV-robotilla ja
kahdella naarausveneells, joista toisessa oli k#sikaikumittain.
Hylky paikannettiin ensin késikaikumittaimella ja naaralla ja sit-
ten ROV'lla klo 11.45. T&lldin tarkistettiin aluksen nimi, tunnus
KM 0261 ja kutsukirjaimet UWHA.

ROV-tutkimus lopetettiin klo 13.35, minkd j&lkeen aloitettiin su-
kellukset. Ensimmdinen sukeltajapari kiinnitti trossin
Ladushkinin per#dpollariin Katarinan varppaamiseksi paikoilleen
sek8 sukeltajien menon ja paluun ohjauskdydeksi.

Ladushkinin hylylle suoritettiin neljd parisukellusta ja kolme
vyksinsukellusta. Ensimméisen sukelluskierroksen jidlkeen hylkyd ja
sen l&histdlld ollutta troolia tutkittiin puolentoista tunnin ajan
ROV:1lla. Viimeinen sukeltaja irroitti kiinnitystrossin ja sukel-
lustoiminta pdadttyi klo 23.30.

Hylky on pohjassa tasak6élillsd, lahes pystysuorassa. Sen Kompassi-
suunta pohjassa on 025° - 030°.

Ms Katarina aloitti matkan kohti Helsinki# 10.10.1989 klo 00.40.
Matkan aikana kuultiin ja kirjattiin sukeltajien ja ROV:n kdyttia-




jén merivartiomestari _kertomukset toiminnastaan tut-
kimuksessa. Ms Katarina saapui Helsinkiin 20.10.1989 klo 6.55.
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9. YRITYSKULTTUURI

Omistajayhtidtn ja varustamon yrityskulttuurin selvittémiseksi seki
sen mahdollisen vaikutuksen onnettomuuden syntyyn kartoittamiseksi
tutkintalautakunta haastatteli sekd aluksen omistajayhtién etti
varustamon konttorihenkil8kuntaa. Samoin haastateltiin molempien
Suomen Petroolin omistamien alusten kaikkia pa&llikditd.

9.1. Suomen Petrooli Oy

Aluksen omistaja Suomen Petrooli Oy on varustamosopimuksella siir--
tanyt aluksen k&yttddén ja rahtaukseen 1iittyvéf tehtdvét Oy Henry
Nielsen Ab:lle. Varustamosopimuksen henki on sek# omistajayhtisn
ettd varustajan edustajien ilmoituksen mukaan sellainen, ettd Oy

" Henxry Nielsen Ab huolehtii aluksesta "kuten omastaan". Omistajayh-
tid seuraa tapahtumia aluksella viikkoraporttien perusteella, jot-
ka Oy Henry Nielsen Ab sille toimittaa. Investointiluonteisiin
menoihin varustamo hakee omistajayhtién hyviksymisen, kulutusme-
noihin tdllaista el tarvita. Omistajayhti®n lahtdkohtana on siis
ollut se, ettd varustamo huolehtii aluksen turvalliseen k#yttédn
tarvittavasta miehityksestd, laitteistoista ja tarvikkeista. Suo-
men Petroolilla el ole sellaista teknistd henkil®dkuntaa, joka seu-
rantaa suorittaisi.

9.2. Oy Henry Nielsen Ab

Varustamo huoclehtii aluksesta varustamosopimuksen mukaisesti "ku-
ten omastaan". Yritykselld on varsin pitk# kokemus varustamotoi-
minnasta, jonka laajuus on viime vuosien aikana kuitenkin voimak-
kaasti pienentynyt. Vuonna 1979 varustamon hoidossa oli 18 alusta
Ja vuoden 1990 alussa en8& nelja. Alusten matkakohtaisesta turval-
lisuudesta huolehtii pddasiassa aluksen p#i#llikké, jolle se meri-
lain mukaan kuuluukin. Kirjallista ohjeistusta ei yhtidn toimesta
ole annettu. Alusten teknist& kuntoa seuraa varustamon operatiivi-
nen osasto alusten tekemien kuukausiraporttien ja laivak#yntien
avulla. Omistajayrityksen hyv#ksyminen haetaan vuosikorjauslist-
oille sekd investointiluonteisille menoille. Pdivittidiseen kulu-
tukseen kuuluvien tavarociden hankinnan suorittaa alusten henkilds-
kunta. Tebostarin i#std johtuen sen kunnossapitokulujen trendi on
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ollut nouseva. Trendin suuntaan ja nousun jyrkkyyteen voivat vai-
kuttaa sekd omistajayhti$ ettd varustamo.

Alusten henkil&kunnan hankkii varustamo, mutta alusten p&&11ik&i-
den valinnalle haetaan omistajayhti®n hyvidksyminen. Pi&s#int®ises-
ti voidaan todeta, ettd alusten henkildkunnan pysyvyys vhtidssi# on
ollut varsin hyvd. Yhtidlléd el ole kirjallista henkildkuntapoliit-
tista ohjeimaa eikd suunnitelmallista koulutusohjelmaa. Kursseja
jédrjestetddn tarpeen vaatiessa. Ty8paikkakoulutus on alusten pasl-
likbiden varassa eikd varustamo valvo sitid.

Varustamon yrityskulttuurissa el turvallisuudelle ole asetettu
kovin suurta painoarvoa. Asiat hoituvat omalla painollaan siten,
kuin niitd on vuosikymmenien aikana totuttu hoitamaan. Nykyaikai-
nen "Safe Management of Ships" -ajattelu puuttuu vhti®std lihes
kokonaan. Alusten turvallisuuteen liittyvien kysymysten hoito on
paddasiallisesti ollut alusten p##llikdiden tarmon ja kiinnostuksen
varassa, myds turvallisuuteen liittyvien laitteistojen hankinnan
ja kunnossapidon osalta. Osittain tim4 saattaa johtua siitd, etti
konttorihenkilSkunnan arvioidessa asioiden t#rkeysjarjestysti on
varustamotoiminnan nopea pieneneminen yhti#ssi ollut omiaan siir-
tdmddn painopistettd yhd enenevidssi m##rin taloudellisuuden var-
mistamiseen, jolloin turvallisuuteen liittyvdt tekijat ovat jas-
neet vdhemm#lle huomiolle.

