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TIIVISTELMA

Brig Eagle 600 -merkkinen moottorivene lahti Tammisaaren saaristossa Boxin kylasta 7.7.2002
noin klo 00.40 itdan 3,0 m:n vaylaa kaantyakseen Vaxarin saaren jalkeen etelaan. Veneessa oli
nelja henkil6d: mies, nainen, 11-vuotias poika ja 7-vuotias tyttd. Sandndsuddin kaupan laiturista
l&hti 7.7.2002 noin klo 00.45 Buster RS -merkkinen moottorivene samaa vaylaa lanteen pain kohti
vaylan etelapuolella, Résundista lanteen sijaitsevaa niemenkarkea. Buster-veneessa oli kolme
henkilda: nainen ja kaksi miesta.

Veneet lahestyivat samanaikaisesti kumpikin noin 25 solmun nopeudella vaylan kapeata kohtaa
Synnernasin niemen ja Vaxarin saaren valisessd salmessa. Samaan eteldiseen suuntaan tehty-
jen ohjausliikkeiden johdosta molemmat veneet joutuivat salmen eteldosaan tarpeettoman léhelle
Vaxarin saaren rantaa. Brig-veneen kuljettajasta naytti siltd, ettéd Buster-vene tulee suoraan paal-
le. Lahella olleen rannan vuoksi hén teki jyrkén vaistén vasemmalle pohjoiseen. Lahes samanai-
kaisesti myds Buster-vene ilmeisesti yritti vaistad kaantymalla samaan suuntaan eli pohjoiseen.
Ohjausliikkeiden seurauksena veneet tormésivat toisiinsa siten, etté Brig-veneen keula osui Bus-
ter-veneen vasempaan kylkeen miltei suorassa kulmassa likimain salmen keskella. Buster-
veneen perépenkilld istuneet nainen ja mies seka Brig-veneen kyydissa ollut poika kuolivat onnet-
tomuudessa saamiinsa vammoihin.

Onnettomuuden syntyyn vaikutti osaltaan Buster-veneen ajolinja, joka olisi kulkenut melko lahelta
Vaxarin saaren kallioita eli salmen vasenta reunaa Buster-veneen kulkusuuntaan katsottuna. Ajo-
linja on tdssa paikassa yleisesti kaytetty ja lahella merikarttaan merkittya vaylaviivaa. Buster-
veneen kuljettaja ei tahystyksen puutteellisuuden vuoksi ilmeisesti nahnyt Brig-veneen kulkuvalo-
ja kuin vasta aivan vahan ennen yhteentdormaysta.

Onnettomuuden syntyyn vaikuttivat myds Brig-veneen riittamattémat toimenpiteet yhteentérma-
yksen valttamiseksi. Brig-veneen kuljettajan tilannearviointia vaikeutti se, ettéd Buster-veneen kul-
kuvalo joko jai kuljettajan selén taakse tai ei toiminut. Liséksi kummankin veneen nopeus oli olo-
suhteisiin ndhden liian suuri. Onnettomuuteen mahdollisesti my6tavaikutti Buster-veneen kuljetta-
jan voimakas humalatila. Brig-veneen kuljettaja oli lievasti alkoholin vaikutuksen alainen, minka
vaikutusta onnettomuuteen on vaikea arvioida.

Tutkintalautakunta suosittaa muun muassa veneiden kulkuvalomaaraysten tarkentamista ja selvi-
tystd mika vaikutus veneilyn turvallisuuteen olisi promillerajan alentamisella. Liséksi suositetaan
valistuskampanjaa, jossa korostetaan muiden vesilldliikkujien huomioon ottamisen ja olosuhteisiin
nahden sopivan nopeuden merkitysta turvallisuuden kannalta.

Onnettomuustutkintakeskus asetti tutkintalautakunnan tutkimaan onnettomuutta. Lautakunnan
puheenjohtajana toimi johtaja Tuomo Karppinen ja asiantuntijajasenina dipl.ins. Klaus Salkola ja
merikapteeni Juha Sjélund .
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SUMMARY

A Brig Eagle 600 -type motor boat left the Box village in the archipelago of Tammisaari on 7 July
2002 at about 0040 hrs towards east along the 3 m fairway with a plan to turn to south after pass-
ing the Vaxar island. On board there were four people: a man, a woman, an 11-year-old boy and
a 7-year-old girl. A Buster RS —type motor boat left the pier at the Sandnasudd market on 7 July
2002 at about 0045 hrs to follow the same fairway west towards a cape on the southern side of
the fairway and west from Résund. On board the Buster-boat there were three people: one
woman and two men.

The two boats approached the narrow part of the fairway in the sound between the cape of Syn-
nernas and the Véaxar island from opposite directions at the same time at about a speed of 25
knots. Both of the boats were manoeuvring along the southern part of the sound. These manoeu-
vres took them unnecessarily close to the Vaxar island. The driver of the Brig-boat got the im-
pression that the Buster-boat was coming directly towards his boat. Due to the closeness of the
shore he made a sharp turn to the left, northwards. Approximately at the same time also the
Buster-boat tried to turn north. As a consequence of these turning manoeuvres the two boats col-
lided approximately in the middle of the sound so that the bow of the Brig-boat hit the port side of
the Buster-boat in an almost perpendicular angle. The woman and the man who had been sitting
on the stern seat in the Buster-boat and the boy in the Brig-boat were fatally injured.

The accident was partly caused by the course chosen by the Buster-boat. It would have run quite
close to the rocks on the shore of the Vaxar island, or on the left side of the sound as seen from
the Buster-boat. This track is commonly used in this place and it is close to the fairway line
marked on the nautical chart. There was insufficient look-out in the Buster boat and the driver
probably did not see the navigation lights of the Brig-boat until just before the collision.

The accident was also partly a result of the inadequate actions taken by the Brig-boat driver when
he tried to avoid the collision. It was very difficult for the Brig-boat driver to assess the situation
correctly because the navigation light of the Buster-boat was either hidden behind the back of the
Buster-boat driver or it did not function. In addition, the speed of both boats was too high consid-
ering the circumstances. A contributing factor in the accident may also have been the heavy in-
toxication of the Buster-boat’s driver. Also the driver of the Brig-boat was slightly intoxicated.
Whether this had an effect in the accident is difficult to assess.

The investigation committee recommends among other things that the rules concerning the navi-
gation lights should be specified and that the acceptable per mille level of alcohol should be low-
ered for the sake of the boating safety. The committee also proposes an educating campaign,
where the importance of consideration towards other seafarers and the significance of adjusting
the boat speed according to the prevailing circumstances are emphasized.

Accident Investigation Board appointed an investigation committee to investigate the accident.
Director Tuomo Karppinen, acted as chairman and M.Sc.Eng Klaus Salkola and Master Mariner
Juha Sj6lund acted as expert members.
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ONNETTOMUUDEN YLEISKUVAUS JA TUTKINTA

Veneet

Brig Eagle 600

Vene on peramoottorilla varustettu jaykkapohjainen kumivene (RIB) ja malliltaan avove-
ne. Sen alaosa on rakennettu lujitemuovista (lasikuitu), mutta sen laidat on toteutettu
kumiveneen periaatteella ilmataytteiselld, joustavasta kumikankaasta tehdylla ponttonil-
la. Alusratkaisussa on yhdistetty hyvat ajo-ominaisuudet sek& kumiveneen merikelpoi-
suus ja turvallisuus. Alusratkaisua kaytetaan mm. meripelastustehtavissa, laivojen pe-
lastusveneena (MOB) seka merivartioston nopeana partioveneend. Brig-vene on kysei-
sella konsepitilla toteutettu huvivene.

Keulassa on V-mallinen istuin, keskella on ohjauspulpetti, johon liittyy kaksi erillista is-
tuinta ja perdsséa on poikittainen istuin. Jos matkustajia on enemman, on tarkoitus, etta
osa matkustajista istuu laitaa kiertdvan ponttoniin paalla. Sisapohja (turkki) on vesitiivis
ja sijaitsee vesirajan ylapuolella siten, etta vene on itsestaan tyhjentyva.

Onnettomuusveneessa oli sivuvalot ja masto/perdvalo (ks. kohta 1.3.4).

Kuva 1. Brig Eagle 600 onnettomuusvene.
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Brig Eagle 600 -veneen paamitat ovat maahantuojan antaman esitteen mukaan:

Pituus

Leveys

Paino tyhjana

Henkilomaara

Suurin sallittu koneteho
Suurin sallittu moottorin paino

CE-luokka

6,15 m

2,50m

387 kg + moottori ja varusteet
5/ 12 CE-kategoriasta riippuen
150 hv

200 kg

Btai C

Veneessa on Bureau Veritasin hyvaksymiskilpi CE-vaatimusten tayttamisesta. Kilvessa

on seuraava teksti:
CE-kilpi

Malli:

Sarjanumero:

Kategoria CE:

Suurin kuorma:

Suurin matkustajamé&éra:
Suurin koneteho:

Suurin moottorin paino:
Nimellispaine:

Valmistusmaa:

(osin epéselvésti luettavissa)
600 G1

5779

C

1700 kg

12 henkeé

112 kW; 150 hv

210 kg

0,15 bar

Ukraina

Onnettomuusveneeseen oli asennettu 130 hv:n Yamaha-peramoottori. Moottori on te-
holtaan veneeseen sopiva eika ylita sallittua moottoritehoa eik& moottorin painoa.

Buster RS

Vene on alumiinirakenteinen, avoin peramoottorivene. Venetyyppi on suosittu vakiomal-
li, jota on kaytbssa hyvin paljon eri versioina.
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Keulassa on poikittainen istuin ja keskella on poikittainen tuhto, johon liittyy oikealla puo-
lella oleva pieni ohjauspulpetti. Kuljettaja istuu veneen perdssa olevalla poikittaisella
penkilld, jossa on myos tilaa yhdelle matkustajalle.

Onnettomuusveneessé oli ymparivalaiseva kulkuvalo ja moottorin aanieristyskotelo (ks.
kohta 1.3.4).

Kuva 2. Buster RS esitekuvan mukaan (vuosimallin mukaisia eroja onnettomuusve-
neeseen ndhden). Henkilét eivét liity onnettomuuteen.

Buster RS -veneen p&amitat ovat veneen valmistajan antaman piirustuksen mukaan:

Pituus 45m

Leveys 1,7m

Paino tyhjana 250 kg + moottori ja varusteet
Henkilomaara 6

Suurin sallittu koneteho 40 hv

Suurin sallittu kuormitus 600 kg

luokitus NBS (sininen kilpi)

Veneessa oli Pohjoismaisen Venenormiston (NBS) (Nordisk Bat Standard) mukainen si-
ninen kilpi, mista kavi ilmi seuraavaa:

SUURIN KONETEHO 30 kW (=40 hv)

SUURIN KUORMITUS 600 kg, 6 henked
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TYYPPITODISTUS No SF-12-10-2961
Liséksi veneeseen oli stanssattu valmistajatehtaan sarjanumero:
M 06 3°9727.

Onnettomuusveneeseen oli asennettu 60 hv:n Yamaha-peramoottori. Moottori on tehol-
taan 50 % suurempi kuin veneen tyyppihyvaksymiskilvessa mainittu suurin koneteho.

Onnettomuustapahtumat

Saaolosuhteet

Onnettomuuspaikan lahella sijaitsee kaksi lImatieteen laitoksen sddasemaa, Jussaro ja
Inkoon Bagaskar, joiden mittaamat tuulitiedot onnettomuutta valittomasti edeltaneelta ja
seuranneelta ajalta on esitetty seuraavassa taulukossa.

Taulukko 1. Tuulen suunta, nopeus ja suurin nopeus kolmen edeltédvén tunnin aikana.

Tammisaari Jussaro Inkoo Bagaskar
Paiva Klo | Suunta Nopeus Suurin Suunta Nopeus Suurin
asteina m/s nop. m/s | asteina m/s nop. m/s
6.7.2002 3 250 6 10 260 6 8
6 260 7 8 260 5 7
9 260 9 11 250 10 11
12 240 8 9 250 9 10
15 230 8 9 250 8 10
18 230 6 9 250 8 10
21 190 6 6 220 3 9
24 190 9 11 210 6 8
7.7.2002 3 180 7 9 200 8 8
6 180 8 9 200 8 8

Seka Jussaron etta Bagaskarin sddasema ovat lahella avomerta, joten niilla mitattu tuuli
ei kovin hyvin vastaa olosuhteita sisdsaaristossa onnettomuuspaikalla. Tuulitiedoista
nahdaan kuitenkin, ettd onnettomuutta edeltavan vuorokauden aikana tuulen suunta on
kaantynyt lannesta kohti etelaa ja oli onnettomuuden aikaan 7.7.2002 noin klo 01.00 li-
kimain 200 astetta. Tuuli oli koko vuorokauden ajan ollut navakkaa, joten luultavasti
saaolosuhteet olivat synnyttédneet jonkin verran virtausta lannesta itddn onnettomuus-
paikalle Synnernasin niemen ja Vaxarin saaren valiseen salmeen.