9.3. Alusten pdillikst

Hoitovarustamo Nielsen on meriturvallisuuteen liittyvissi kysymyk-
sissd luottanut tdysin p#&llikéiden harkintakykyyn. On toimittu
p&dllikdiden esitysten mukaan. Vaikka p4allikét pyrkisivatkin nou-
dattamaan meriturvallisuutta s&#ddsten mukaan, liittyy tah#n se
vaara, ettd aluksilla aletaan toimia turvallisuuskysymyksisss toi-
sistaan poikkeavalla tavalla. Vaara on suuri, koska varustamon
toimesta el tehdd tarkastuksia, joissa alusten viliset erot sel-
vitetdsn.

Alusten v&1lilld ei wvaihdeta henkil®kuntaa. Suomen Petroolin kah-
della tankkialuksella tydskentelevilld ei ole meriturvallisuus-
kysymyksissd tietoa toilsen aluksen tydskentelytavoista tal lait-
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teistoista. Kummallakin aluksella huolehditaan omista asioista
eiksd kokemuksia vaihdeta.

Tebo Olympialla p#83llikdét ovat voineet vailkuttaa aluksen budje-
tointiin, jolloin suuremmat hankinnat on alustavasti sovittu.
Nielsenin varustamo-osaston p&allikkd _ tekee lopul-
lisen budjetin. Se on neuvoa antava, joten suuret hankinnat on
s1itd huolimatta perusteltava kirjallisesti. Navigoinnin turval-
lisuutta koskeville p#&lliksiden kannanotoille on annettu arvoa ja
puutteet korjattu. Tuloksen ndkee Tebo Olympian komentosillalla.
Toinen tutka on uusi ja toisen tutkan kuvaputki on hyvidssid kunnos-
sa. Tutkien kuvaputket uusitaan tarpeen vaatiessa. P4411ik&illi on
lupa suorittaa korjauksia ja tilata varaosia ilman eri lupaa.

Tebo Olympialla oli elektromagneettinen loki, joka toimi hyvin.
Kapteeni_ oli kyseisestd mallista kahdeksan vuoden
mydnteinen kokemus. Hdn pilti tarkkaa lokia tarpeellisena tutkan
kdytbn ja paikanmddrityksen tarkistamisen wvuoksi.

Tebostarilla p&illikdiden mielipiteet poikkesivat selvasti ylli
esitetystd. Lokia ei pidetty Tebostarilla lainkaan tarpeellisena,
eikd sitd yritetty korjata tai uusia. Kapteeni-ei oman ker-
tomuksensa mukaan tuntenut yht##n toimivaa Kunnollista lokia,
vaikka sellainen oli varustamon toisella aluksella. Tutkan pala-
neiden kuvaputkien uusimista el mydsk#in pidetty tarpeellisena. Ne
olivat pddllikdiden mielestd riittavin hyvdt, vaikka keskusta oli
palanut. Heilld oli mahdollisuus korjata tilanne, mutta he eivit
ndhneet silhen tarvetta. Budjetointia ja p&&lliksdiden mahdol-
lisuuksia vaikuttaa siihen ei tuotu Tebostarilla esille.

Varustamo ei suorittanut sellaista aluksien valvontaa, josta olisi
kdynyt ilmi, ettd toista alusta ei huollettu, kuten olisi pltédnyt.
Laivojen v&1l1114 on selvd ero. Varustamo-osaston johtajalla oli
mahdollisuus havaita, ettd toisella aluksella kiinnitettiin enem-
min huomiota turvallisuuteen.

Tebo Olympialla tutkia k#ytetdsdn tilanteen mukaan, jolloin useim-
miten kaksi tutkaa on kéyttssi eri mitta-alueilla. Kailkkia n4yt-
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tbtapoja harjoitellaan ja tosiliiken#ytt®d pidet#in tédrke#ni.!®
Tebostarilla k&aytetddn yht#8 tutkaa, joka valitaan kdyttdtuntien
elkd kdyttdtarkoituksen mukaan (ks. Kohta 3.6.2). Kayttttarkoitus
tulee Tebostarilla mddriddviksi vasta sumussa.

Tebo Olympian p&&llikdilld on yhteinen mielipide t#hystysrutii-
neista. Tdhystdjdn tupakkataukoon ei kuulunut kiertovartiointia,
Roska aluksella oll luotettava palohdlytysjdrjestelms. Kapteeni
sanoi Tebostarilla olleen tapana, ett# t#hystdjén tupakka-
taukoon kuului KkKiertovartiointi, mutta kapteeni -mukaan se
el kuulunut.

Kalastusalusten védistémisestd Suomen Petroolin alusten p&&l1iksil-
14 oli sama mielipide, kapteeni -lukuunottamatta. Paallikst
teroittivat peramiehille, ettd kalastusaluksia on v#istettivi ai-
kaisemmin kuin muita aluksia, varsinkin silloin, kun ne kalas-
tavat. Kapteeni- on sanonut kolmessa kuulustelussa johdon-
mukaisesti, ettd kalastusaluksia viistet#in mfdhemmin kuin muita.
Peréimie.s- sanoo samaa', eli h#n oli omaksunut [ opit.
Tebostarilla ei ollut selvdd kiayt&ntds, miten sovitaan yh-
tendisistd tydmenetelmistd sekaannusten vélttdmiseksi. Yhtendisten
tydmenetelmien puuttuminen edesauttoi erilaisten "tapojen" kehit-
tymistd, joista - opettama kalastusalusten vdistdtapa oli
ehkd wvaarallisin. Tapa syntyi- tietdmatta.