Brig-veneen kuljettajan mukaan tuuli oli melko tyyni. Buster-veneen keulassa istuneen
miehen mukaan tuuli oli lounaasta ja heikko eli tuulen nopeus oli alle 5 m/s. Onnetto-
muuspaikalla olleiden merivartijoiden mukaan tuuli oli lounaasta ja tuulen nopeus oli
noin 5 m/s.



B 1/2002 M

Veneonnettomuus Tammisaaren saaristossa 7.7.2002

Russaron sadasemalla Hangon edustalla ja Inkoon Bagaskarin siddasemalla on tehty
myds havaintoja pilvisyydesté ja ndkyvyydesta. Tiedot ovat seuraavassa taulukossa.

Taulukko 2. Né&kyvyys ja kokonaispilvisyys.

Russaro Inkoo Bagaskar
Paiva Klo | Nakyvyys Kokonaispilvisyys Nakyvyys Kokonaispilvisyys
km km
6.7.2002 3 20 pilvista
6 30 melkein selke&da
9 35 melkein selkeda 25 melkein selkeda
12 35 melkein selke&é
15 25 melkein selke&da 25 melkein selke&da
18 25 puolipilvista
21 19 puolipilvista 12 puolipilvista
24 19 melkein pilvista
7.7.2002 3 27 melkein selke&é
6 27 melkein selke&é
9 27 melkein pilvista 23 melkein pilvista

Koko onnettomuutta edeltdavan vuorokauden ajan olivat pilvisyys ja nakyvyys vaihdel-
leet. Brig-veneen kuljettajan mukaan onnettomuuden aikaan sda oli pilvinen ja oli pime-
aa, mutta ei pilkkopimedd. Vedenpinta heijastui kirkkaana. Ensimméisend onnetto-
muuspaikalle tulleessa veneessa olleen miehen mukaan Brig-veneen &éariviivat alkoivat
erottua noin 100 metrin etaisyydelta Vaxarin kalliota vastaan. Onnettomuuspaikan lahis-
tolla sijaitsevalla kesahuvilalla ollut mies on kertonut, ettd onnettomuuspaivana vahan
puolen yon jalkeen oli aivan pimeéaa ja tyynta.

Jussaron ja Inkoo Bagaskarin sddasemilla tehtyjen mittausten mukaan ilman suhteelli-
nen kosteus oli tapahtuma-aikaan 7.7.2003 klo 01.00 noin 90 prosenttia. TA&ma on lahel-
la kastepistettd, mutta ei kuitenkaan ylita sita eli paikalla ei ollut sumua.
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1.2.2 Onnettomuusmatkat

Onnettomuuspaikka
‘| Box E"/ Sandnasudd
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Kuva 3. Yleiskartta onnettomuusalueesta. Merikartasta on otettu kopio, jonka mitta-
kaava ei vastaa alkuperéista. (© Merenkulkulaitos)
Brig-vene

Brig-vene lahti liikkeelle Boxin satamasta Tammisaaren saaristossa 7.7.2002 noin klo
00.40. Veneessa oli nelja ihmista. Veneen perapenkilla istuneilla tytdlla ja pojalla oli pe-
lastusliivit paalla. Venettéa ohjanneella miehella ja hédnen vieressaan olleella naisella ei
ollut pelastusliiveja. Kulkuvalot oli kytketty paalle. Taivas oli pilvessa ja oli pimeada, mutta
ei aivan pilkkopime&a. Rantojen aariviivat erottuivat. Brig-vene suuntasi itdan péin 3,0 m
vaylaa vahan yli 25 solmun nopeudella mééranpaanaéan Vaxarin saaren itdkarjessa ole-
va mokki.

Merivartioston partio oli ollut noin klo 21.00 alkaen veneliikenteen valvontatehtavissa
Boxin sataman ja Sandnasuddenin niemen valisella merialueella tarkastaen veneita.
Noin klo 00.45 merivartijat pysayttivat eraédn veneen Rdsundin kohdalla 3 mpk itdan Bo-
xin satamasta. Samaan aikaan merivartijat ndkivat jo kaukaa lannesta lahestyvan Brig-
veneen kulkuvalot. Tarkastuspaikka oli vahan vaylan keskilinjan pohjoispuolella. Brig-
vene sivuutti merivartijoiden veneen merivartijan arvion mukaan noin 20 m etaisyydelta
eli ajaen lahella vaylan keskilinjaa. Merivartijoiden pysayttdma vene lahti Brig-veneen
perdan 2—3 minuutin kuluttua siitd, kun Brig-vene oli sivuuttanut tarkastuspaikan eli noin
klo 00.50.

Sivuuttaessaan Herr Johans Grundetin nimelld tunnettua pienté luotoa ja punaista viit-
taa, noin 500 m merivartijoiden tarkastuspaikasta itdan, Brig-veneen kuljettaja ja hanen
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vieressaan ollut nainen havaitsivat ilman kulkuvaloja suoraan vastaan tulevan veneen.
Vene nékyi mustana taplana kuljettajan arvion mukaan yli 200 metrin etaisyydella. Kul-
jettaja muutti kertomansa mukaan veneensa suuntaa vahan oikealle Vaxarin pohjois-
rannassa olevaa kallionkieleketta kohti ja pudotti vahan nopeutta. Heti taméan vaistoliik-
keen jalkeen myds vastaantuleva vene naytti kdantyvan samaan suuntaan.

Brig-vene kulki kohti lahella olevaa Vaxarin pohjoisrannan kallionkieleketté ja veneen
kuljettajasta naytti siltd, ettd Buster-vene tulee suoraan kohti yhteentérmayskurssilla.
Tassa tilanteessa Brig-veneen kuljettaja arvioi sivuuttamisen vasen sivu vasenta sivua
vasten mahdottomaksi. Brig-vene kaansi voimakkaasti vasemmalle pohjoiseen ja ve-
neen nopeus samalla putosi. Silméanrapaysta mythemmin Buster-vene mahdollisesti
vaisti samaan suuntaan eli pohjoiseen ja veneet térmasivat toisiinsa lahella salmen kes-
kikohtaa.

Buster-vene

Buster-vene lahti Sandnasuddin kaupan laiturista 7.7.2002 noin klo 00.45. Kaikki ve-
neessa olleet kolme aikuista pukivat pelastusliivit paélle. Veneen keulassa istuneen ja
tasta veneestd ainoan henkiin jadneen miehen mukaan kulkuvalo kytkettiin paalle. Vene
jatkoi matkaa lanteen pain samaa 3,0 m vaylaa kuin Brig-vene maaranpaanaéan Lillon
saaren pohjoisranta. Veneen nopeus oli tavanomainen matkavauhti eli noin 25 solmua.

Vaxarin saaren ja Synnernasin niemen valisessa salmessa Buster-veneen keulassa sel-
k& menosuuntaan istunut mies kertoi kaantaneensa paataan eteenpain ja nahneensa
oikean olkapaan yli, ettd noin 10 metrin etaisyydella tulee vene suoraan kohti. Vene tuli
kohti etuviistosta vasemmalta hanen mukaansa noin 15 asteen kulmassa Buster-veneen
kulkusuuntaan nahden. Tilanne syntyi niin akkia, etta kukaan ei ennattanyt tehda mitaan
yhteentdrmayksen valttamiseksi. Buster-veneen mahdollisesti tekema viime hetken véis-
toliike tai aikaisemmin tehty suunnan muutos eivat ole jdaneet keulassa istuneen mie-
hen mieleen.

Yhteentérmayksessa mies menetti kertomuksensa mukaan hetkeksi tajuntansa. Tulles-
saan tajuihinsa han makasi veneen pohjalla ja vene kiersi vastapaivaan ympyrad, jonka
halkaisija oli hanen arvionsa mukaan alle 10 metria. Myds Brig-vene kaantyi vasemmal-
le tormayksen vaikutuksesta ja ohjaaja menetti tajuntansa lyhyeksi ajaksi, mutta hén py-
syi veneessa. Muut Brig-veneessa olleet putosivat mereen samoin kuin kaksi Buster-
veneen takapenkilld istunutta.

Pelastustoimet

Heti veden pinnalle tullessaan Brig-veneestéd pudonnut nainen kertomansa mukaan naki
samassa veneessa olleet lapset noin 10 metrin paéassa itsestédan ja lahempéana Synner-
nasin niemen rantaa kuin Vaxarin saaren rantaa. Térmayskohdassa salmi on noin 70—
80 metria leved. Hanen mukaansa Buster-vene oli tulossa hanen péaélleen ja han vaisti
venettd sukeltamalla. Pian sen jalkeen Buster-veneen vauhti hidastui ja se pysahtyi pai-
kalleen nytkahtaen.
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Tultuaan tajuihinsa Buster-veneessd matkustajana ollut mies oli kertomansa mukaan
kaantanyt koneen vapaakaynnille.

Heti havahduttuaan térmayksesta Brig-veneen kuljettaja kertoi pysayttaneensa veneen
laittamalla vaihteen vapaalle. Vene oli kdantynyt osittain tulosuuntaan ja kellui jonkin
matkaa vaylan keskilinjan eteléan puolella. Han naki veneessa olleet lapset etuvasem-
malla noin 20 metrin paassa likimain keskella salmea.

Brig-veneen kuljettajan kertoman mukaan h&n hyppéasi mereen auttamaan lapsia. Ui-
dessaan han kohtasi tajuttomalta nayttdvan naisen, joka oli istunut Buster-veneen taka-
penkilla. Han kuljetti naisen pysahtyneen Buster-veneen luokse ja pyysi veneessa ollutta
miesta huolehtimaan naisesta.

Brig-veneessa ollut nainen kertoi uineensa lasten luokse. Lahelle paastyaan han totesi
pojan menehtyneen. Sen jalkeen han ui tyton kanssa laheiselle laiturille Synnernasin
niemessa, jonka taustalla olevassa mokissa oli valaistusta.

Kun merivartijat olivat paastaneet pysayttamansa veneen jatkamaan matkaa, myods he
lahtivat liikkeelle ajaen hyvin hitaasti samaa vaylaa itdan eli pysaytetyn veneen peraan.
Hyvin pian merivartijoista naytti, ettd heidan aiemmin pysayttamansa vene kiersi paikal-
laan olevan Brig-veneen kulkuvalon ympari noin 500 m etdisyydellad heista. Tarkastetun
veneen matkustajan mukaan he ajoivat jonkin matkaa tyhjan Brig-veneen ohitse pohjoi-
sen puolelta ja kaantyivat keskelld salmea takaisin tulosuuntaan. Valittémasti kd&dnnok-
sen jalkeen tarkastettu vene alkoi vilkuttaa kulkuvalojaan. Tastd merivartijat paattelivat,
etta jotain on vialla ja lahtivat ajamaan kohti tapahtumapaikkaa.

Merivartijat saapuivat onnettomuuspaikalle noin klo 00.53 ja tarkastettuaan tilanteen te-
kivat halytyksen MRSC-Helsingille (Meripelastuslohko) klo 00.56. Merivartijoiden saapu-
essa paikalle Brig-vene oli tyhjana vaylan etelalaidassa noin 5 m Vaxarin rannasta. Pai-
kalle ensiksi saapunut, merivartijoiden hetkea aikaisemmin pysayttama ulkopuolinen ve-
ne oli keskella vaylaa. Brig-veneen kyydissa olleet nainen ja tyttd olivat vaylan pohjois-
rannalla olevalla laiturilla. Brig-venetta ohjannut mies kuljetti menehtynyttd poikaa uiden
kohti rantaa noin 25 m laiturista itddn. Buster-vene oli pysdhtyneené vaylan pohjoisran-
nan kaislikon reunassa noin 50 m laiturista itddn. Buster-veneessa istui perassa yksi
henkild, joka kannatteli tajutonta naista ulkolaitaa vasten. Veneen potkuriin oli takertunut
katiska ja venetta ohjanneen miehen ruumis. Veneessa oli runsaasti vetta.

Toinen merivartijoista hyppasi veteen auttamaan Brig-venetta kuljettanutta miesta siir-
tamaan kuollut poika merivartijoiden veneeseen. Mies itse ui merivartijan saattamana
laiturille, jossa olivat jo nainen ja tytto.