13 I hocstattelu 20.4.1990

14 - poliisikuulustelussa 25.1.1990
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10. TUTKINTALAUTAKUNNAN JOHTOPAATOKSET

Merionnettomuudet voidaan ryhmitt&d monella tavalla. Er#s tapa on
jakaa onnettomuudet sellaisiin jotka tapahtuvat vaikeissa olosuh-
teissa ja joihin 1dytyy joku ymmédrrettévd syy ja toisaalta sellai-
siin onnettomuuksiin, jotka tapahtuvat hyviss# olosuhteissa ja
Jjoista tdllaista syytd ei voida l1léyt84. Esimerkkin# ensimmiisesti
ryhméstd voitaneen pit#4 ro-ro-alus Karelian onnettomuutta 23.3.-
1986, jossa primddrisend syynd oli kova merenk#ynti ja poikkeuk-
sellisen korkea murtuva aalto aluksen peran puolelta. Esimerkkeinsa
toisesta ryhméstd voitaneen mainita Exon Valdez 24.8.198%9 ja
Herald of Free Enterprise 6.3.1987.

Valitettavasti Tebostar-Ladushkin onnettomuus kuuluu niihin, joil-
le ei 18ydy ymmirrettdvdsd, vield vahemmin hyvédksyttidvdd syyt4. On-
nettomuusydnd merelliset olosuhteet olivat hyvat, n#kyvyys oli
selvd merihorisonttiin saakka, tuuli vain kohtalainen ja meren-
kdyntikin v8h#istéd. Aluksen laitteistoissa el ollut sellaista vi-
kaa, ettd onnettomuuden voitaisiin katsoa johtuneen niiden puut-
teellisista toiminnoista. Vastaantulevat kalastusalukset oli ha-
vaittu sekd tutkasta ettd optisesti, ja silti tapahtui yhteentsr-
méys, jossa 15 ihmisti menetti henkensi.

Lautakunnan k&sitys onnettomuuden syistd ja tapahtumien kulusta,
poikkeaa merkittédvésti siitd, mitd3 Tebostarin p##11ikké ja vahdis-
sa ollut perdmies toimikunnan suorittamissa kuulusteluissa ovat
kertoneet ja sittemmin meriselityksess#d valalla vahvistaneet. Lau-
takunnan kdsityksen mukaan onnettomuuden ensisijainen syy oli se,
ettd Tebostarin vahtip8#llikkd¢ laiminldi t#hystyksen. Onnet-
tomuuden vakavuutta lisdsi se, ettel Tebostarin koneita pysdytetty
heti yhteentdrméyksen j&lkeen, jolloin pddlle sy®ksyvin veden pai-
ne esti Ladushkinin miehistén pelastumisen.

Tdssd luvussa eritellddn tutkimuksissa esiin tulleet ristiriitai-
suudet, puutteet, virheellisyydet ja hyvin merimiestavan vastaiset
menettelyt siitd riippumatta, vaikuttivatko ne suoranaisesti on-
nettomuuden syntyyn tai pelastustoimien tehokkuuteen.
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Tebostarin loki

Aluksen Sagem-merkkinen elektromagneettinen matka- ja nopeusmit-
tari eli loki ei ole koskaan toiminut. Lokin puute est## nopeus-
tiedon ssantia ja haittaa tutkamerkinn#npitoa, tosiliiketutkan
kayttdd, nopeusrajoitusten noudattamista ja baikanmaarityksen luo-
tettavuuden tarkistamista. Tdménlaatuiset tekniset puutteet
osoittavat laivanisdnndn ja henkildkunnan tapaa suhtautua turval-
liseen ja tésmdlliseen navigointiin.

Tebostarin tutka

Onnettomuusydnd kdytdssid olleen 3 cm AC 1229 tutkan kﬁvaputki oli
11 vuotta vanha ja pahoin palanut scki keskeltd ettid keulaviivan
kohdalta. T#st# huolimatta Tebostarin henkil®kunnalla oli tekniset
mahdollisuudet havaita tutkasta molemmat troolarit, jos tutkaa
olisi kdytetty asianmukaisesti ja jos vahtiperidmies -olisi
tiennyt mitta-alueen vaikutuksen tutkan erottelukykyyn.

Tebostarilla on 3 cm tutka ja 10 cm tutka. Niiden kiyttdtuntimis-
rdt pyrittiin pitdm#an yht4 suurina, joten tutkan lihetin valit-
tiin kdyttdtuntien perusteella. Tutkintalautakunta katsoo, etti
ldhettimen valinnan perustana tulee olla vallitsevat meriolosuh-
teet ja tutkan k#yttdtarkoitus.

Tebostarin p&8llikkd el ollut antanut kirjallisia ohjeita tutkan
kédyttstd. H&nen kertomansa mukaan aluksella kdytettiin kompassi-
stabiloitua ndytt8d kdsikirjan mukaisesti. Kuvaputken mustunut
keulaura, joka syntyy vain head up- néyttdd kdytettiessi, ei tue
pd8llikdn kertomaa.

Téhystys Tebostarilla

Vahdissa oleva tdhyst&dji el Tebostarilla saa tupakoida tdhystys-
paikallaan. Tdstd johtuen vahtiper#mies yleensi piistis tdhystédjan
tupakkatauolle kerran tunnissa, mik# voi yhteensd viedi neljédnnek-
senkin tdhystysajasta. Hyvd merimiestapa kuitenkin edellytt&i,
ettd vahtiperdmies ensin arvioi merenkulullisen tilanteen ja pa#s-
tdd tadhystdjén tupakalle vasta todettuaan, ettd voil yksin turval-
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lisesti hoitaa sekd vahtiperimiehen ett# t#hystidjidn tehtdviat tau-

on mittaisen lyhyen ajan. Tapahtumahetkells tahystajs || NN
0li ollut poissa yht&mittaisesti 25 minuuttia. Tutkintalautakunta

katsoo, ettei menettely tdytd asianmukaisen tdhystyksen vaatimuk-
sia.