Toisen merivartijan uidessa toinen merivartija ajoi Buster-veneen luokse. Veneessa ollut
mies ilmoitti kannattelevansa naista veneen ulkopuolella kadesta kiinni pitden ja sanoi
naisen olevan viela elossa. Buster-veneessa ollut mies ja vedessa ollut nainen siirrettiin
merivartijoiden veneeseen. Talla valin rannalla kdynyt toinen merivartija oli tullut takaisin
merivartijoiden veneeseen auttamaan. Buster-veneen kuljettajan todettiin menehtyneen.
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naismatkustaja vedesss

Brig - wene tyhjdnd

=

Vaxar

Kuva 4. Tilanne merivartioston veneen NV 107 saapuessa paikalle kello 00.53. Kuva
on laadittu merivartijoiden muistiinpanojen perusteella. Kuvasta puuttuu en-
simméisend paikalle tullut moottorivene, joka oli kulussa vaylén keskelld et-
siméssa onnettomuuden uhreja. Muut veneet olivat pysédhtyneet vedessé,
Buster-veneen potkuri oli takertunut katiskaan.

Merivartijat ilmoittivat tilanteesta MRSC:lle ja lahtivat kuljettamaan Brig-veneen kyydissa
olleen pojan ruumista ja Buster-veneessa ollutta naista Rosundiin, jonne oli merivartijoi-
den pyynnosta halytetty ambulanssi klo 00.59. Naista elvytettiin matkalla koko ajan. El-
vytysta jatkettiin ambulanssin tuloon asti. Onnettomuuden uhrit luovutettiin klo 01.16
ambulanssin henkilékunnalle, joka totesi heidét kuolleiksi.

MRSC halytti onnettomuuspaikalle myds kolme helikopteria HVK, H-501 ja Mediheli se-
k& partioveneen PV-104. Halytysten tekeminen aloitettin klo 01.00. Snappertunan
VPK:n vene hélytettiin paikalle noin klo 01.20. Sen miehistd irrotti miehen ruumiin Bus-
ter-veneen potkurista. Helikoptereille annettiin klo 01.49 ké&sky laskeutua joko Résundiin
tai Jussardon. Koska helikoptereita ei tarvittu, Mediheli poistui alueelta klo 02.43 ja kaksi
muuta helikopteria klo 02.55. Onnettomuustutkintakeskuksen paivystajalle onnettomuu-
desta ilmoitettiin klo 02.13.

Résundin rannassa tehtyjen toimenpiteiden jalkeen merivartijat siirtyivat poliisin ja en-
siavusta vastanneen henkilokunnan kanssa onnettomuuspaikalle, jossa poliisi aloitti on-
nettomuuspaikkatutkinnan ja ensiavusta vastannut henkilékunta hoiti omat tehtavansa.
Merivartijat auttoivat em. henkilitd ja keskittyivat meripelastusyksikdiden kaskyttami-
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seen yhdessd MRSC:n kanssa. Kun onnettomuudessa osallisena olleiden henkildiden
kokonaismaara oli lopullisesti saatu varmistettua MRSC:lle ja tiedettiin missa kaikki oli-
vat, lopetti MRSC meripelastustoiminnan ja johtovastuu siirrettiin kokonaan poliisille klo
02.52.

Poliisi puhallutti aamuydlla alkaen klo 03.45 onnettomuuden jalkeen onnettomuudessa
mukana olleita. Alkometri-testin mukaan Brig-veneen kuljettajan veren alkoholipitoisuus
oli 0,7 promillea. Mybhemmin tehdyn verikokeen perusteella laskettiin tapahtumahetken
todennékdiseksi veren alkoholipitoisuudeksi ainakin 0,5 promillea. Brig-veneessa olleel-
le naiselle puhalluskoe klo 04.20 antoi tulokseksi 0,3 promillea ja myéhemmin tehty veri-
koe 0 promillea. Buster-veneen keulassa istuneen miehen puhalluskokeen tulos oli 2,0
promillea ja verikoe antoi onnettomuushetken todennékoiseksi veren alkoholipitoisuu-
deksi ainakin 1,57 promillea. Mybhemmin suoritetussa ruumiinavauksessa maaritettiin
Buster-veneen ohjaajan veren alkoholipitoisuudeksi 1,7 promillea ja matkustajana olleen
naisen 1,9 promillea.

Henkilévahingot

Kaikki kolme vainajaa saivat surmansa valittémasti. Kenenk&aén hyvaksi ei ollut mitdan
tehtavissa. Kuolinsyyna oli onnettomuudessa saadut vammat.

Veneiden varustelu, ominaisuudet ja kunto

Veneiden rekisterdinti

Brig-veneeseen ei ollut merkitty venerekisteritunnusta, mutta tutkinnassa ldydettiin ve-
neesta irrallisille pahvilapuille merkitty rekisterinumero. Venerekisterin perusteella oli ky-
seiselld rekisterinumerolla rekisteroity vastaavanlainen vene 18.7.2001. Veneen omista-
jaksi oli merkitty veneen maahantuojayritys. Venerekisteritiedoista puuttuivat kaikki tie-
dot itse veneestd ja sen moottorista.

Buster-veneesta 16ytyi venerekisteristéd kaksi eri rekisterimerkintaa:

» kaksi eri rekisterinumeroa

e kaksi eri omistajaa

¢« molemmissa sama 60 hv Yamaha-moottori sarjanumeroineen

e kummassakin sama virheellinen pituusmerkinta 3,5 m (olisi pitényt olla 4,5 m)
Toinen rekisterinumero oli merkitty Buster-veneeseen asianmukaisella tavalla.
Vene oli hyvaksytty rekisteriin kahteen kertaan. Yleisesti tunnettuun venetyyppiin rekis-
terin pitdja oli hyvaksynyt 50 % ylitehoisen moottorin ja veneen pituus oli hyvaksytty sel-

vasti virheellisena. Venetyyppiin katsomatta oli hyvaksytty 60 hv:n moottori ainoastaan
3,5 m pitkdan veneeseen.
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Veneseura

Kumpikaan vene ei kuulunut jarjestaytyneen veneilyn piiriin eik& niitd ollut katsastettu
veneseurojen vapaaehtoisen katsastustoiminnan piirissa.