Tebostarin pailkanmdsritys

Tebostarin paikanmdirityksestd ja sen dokumentoinnista tutkinta-
lautakunta toteaa seuraavaa: Paikanm#iritystd ei voitu tarkistaa
kuljetun matkan avulla, koska matkaa ei mitattu lokitiedon puut-
tuessa, elkd myOsk&édn kuljetun suunnan avulla, koska suuntaa ei
korjattu vauhtivirheelld. Decca Navigaattorin antama paikka voi-
tiin tarkistaa tutkan avulla, kun kiintomaaleja oli ndkyvissd tai
merkinn8n pidolla. Tutkintalautakunnan mielestd perdmiehilli oli
puutteelliset mahdollisuudet tarkistaa paikka, mutta-ei
kidyttdnyt edes niitd mahdollisuuksia, jotka h&dnelli oli.

Vaikka paikanmdadrityksellsd sins#nsd el ollutkaan suoranaista vailku-
tusta onnettomuuteen, se kuvastaa hyvin sitd ylimalkaista tapaa,
jolla aluksen kulkua valvottiin. Paikanmi#rityksen merkitseminen
paperilapuille, jotka h#vitettiin paikan kartalle siirron jélkeen,
ei mahdollista jédlkitarkastusta. Erityisesti tutkintalautakunnan
huomio on kiintynyt siihen, ettei paikanm##rityksen oikeellisuutta
mitenk&3n tarkistettu.

Tebostarin reittisuunnitelma

Ensimméisessi kuuluste;ussa 7.9.1989 aluksen p&&llikk® ilmoitti,
ettd reittisuunnitelmaa ko. matkalle ei oltu tehty eik#d sitid ollut
tapana tehdd muulloinkaan. T#114 h#n lienee tarkoittanut matkaa
satamasta luotsipaikalle eli matkan saaristo-osuutta. Perimies
-kertoman mukaan, mihin sittemmin meriselityksessd my&s
pd&8llikk& yhtyi, reittisuunnitelma oli tehty. T&114 he liene-
vdt tarkoittaneet matkan avomeriosuutta. Reittisuunnittelu
perustuu kansainvidliseen yleissopimukseen International
Convention on Standards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers, 1978, jonka s#4nndt on Suomessa
saatettu voimaan asetuksella vahdinpidosta aluksella
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(666/81). Reittisuunnitelman on oltava konkreettinen, helpos-
ti késiteltdvd ajosuunnitelma, jonka avulla vdltet#in aikaa-
vieva karttatyd ja vahtip#dllikk$ pystyy keskittym#in aluksen
kulun turvallisuuden varmistamiseen. Reittisuunnitelman tar-
keys korostuu navigoitaessa v&ylilld ja rannikon liheisyydes-
séd. Reittisuunnitteluvaatimus painottaa erityisesti pailkan-
madrityksen tarkistamista ja matkan suunnittelua alueille,
joissa on karilleajon tai yhteentdrm#imisen vaara. Tdssa
kansainvilisen yleissopimuksen tarkoittamassa merkityksessd
reittisuunnitelmaa ei Tebostarilla oltu tehty.

Ladushkinin valot

Meriselityksen mukaan Ladushkin olisi kulkenut ilman meriteiden
sdantdjen edellyttémis valoja. Tutkintalautakunnan selvityksen
mukaan Ladushkinin ja sen kanssa paritroolausta harjoittaneen
Matrosovon valot paloivat ja olivat sellaiset, kuin kansainvdliset
sddnndt sen kokoisilta troolausta harjoittavilta aluksilta edel-
lyttdvat.

S44nnén 26 mukaan troolauskalastusta harjoittavan alle 50 m:n
aluksen on ndytettdvi kahta pystysuoraan p##llekk#in olevaa ympari
ndképiirin ndkyv34 valoa, joista ylempi on vihre# ja alempi val-
koinen, ja liikkuessaan veden halki lissksi sivuvaloja ja periava-
loa. Lis#ksi meriteiden s#intdjen Liite II:n 2. b) -kohta mBEris,
ettd "Jokainen paritroolauskalastusta harjoittava alus voi nidyt-
t84d: 1) y8lld valonheittimen valoa suunnattuna eteenpdin ja toisen
parialuksen suuntaan". Valonheittimen kiytt® ei siis ole pakollis-
ta, mutta siihen annetaan mahdollisuus. Ladushkin ja Matrosovo
kdyttivat t&td mahdollisuutta valaistakseen alusten v&lissi olevaa
kdyttd, ja samalla toteutui valonheittimen suuntaaminen parialusta
kohti. Matrosovolla olleiden silminn#dkijdiden mukaan

Ladushkinilla paloivat lis8ksi kansivalot.

Edelld mainittuja valoja k#dyttHdvien kalastavien alusten toiminnan
lucnne ei j&4 epdselviksi. Vallinneissa olosuhteissa valojen ndky-
minen oli varmaa. Matrosovon henkil®kunta todisti Ladushkinin va-
lojen palaneen. P##koneen kierroslukumittari osoittaa, ettd aluk-
sella oli sdhkovirta. Kolmen miehen l&ytyminen pesuhuoneesta o-
solttaa myds aluksen sis#ll3 olleen valot. Sukeltajien suoritta-
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massa valokytkimien tarkistuksessa todettiin kulku- ja kalastus-
valojen palaneen onnettomuushetkelli.

Tebostarin vahtipd3llikdn ja tdhystdjdn kertoman mukaan vieras
alus havalttiin jo 8 meripeninkulman p#istd ja tdll8in aluksen
valo n8kyi yhtend pisteend. Valon alkul#hde ei ollut yksi yksit-
tdinen valo, vaan molempien alusten kaikki valoldhteet n&kyivat
yhtend pisteen&. On epdtodennskdistd, ettd virilliset valot ja
kalastusvalot olisivat nikyneet ndin pitk#i matkaa.