Ohjauspaikka ja sen jarjestely

Brig-venettd ohjataan ohjauspulpetissa olevien hallintalaitteiden avulla. Pulpetti tarjoaa
saasuojan laitteille ja ohjaajalle seka vieressa istuvalle matkustajalle. Kuljettajalle ja vie-
ressé istujalle on erilliset, kdantyvat istuimet, jotka on kiinnitetty pilarilla veneen siséra-
kenteen kanteen. Ohjaaja voi valinnaisesti ajaa istuen tai seisten. Ohjauspulpettiin liittyy
taivutetusta akryylista tehty tuulilasi. Akryyli oli tummaksi savytettyd, mika vaikeuttaa ta-
hystysta tuulilasin 1&pi vaikeissa nakyvyysoloissa kuten pimeélla. Tuulilasin lapi joutuu
katsomaan, mikali venetta ajetaan istuen. Seisten ajettaessa on lasin yli selkeé ja estee-
ton nakodkentta. Brig Eagle 600 -veneen ruori on poikkeuksellisesti sijoitettu vasemmalle.

Kuva 5. Brig-veneen ohjauspulpetti laitteineen.

Brig-veneessa on seuraavat ohjaus- ja hallintalaitteet:
* Ohjauspyora
* Yhdistetty kaukosaéatolaite kierrosluvulle ja vaihteelle
* Moottorin trimmin ohjauskytkimet

* Virtalukko

11
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¢ Virtalukossa hatapysaytyskatkaisija ja siitd kuljettajaan kiinnitettava remmi
Veneen ohjauspaikalla oli seuraavat kiintedsti asennetut merenkulkulaitteet:

¢« Kompassi

e Loki

» Kaikuluotain

* Kello

* Polttoainemittari

Buster-veneessa ohjaaja istuu perapenkilla oikealla ja ohjaa venetta edessaan olevan
ohjauspulpetin laitteilla. Pulpettiin on kiinnitetty kaapeliohjauksen ohjauslaite ohjauspy6-
rineen. Moottorin hallinta tapahtuu veneen oikean laidan sisapuolelle kiinnitetyn kau-
kosaatolaitteen valityksella. Virtalukko ja hatakytkin kuuluvat kaukosaatoélaitteeseen. Eri-
tyisia mittareita tai merenkulkulaitteita ei ollut.

Ohjauspulpettiin on kiinnitetty tummennetusta muovista valmistettu tuulilasi, jonka l&pi
on tahystettava eteenpain. Tuulilasin lapi katsominen vaikeuttaa téhystysta vaikeissa
nakyvyysoloissa kuten pimedlla. Veneen ajaminen kay luontevasti ainoastaan istuen.
Kurkottamalla keskelle on mahdollista tahystéa tuulilasin vieritse. Téllainen ajoasento,
samoin kuin seisten ajo, ei ole tdssa veneessa mielekas.

Keulassa istuva matkustaja aiheuttaa laajan katveen kuljettajan tahystykselle etusekto-
riin. Onnettomuustilanteen mukaisella matkustajakuormalla aiheutui noin 15 asteen kat-
ve.
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Kuva 6. Buster-veneen kuljettajan ndkdokentta tuulilasin 1&pi katsottaessa (normaali
ajotilanne) . Kuvaushetkellad oli tuulilasi normaalia likaisempi.

Kuva 7. Buster-veneen kuljettajan ndkdkenttd katsottaessa tuulilasin vierestad keskel-
le kurottautumalla.

13
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Veneessa oli seuraavat ohjaus- ja hallintalaitteet:
¢ Ohjauspyora
¢ Yhdistetty kaukosaatolaite kierrosluvulle ja vaihteelle
e Virtalukko

¢ Virtalukossa hatapysaytyskatkaisija ja siitd kuljettajaan kiinnitettava remmi

1.3.4 Kulkuvalot

Brig-vene oli varustettu yhdistetylla masto/peravalolla seké& sivuvaloilla. Veneen pera-
osan yli kulkee ns. Targa-kaari, johon kulkuvalot oli kiinnitetty siten, ettd sivuvalot olivat
kaaren sivuilla ja yhdistetty masto/peravalo kaaren paalla keskella.

Valojen jarjestely tayttaa niille asetetut vaatimukset.

Buster-veneissa on alkujaan kuljettajan peran puolelle oikealle asennettu valomasto,
jossa on ympari nakopiirin nayttava valkoinen valo.

Kuva 8. Buster-veneen kulkuvalo ja sen korkeus. Valomaston takana nékyy venee-
seen myéhemmin asennettu melun vaimennuskotelo.

Onnettomuusveneen tanko oli aikaisemmassa vahingossa vaurioitunut ja korjauksena
oli tankoa lyhennetty ehjaksi jadneen materiaalin mukaiseksi siten, etta kulkuvalo oli
noin 35 cm:n korkeudelle kannesta. Talla korkeudella sijoittuu valo kuljettajan selén
kohdalle eika se voi ndkya veneesta eteenpdin. Jarjestely ei tayta kulkuvaloja koskevien

14
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saadosten vaatimuksia eikda mahdollista veneen havaitsemista vastaantulevan veneen
suunnasta.

Valo todettiin onnettomuuden jalkeen rikkoutuneeksi ja polttimo palaneeksi. Kulkuvalon
mastossa ei havaittu onnettomuudessa syntyneité vaurioita. Tutkinnassa ei ole pystytty
selvittamaan kulkuvalon polttimon rikkoutumisen ajankohtaa.

Kuljettajan nakyvyyden katveet:

Tuulilasista johtusen

epitarkka nikdaluee noin 50° )
! Kulkuvalon nakywyyssabklori

naln 250°

Mathustajasia johiuen
taysi katve nain 15°

Kuva 9. Buster-veneen katveet.

Katvepiirros on laadittu veneessa olleiden ihmisten ja rakenteiden aiheuttamien lasken-
nallisten katveiden mukaisesti. Asiaan vaikutti:

» Keulassa istunut mies aiheutti kuljettajalle noin 15° téahystyskatveen veneen kul-
kusuuntaan.

* Veneen tuulilasi heikensi kuljettajan nékyvyyttd noin 50° sektorissa veneen kul-
kusuuntaan.

« Katkaistu ja siten liian matalalla ollut kulkuvalo oli kuljettajan ja tdmé&n vieressa istu-
neen naisen varjostama noin 80° sektorissa veneen kulkusuuntaan eika olisi voinut
tulla nahdyksi vastaantulevasta veneesta.