Meriteiden s##ntdjen 22 s&innén b) -kohdan mukaan ni#iden valojen
minimindkyvyysvaatimus alle 50 m:n aluksella on ainocastaan 2 meri-
peninkulmaa. On Kuitenkin huomattava, ettd samalla kandelam3ir&lli
toimiva kirkas valo n8kyy kauemmas kuin v#drillinen, koska sen 1l&-
pédisykyky on parempi. Td&m# seikka saattaa selitt#i sen, ettd Tebo-
starin vahtiperdmies mielsi kalastusalukset yhdeksi alukseksi. H4n
ndki kaksi kirkasta ympéri n#kdépiirin nskyvii valoa ennenkuin vi-
rilliset valot alkoivat ndkyd. Matrosovon valo ndkyi luonnollises-
ti v&hdn alempana, koska se oli kauempana, ja v#hidn Ladushkinista
vasemmalle Tebostarilta katsoen.

Kun alukset olivat 5,1 mpk p4iss¥ toisistaan, nikivét Tebostarin
vahtipddllikkd ja tdhystdjd myds punaisen sivuvalon. He mainitse-
vat vain yhden punaisen sivuvalon, joten on mahdollista, ettd Mat-
rosovon vasen sivuvalo on ©0llut rinnalla kulkeneen Ladushkinin
takana.

Tebostarin vahtip##llikkd kertoo tarkastaneensa tutkalta laivojen
vdlisen aseman viimeksi silloin, kun alukset olivat 2,25 mpk p#is-
sd toisistaan. Té&md on jo niin lyhyt vdlimatka, ett#d kalastusalus-
ten kaikkien merkkivalojen on taytynyt nikyid. Ainoaksi mahdol~
lisuudeksi j&8 tdlldin, ettd valojen l&hempi tarkastelu kiikarilla
- kuten meriselityksessd viitet#ian tehdyn - on jéinyt tekem&tti.

Vdistdmisvelvollisuus

Véist8&misvelvollisuuden kannalta t#rkein tosiasia oli kuitenkin
se, ettd jo viimeist&&n 5 mailin etdisyydeltd asti oli ollut sel-
vdd, ettd alukset olivat yhteentdrmiyskurssilla. Tidss8 tilanteessa

Tebostar oli vdist&@misvelvollinen toiseen alukseen ndhden, olipa
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se mik8 alus tahansa. Lis#ksi konealuksen on véistettdv3 alusta,
joka harjolttaa kalastusta. Ladushkin ja Matrosovo olivat todis-
tettavasti olleet tolsissaan kiinni 90 m pitk#lld kdydelld. TamH
merkitsee, ettd Tebostar oli jo hirvittidvidn lihells Matrosovoakin
vaistdyrityksen tapahtuessa.

Aluksen, joka on velvollinen vdist&mddn toista alusta, on, mik#li
mahdollista, hyvissd ajoin ryhdyttavd tehokkaisiin toimenpiteisiin
selviytyskseen toisesta aluksesta. Jokainen toimenpide yhteen-
tOorm&8&misen vilttd3miseksi on, milloin olosuhteet sen sallivat,
suoritettava epdrdimdttd ja varmasti, hyvissd ajoin i1a hyvii meri-
miestapaa noudattaen. Olosuhteet eividt olleet esteensd vaistdtoi-
menpiteeseen ryhtymiseen hyvissd ajoin.

Tutkintalautakunta on erityisesti kiinnittanyt huomiota- Jja
-kertomaan kalastusalusten véistdtapaan. Lautakunnan kuule-
mat muut pdallikdt eivat tue tatd tapaa.

Etdisyys Matrosovoon

Meriselityksen mukaan oli Tebostarin etdisyys Matrosovoon yhteen-
tormdyksen sattuessa n. 0,7 mpk eli n. 1,2 km ja aluksen p#ailli-
kdn tultua ylds n. 12 sek. kuluttua n. 0,5 mpk eli n. 925 metrii.
Perdmies - el kertomansa mukaan miss&3n vaiheessa kuullut
danimerkkejd. Matrosovon ja Ladushkinin vet#m#n troolin vetovaije-
reiden pituus oli 150 m, mik& jo sinilliin tekee mahdottomaksi

- Jja -etaisyysarvion Matrosovoon. Konepddllikkd -

B =rvio nuutamasta kymmenesti metristd sen sijaan vastaa tut-
kintalautakunnan n#dkemyst& tilanteesta sek# ohjailusimulaattorista
saatua tulosta.

Tutkintalautakunnan selvityksen mukaan et#isyys Tebostarista
Matrosovoon ©li yhteentdrmdyshetkelld 90 metrii ja vain se
seikka, ettd Tebostar k#é#ntyl perisimenssd, Ladushkinin rungon
Jja troolin yhteisvaikutuksesta voimakkaasti oikealle, s33sti
Matrosovon yhteentdrmiyksestd. Matrosovon troolivaijeri oli
katkennut 15 metrin etdisyydelti aluksen peristi.

Tutkintalautakunnan selvityksen mukaan Tebostarin ja Ladushkinin
etdisyyden ollessa 430 - 250 metri8 annettiin Ladushkinilta useita
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lyhyita d8nimerkkej& huomion herdtti@miseksi. Todenn#kdisesti perid-
mies - kuuli #&nimerkit ja k#8#8nsi alusta voimakkaasti oikeal-
le. Etdisyys Tebostarin keulasta Ladushkiniin oli n. 120 metrii.
Tédmdn k&&nndksen puolimatruusi -tunsi Jjuodessaan kahvia mes-
sissd. Kd&nnds alkoi kuitenkin liian my&h##n.

-teki suoritustavaltaan nelj8 samanlaista vaistdliikettid oh-
jailusimulaattorilla, jossa oli Tebostarin ohjailuominaisuuksien
matemaattinen malli. Hin aloitti kdinndksen Tebostarin keulan ol-
lessa noin 0,7 - 0,8 mpk etdisyydelld troolarista. Sivuutusetii-
syydeksi tuli 0,18 - 0,22 mpk. Hin suoritti 25° suunnan muutoksen
kahtena erillisend k#inndkseni. Ajot vastaavat tilannetta, jonka
-kuvasi meriselityksessd. Jos hin olisi onnettomuusy®ni véis-
tédnyt samalla tavalla, el yhteentdrmiystd olisi tapahtunut.

Lautakunta suoritti ohjailusimulaattorilla sarjan vidistdjid rekis-
terdiddkseen liikeradan, joka vastasl Tebostarin kannella olleiden
todistajien lausuntoja. Tédm& etdisyys oli huomattavasti lyhyempi,
kuin- ja —kertoma. Kdanntkset aloitettiin 0,4 mpk
tutkaetdisyydeltd ja tehtiin yhten# 25° k#inndksend. Pienin ohitus-
etdisyys oli tdlldin 130 metrid, jolloin trooli j&i Tebostarin
alle, mutta vaijerit eivdt vield osuneet potkuriin. Simulaat-
torikokeissa selvisi havainnollisesti, ettd n#iden alusten v#lisen
etdisyyden ollessa alle 0,4 mpk, ei oikealle endi voinut vAistsi.
Vdistd vasemmalle ¢lisi vield pelastanut tilanteen. K&&nndksesti
voidaan péddtelld, ettei - ollut aikaa harkita vaan, hin
véisti refleksinomaisesti oikealle.

Tdhystys kalastusaluksilla

Tutkintalautakunta on kiinnittédnyt huomiota siihen, etti
Ladushkinin ohjaamon vasemman puolen ikkunat ovat verraten
pienet, joten n#kyvyys ohjaamosta on rajoitettu. Matrosovon
pd&dllikén kertoman mukaan paritroolauksessa johtoalus, joka
mddrdd yksikdn liikkeistd, hoitaa tutkat#hystyksen. Sukel-
lustutkimusten mukaan Ladushkinin tutkan kuvaputkella ei
ollut kuvaa onnettomuuden tapahtuessa. Koska virtakytkimen
asentoa el tiedetd, ei ole varmuutta siitd, oliko tutka viri-
tetty tdhystystd varten. Ladushkinin muusta t#hystyksesti
lautakunnalla ei ole selvityst4.
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Matrosovon vahtiperdmies tuli tietoiseksi Tebostarin liheisyydesti
vasta tdrmdyksen tapahduttua, mihin ovat saattaneet vaikuttaa vi-
lissd olleet Ladushkinin valot.

Pelastustoimet

Meriselityksess8idn Tebostarin p#41likk® kertol tehneensi pelastus-
suunnitelman. Suunnitelmallista toimintaa ei kuitenkaan kertomuk-
sista ilmene, vaan pelastustoimien alkua leimasi pikemminkin epa-
varmuus ja sekavuus. Tebostarilta lahetettiin hitdsanoma kohtuut-
toman pitk#n ajan kuluttua t&rmiyksestid. Jo runsas minuutti t&r-
mdyksen jdlkeen pddllikdlle ilmoitettiin vasemmalla puolella nih-
dystd tummasta kohteesta, joka muistutti osittain uponneen kalas-
tusaluksen keulaosaa. Té&m#n perusteella hdtidilmoitus olisi pitényt
antaa valittOmésti. Sekd Tebostar ett# Matrosovo aloittivat et-
sinndt onnettomuusalueella t&rmidyksen jdlkeen. Tebostarin pailli-
kdn kddntymisestd tekemin piirroksen perusteella voidaan padtells,
ettei alus pyrkinytks#n tarkasti takaisin térmayspaikalle, Joka
olisi ollut etsintdjen tarkoituksenmukaisin aloituskohta. Tebostar
el etsinndissi laskenut pelastusveneitd ja vain kansihenkil&kunta
oli hélytetty pelastustdihin. Tehokas pelastustoiminta olisi edel-
lyttanyt koko miehistén k#yttdd sekd aluksen ja sen pelastusvenei-
den yhteistoimin suorittamaa etsintdi. Tutkintalautakunnan k#si-
tyksen mukaan yleinen h#élytys aluksella olisl tehostanut pelastus-
toimia.

Pelastustoimien alkuvalheessa Tebostar toimi er&inlaisena johto-
aluksena pit#en yhteyttd paikalle h3lytettyihin pelastushelikop-
tereihin. Yhteyttd Matrosovoon ei kuitenkaan yritetty. Yhteytti
Matrosovoon eivdt yrityksistd huolimatta saaneet helikopterit
eikd rannikkokorvetti Stockholmkaan. N#in muodostui samalle rajoi-
tetulle alueelle kaksi erikseen johdettua etsintdosastoa, Jjotka
eivat olleet keskendén yhteydess# ja jopa hailttasivat toinen tois-
tensa toimintaa.

Meripelastuskeskus oli radioyhteydess# ruotsalaisiin ja neuvosto-
liittolaisiin pelastusyksik®ihin, mutta tits tietd kdytettiin et~
sintatoimintojen koordinoimiseen vasta 6.9.1989 aamulla klo 6.45
alkaen. Etsintdihin osallistuli aamuy®$ll4 kolme helikopteria ja 20
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alusta. Etsinndisséd kdytettiin valonheittimil, l&mpdkameroita ei
koneissa ollut. Muilta osin tutkintalautakunta katsooc pelastus-
toimien sujuneen hyvin ja Ruotsin pelastusorganisaation osalta
tehokkaasti.