Matkustajaturvallisuus laidan yli putoamisen suhteen

Brig-veneelle kuten muillekin RIB-tyyppisille veneille on tyypillistd matala laitakorkeus,
jonka turvallisuusriski kompensoidaan kiinnipitokahvoilla ja vastaavilla. Brig-veneen pe-
raosassa oli 2—3 hengen istuttava poikittainen penkki. Taméan selk&nojan korkeus oli 33

15
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cm eika selkédnojan lisdksi ollut muuta estettd matkustajan kaatua veneen peran yli me-
reen moottorin viereen. Ohjauspulpetin keulan puolella matalahko ponttoni muodostaa
ainoan esteen veteen putoamiselle. Ponttonin korkeus kasvaa keulaa kohden.

Targa-kaaren keulan puolella sijaitsivat yksinkertaisen kuomukatoksen kuomukaaret.
Nama muodostivat kuomu poistettuna vain vahaisen esteen veneessa liikkumiselle.

Perapenkkia lukuun ottamatta on veneessa riittavasti kaiteita ja kiinnipitokahvoja mat-
kustajien tarpeisiin. Perdapenkin sivussa istuva matkustaja voi pitda kiinni Targa-kaaresta
tai kuomukaarista.

Brig-veneen jarjestely on CE-vaatimuksen mukainen.

Buster-veneen pienesta koosta johtuen on veneen sisalaidan korkeus matala. Myds
tdssa veneessa on matkustajan pidettava kiinni kahvoista ja vastaavista valttadkseen
veteen putoamisen aaritilanteissa.

Buster-veneen jarjestely on sinisen kilven (NBS) vaatimusten mukainen.

Veneiden kunto

Brig-vene oli lahes uusi, ilman mainittavampia vanhoja vaurioita. Jalkivarusteluna oli
veneen sisdkannelle asennettu kokolattiamatto. Tassa yhteydessa oli istuimet irrotettu ja
Kiinnitetty uudelleen maton lapi ruuvaamalla. Alkuperainen massasauma oli jaanyt pois
ja ruuvien ote kanteen oli ollut vahan alkuperaista heikompi.

Buster-vene oli kaytossa voimakkaasti kulunut jo ennen térmaystéa. Aikaisempien, lie-
vempien vaurioiden jalkia oli nahtavissa eri puolilla venetta. Moottorin ns. hatapysaytys-
katkaisijan hihnan toiseen paahan oli kiinnitetty kruunukorkin avaaja eika tata turvalaitet-
ta sen perusteella oltu kaytetty alkuperaiseen tarkoitukseensa.

Veneiden vauriot ja niiden tarkastelu

Brig Eagle 600

Vene oli tdrmayksen jélkeen padosin taysin ehja. Vauriot olivat iskemia, hankautumia ja
yhden istuimen irtoaminen. Liséksi oli potkuri lievasti vahingoittunut. Vene oli onnetto-
muuden jalkeen kelluva, tiivis ja onnettomuuden jalkitilanteen kannalta katsoen merikel-
poinen ja sellaisenaankin rajoitetusti ajokuntoinen. Potkurin vaihdon ja istuimen kiinnit-
tamisen jalkeen veneella tehtiin tutkijoiden toimesta koeajoja.
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Kuva 10.  Brig-veneen keulan vauriot.

Keulassa ponttonin poikittaisen osan alapinnan ja ponttonikourun litospinnassa oli ve-
neen pituussuuntaiselta vaikuttava iskeméa kummallakin puolella keskilinjaa. Ponttonin ja
lasikuiturungon yhteen liittdvd saumakangas oli revennyt kummassakin kohdassa ja
kourun etureunan laminaatti oli tyssaantynyt muutaman millimetrin syvyydelle. Kum-
mankin iskemajaljen alueella oli mustaa hankautumaa ponttonikourun alapinnalla.

Likimain symmetrisista tormaysjaljistd voidaan paatelld, ettd vene oli tormannyt lahes
kohtisuoraan esteeseen eli Buster-veneen kaarevaan keularyntaaseen. Vaurioiden laa-
juudesta paatelleen térmaysenergia oli ollut alhainen. Musta véri oli todennakdisesti pe-
raisin Buster-veneen reunalistasta.

Keularangassa vesirajan ylapuolella ja ponttonin alapuolella oleva vahva keulasiimukka
oli taipunut lahes suoraan kulmaan vasempaan. Silmukka oli malliltaan U-pultti, joka oli
valmistettu haponkestavasta teraksesta ja sen ainepaksuus oli 10 mm. Keularangassa
ei ollut merkittavia tormaysjalkia.

17
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Paatelma: Vaurio viittaa Buster-veneen korkeahkoon nopeuteen tormayshetkella ja liik-
keeseen oikealta vasemmalle Brig-veneesta katsottuna. Brig-veneen keularanka ei ollut
merkittavalla voimalla tormannyt Buster-veneeseen.

Lasikuitupohjassa keularangasta noin 1 metrin alueella peraan péain oli oikealla puolella
hankaumauria myrkkymaalipinnassa ja gelcoatissa (lujitemuovin pinnoite). Liséksi oli
muutama vahainen noin 10 mm:n suuruusluokkaa oleva gelcoatin vaurio. Vasemmalla
puolella vastaavassa kohdassa oli veneen pinta virheeton.

Paatelma: Merkittava térmaysvaihe oli kohdistunut Brig-veneen oikeaan keularyntaa-
seen ponttonin alapuolelle. Buster-veneen on taytynyt olla kallistuneena voimakkaasti
kohti Brig-venetta. Buster-veneessa tormayksen jalkeen ollut vesilasti vahvistaa edella
mainittua kasitysta.

Kuljettajan istuin oli irronnut veneen kannesta kiinnitysruuvien otteen irtoamisen seura-
uksena. Istuimeen oli kohdistunut &killinen isku, joka oli saanut heikosti kiinnitetyn istui-
men irtoamaan

Potkurin yksi siipi oli taipunut veneen kulkusuuntaan eli eteenpdain. Toisessa siivessa oli
lievad samanlaista taipumaa. Siivissa ei ollut havaittavissa kovaa mekaanista iskeméjal-
ked, vahaista, taplamaistd maalin irtoamista lukuun ottamatta.