Varustamo Henry Nielsen Oy:n vyrityskulttuurin vaikutus

Tutkintalautakunta katsoo, ettd Tebostarilla vallinneella yritys-
Kulttuurilla on ollut per&mieheen ty¥moraalia alentava vaikutus.
Lautakunta on havainnut -tybssa paljon virheitsa yhden meri-
vahdin aikana, mutta kapteeni -ei ollut ndhnyt puutteita
kahdeksan wvuoden aikana. Edes onnettomuuden jalkeen- el kes-
kustellut -kanssa ocnnettomuuteen johtaneista syistd, silli
hén ei omien sanojensa mukaan "halunnut vaikuttaa -
poliisikuulustelu oli odotettavissa".

. koska

Varustamon ja p&dllikén tdrked tehtdvd on vaikuttaa per#miehiin
turvallisuutta edistdvdlld tavalla. Se on merkittdvi keino suojau-
tua merionnettomuuksilta. Ellei kukaan ole kiinnostunut per&miehen
tybsuorituksesta, menettdi4 h#n itsekin kiinnostuksensa siihen.
Perdmiehen kadottaessa kiinnostuksensa ty®htnsi alkavat onnetto-
muuden syyt kerdintyi.

Lokin puuttuminen ja sen tarpeettomuuden perustelu, tutkan kéyt-
tdtapa yhdistettyn8 palaneisiin kuvaputkiin, itsest&in muotoutu-
neet tdhystystavat Ja kalastusalusten epdmédr#inen viistétapa yh-
distettynd huclimattomuuteen, jota ei pidet# huolimattomuutena,
olivat luoneet tilanteen, jossa jonkun asteinen onnettomuus on
mahdollinen. Toisenlaisessa tydymparistéssa-tydsuoritus
olisi ehkd ollut parempi.
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1l. TUTKINTALAUTAKUNNAN EHDOTUKSET

Tata onnettomuutta tutkittaessa on k#ynyt selviksi, ettd onnet-
tomuutta ei olisi tapahtunut, jos turvalliseen vahdinpitoon 1liit-
tyvid sd@ntdj8 ja midrdyksid olisi tunnollisesti noudatettu. Lau-
takunnan ehdotukset kohdistuvatkin t#min vuoksi li#hinni aluksen
turvallisen kdytdn varmisfamiseen. Se edellyttdd koko henkildkun-
nalta tiivistd ryhmdtydskentelyid sekd laivoissa ettd varustamo-
johdossa. Merenkulkualan peruskoulutuksessa ja jatkokoulutustilai-
suuksissa tuleekin entistd enemm&n kiinnitt4i huomiota hyvin meri-
miestavan edellyttdmien ryhmétydskentelyvalmiuksien lisidimiseen.

11.1. Johtamisjidrjestelmi

Tdssd merilonnettomuudessa samoin kuin muutamissa muissakin viime
alkoina tapahtuneissa merionnettomuuksissa on havaittu puutteita
vksittdisten alusten turvallisuusrutiineissa seki varustamojen
riittdmdtontd kiinnostusta turvallisuuskysymyksiin., Tdtd taustaa
vasten tulisi merenkulkuviranomaisten antaa m##ridys siitd, etts
varustamoilla on oltava johtamisjirjestelm#, joka perustuu IMO:n
yleiskokouksessa 19.10.1989 paitettyihin suuntaviivoihin,
(Assembly Resolution A. 647(16) "IMO Guidelines on management for
the safe operation of ships and for pollution prevention").

Paatdslauselmasta tehdystd ohjelmarungosta (Liite 20) ilmenee,
miten varustamo voi kehitt#4 vastuuntuntoisen Jjohtamisjirjestelmén
pd&mddrandsdn alusten turvallinen kiytt$ ja ympdristén pilaantumis-
vaaran vdhentdminen. Suuntaviivat perustuvat voimassaoleviin kan-
sainvdlisiin sopimuksiin ja edellyttdvit, ett4 varustamoissa tur-
vallisuus- ja ympdristdvaatimusten seurannasta vastaavat henkildt
ovat perehtyneet hyvin ko. sopimuksiin.

Tutkintalautakunta korostaa sit#, ett# vastuuntuntoisessa Jjohta-
misjirjestelméissd varustamon ylimmin johdon on oltava vilpittdmis-
ti kiinnostunut alusten turvallisuudesta.

Turvallisten kéyttdtapojen kehittéminen edellyttdd mysds, etti a-
luksilla pidet8&n s&snndllisesti henkildkunnan turvallisuuskokouk-
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sia. Niissd tulee sopia turvallisuuteen liittyvien rutiinien si-
s8lldsts; suoritustavasta ja kokemusten arvioinneista. Samalla
tulee tarkistaa, ettd ko. rutiinit vastaavat hyvdn merimiestavan
ja hyvén merimiestaidon vaatimuksia. Kokousten pdytdkirjat pit4a
toimittaa tiedoksi varustamoon alusturvallisuudesta vastaavalle
henkil&lle, jonka tulee huolehtia, ettd havaitut mahdolliset puut-
teet korjataan ko. varustamon koko aluskannassa.

Tutkintalautakunta esittidd, ettd merenkulkuhallitus saat-
taa valmisteilla olevat mdsrsykset johtamisjirjestelmista
voimaan mahdollisimman pikaisesti ja ett4 merikelpoi-
suuden katsastuksissa tarkistetaan alusten turvallisuus-
ohjeiden olemassaolo, sisdllys ja niitd koskevat kokous-
pdytakirjat.

11.2. Navigaatiolaitteiston kunto

Vaikka tutkintalautakunta onkin todennut, ettei navigaatiolait_
teiston kunnolla ollut osuutta t#mén onnettomuuden synty-
miseen, niiden huono kunto lis#i onnettomuusriskii.

Tutkintalautakunta esitt#3, ettd merenkulkuhallitus tar-
kistaa navigaatiolaitteiden katsastustajeitaan niin, etta
mahdolliset puutteet laitteistojen toiminnassa tulevat
esille katsastusten yhteydessi.

11.3. Reittisuunnittelu

Reittisuunnitelman puuttuminen ei vaikuttanut tutkitun onnettomuu-
den syntyyn. Asianmukainen reittisuunnittelu on kuitenkin niin
oleellinen osa turvallista merenkulkua, ett# tutkintalautakunta
liittsd sitd koskevat havaintonsa suosituksiin.

Tutkinnan aikana lautakunta kiinnitti huomiota siihen, etts8 reit-
tisuunnittelua vastustetaan melko ylelsesti. T#sta syysta lauta-
kunta suoritti aiheesta laajemman kyselyn ja totesi, ettd reitti-
suunnitteluvaatimus on merenkulkijoiden keskuudessa ymmarretty
v&drin.
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Tdtad on saattanut edesauttaa se, etteli reittisuunnittelusta ole
selkedd suomenkielistd ohjekirjaa.

Karjistettynd pidetddn reittisuunnitelmaa viranomaisten epaluotta-
muslauseena pd#dllikdiden ammattitaitoa kohtaan ja luullaan, etti
pddllikdiden on itse teht&vd suunnitelma jokailsta matkaa varten
erikseen. Tdlld tavoin ymmidrrettyni vaatimus olisikin kohtuuton.

Ensiksl on todettava, ettd viranomaiset eivét vaadi reittisuvunnit-
telussa pddllikén ammattitaidolta enempdd kuin muutenkaan, eivitks
aseta p&dllikén ammattitaitoa reittisuunnitelman avulla kyseen-
alaiseksi.

Tolseksi ei vaadita, ettd p#idllikkd tekee reittisuunnitelman itse.
Koulutuksen kannalta on jopa parempi, ett# perdmiehet tekevit suu-
nnitelman. P&8llikdn asia on valvoa, ett# se tehdidn, ja tarvit-
taessa opastaa.

Kolmanneksi ei vaadita reittisuunnitelmaa jokaista matkaa varten
erikseen. Reittisuunnitelma tehdi#n kutakin reittid varten vain
kerran. Linjaliikenteessid vaatimus on helppo tdytt#i. Reittisuun-
nitelmista kertyy lopulta kokoelma, joka ei koskaan tdysin vanhe-
ne. Vahdinpitoasetuksen sanamuotoc "Matka on suuniteltava etukiteen
..." tarkoittaa, ettid tilanteen vaatimat muutokset otetaan huo-
mioon. Niitd ovat esimerkiksi muuttuneet ohjailuominaisuudet, sy-
vdys, vuorovesi ja s#d. Vanhaa suunnitelmaa sovelletaan muuttunei-
den olosuhteiden mukaan.

Reittisuunnittelun pdim#i8r&nd on varmistaa aluksen turvallinen
kulku ja kouluttaa per#mies samaan aluksen k8sittelysuoritukseen,
joka p8&llik&l1ls8 on, ajettaessa luotsattavilla vaylills. Tassi
opastuksessa pd&llikén osuus on vAlttidmitdn.

Reittisuunnitelman avulla perimies seuraa jirjestelmdllisesti
pddllikdén tal luotsin ty®skentelyd. Koulutukseen tulee kuulua
luotsausharjoittelu, sillé muuten suunnittelu ei motivoi perdmie-
his. Ei ole mielek&std tehdd suunnitelmaa, jota ei voi kiytanndssi
harjoitella. Reittisuunnittelu ja suunnitelman harjoittelu luo
valvonnan, joka vdhent#id tehokkaasti inhimillisi# erehdyksii.
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Merenkulun turvallisuutta s#itelevd uusi lains343d3ntd korostaa
valvonnan merkitystd. Ei riitd, ettd pasllikkd tai luotsi on ko-
mentosillalla ainoa henkild, joka pystyy kuljettamaan alusta véy-
ldlla. Pédtevén valvonnan puute on useimpien karilleajojen syyni.

Merenkulun turvallisuus vaarantuu, jos kaikki luotsauksessa huo-
mioitavat seilkat ovat pd&dllikdén muistin varassa. Suunnat ja tut-
kaetdisyydet on tarkistettava reittisuunnitelmasta, eikd niitid saa
opetella ulkoa. Ulkoa opettelu luo vaaratilanteita, jossa luot-
sauksen valvonta on mahdotonta. Td4ma on selvitetty valtion luot-
seille annetussa luotsausohjeessa (Merenkulkuhallituksen Tiedotus-
lehti nro 6/1988). Alusten p#dllystd voi kidyttdia kyseistd ohjetta
soveltuvin osin. '

Vahdinpitoasetuksen mukaan p#&llikén ja luotsin on vaihdettava
keskendsn luotsausta koskevia tietoja. Reittisuunnitelma tekee
tietojen valhdosta kdyt&nntssd toimivan menetelmin. Reittisuunnit-
telu on onnettomuuksia ennalta ehkdisevidld tydtd ja tiérked inhimil-
lisi¥ erehdyksid estdva tekiji.

Relttisuunnitelma osoittaa, ettd aluksella on rajattu inhimilliset
vaaratekijdt niin hyvin kuin kayfannﬁssa on mahdollista.
Suunnitelman puuttuminen on vastaavasti todiste valvonnan puut-
teellisuudesta, joka on luotsattavalla v&yldll# tapahtuvien onnet-
tomuuksien yleisin SYY.

Lautakunta esitt#d, ettd merikelpoisuuden katsastajat
kiinnittdvdt huomiota alusten reittisuunnitelmiin. Meren-
kulkuhallituksen tulee hankkia katsastajilta kokonaiskuva
tilanteesta voidakseen pd#tt8& jatkotoimenpiteistd reit-
tisuunnittelun edistidmiseksi.

Lautakunta esittdd, ettd merenkulkuhallitus huolehtii
reittisuunnittelua koskevien ohjeiden tekemisesti.
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Suoritettuaan tehtdvdnsd tutkintalautakunta jéattd8 kunnioittaen
tutkintaselostuksen valtioneuvostolle.
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