Paatelma: Potkuri oli eteen ajossa osunut pehmeahkoon esteeseen tai vene oli potkurin
pyOrimatta peruutettu vastaavanlaiseen esteeseen.

Kuva 11.  Brig-veneen potkuri onnettomuuden jélkeen.

Veneen kolissé olevan tasaisen kantopinnan (suksi) molemmissa reunoissa oli mustaa
jalkea koko suksen pituudelta.
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Paatelma: Jalki oli todennakdisesti perdisin veneen tuennasta alustaan tai kasittelemi-
sesta trailerirullien paalla. Jotta tdma olisi voinut olla osumajélki, olisi veneen pitanyt
osua seka kolin oikealle ettd vasemmalle pinnalle koko pituudeltaan ja tasta olisi pitanyt
olla seurauksena merkittéva, helposti tunnistettava vaurio Buster-veneessa.

Veneen hallintalaitteet toimivat moitteetta, samoin kulkuvalot.

BUSTER RS

Vene oli torméayksessa vaurioitunut laajalta alueelta siten, ettd vasen laita oli painunut
20-30 cm sisélle, kansi ja laita olivat irronneet toisistaan, tukirakenteita ja pohja oli lom-
mahtanut. Veneessa oli liséksi useita pienempia térmayksen johdosta syntyneita vaurioi-
ta. Potkuri ja ohjauslaite olivat tuhoutuneet. Vene oli onnettomuuden jalkitilanteessa tii-
vis ja kelluva, mutta taysin ajokelvoton. Vaurioiden laajuus oli sellainen, etta veneella ei
ollut mahdollista enaé suorittaa koeajoja eika se tutkijoiden kasityksen mukaan enéa ole
korjattavissa kayttokelpoiseksi.

Veneen vasemmassa kyljessa oli yhtenainen, jatkuva vaurio, joka alkoi keularyntaan
kohdalla ja paattyi perdistuimen alueella. Vaurio oli padosin kohdistunut térmayslistan
ylapuoliseen alueeseen, jossa oleva oranssi, sisdéanpain kallistettu laidan korotuslevy ol
irronnut laitalevysté ja siihen oli jaanyt naarmumaisia hankautumia. Térmayslista oli ir-
ronnut suurimmalta osalta laidan pituutta. Naiden avulla oli mahdollista paatella venei-
den keskinéinen liiketila torméayksen aikana.

19
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Kuva 12.  Buster-veneen yleiskuva.

Vene ei ollut menettanyt luonteenomaista paamuotoaan. Keskituhto ja peraistuimen etu-
laipio olivat vélittdneet tormaysenergian veneen pohjaan, joka oli lommahtanut samoin
kuin poikittaiset tukirakenteet. Oikealla puolella venetta ei ollut tormaysjalkia.

Vasemman kyljen naarmut kulkivat diagonaalisessa suunnassa veneen suhteen ollen
keulassa noin 30 asteen ja perdssa noin 45 asteen kulmassa veneen keskilinjaan nah-
den. Vauriojalki oli kevyempi keulassa ja voimistui perdd kohden. Vaurion perdosassa
oli naarmujen seassa vaaleata, maalimaista ainetta, joka oli peraisin vastapuolen pohjan
myrkkymaalauksesta.

Vasemmassa laidassa, veneen keskikohdalla oli yksi, noin 100 mm pitké pyore&pohjai-
nen painautuma. Jalki oli keulapuolelta matalampi ja syveni kohti painautuman pera-
o0saa, missa painautuman syvyys oli noin 10 mm. Silikonivaloksen avulla havaittiin jaljen
pystytasoisen kaarevuussateen olevan sama kuin Brig-veneen keularangassa olevalla,



B 1/2002 M

Veneonnettomuus Tammisaaren saaristossa 7.7.2002

taipuneella U-pultilla. Painautumassa ei ollut repedmaa eika jalkia painautuman aiheut-
taneen esineen pyrkimyksesta tunkeutua syvemmalle Buster-veneen laidan sisélle.

Kuva 13.  Buster-veneen vasen Kylki.

Paatelma: Painautuma oli Brig-veneen keulasilmukan tormaysjalki. Silmukassa ja Bus-
ter-veneen laidassa olevat muodonmuutokset osoittavat, ettd Brig-veneen nopeus kohti
Buster-venettd on ollut merkittédvasti alhaisempi kuin Buster-veneen nopeus Brig-
veneeseen nahden poikittaisessa suunnassa. Tormays ei ole voinut tapahtua siten, etta
veneet olisivat lahestyneet toisiaan keulat vastakkain tai lahes tallaisessa suunnassa
juuri ennen yhteentérmaysta.

Paatelma: Brig-veneen ja Buster-veneen ensimmainen kosketus oli todennakoéisesti ta-
pahtunut Buster-veneen keularyntdan alueelle. Térmayskulma on ollut jonkin verran alle
90 astetta. Tormayshetkella oli Brig-veneen nopeus ollut noin puolet Buster-veneen no-
peudesta. Tama voidaan paatella Buster-veneen kyljessa, noin 30 asteen kulmassa ol-
leesta hankaumajaljesta. Térmayksen seurauksena oli Buster-veneen keula mahdolli-
sesti kdantynyt hivenen oikealle. Buster-vene oli Brig-veneen ponttonin painamisen seu-
rauksena kallistunut vasemmalle kohti Brig-venetta. Brig-vene oli ollut kallistuneena va-
semmalle siten, ettd Brig-veneen keulan alaosa oli paassyt kosketukseen voimakkaasti
kallistuneena olleen Buster-veneen laidan ylapinnan kanssa.

Brig-veneen ponttoni oli pehmeadsti, mutta voimakkaasti puskenut ohjauspulpettia.

Veneen ohjaus ei toiminut. Kaapeliyhteys oli poikki. Venetté ei ole voitu ajaa ennen tor-
maysta muuten kuin ohjauspyorasta, silla moottorin paalle asennettu ddnenvaimennus-
kotelo estaa ohjaamisen moottorista suoraan.

21
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Kuva 14.  Buster-veneen vasemmassa Kyljessé olleet naarmut ja painautuma.

Kuva 15.  Brig-veneen keulasilmukan kaarevuus on sama kuin Buster-veneen Kyljessé
olleen painautuman. Vertailu tehtiin silikonivaloksen avulla.

Veneen ohjauspulpetti oli pehmeasti taipunut oikealle ja lievasti muuttanut muotoaan.

22
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Venettd on ohjattu ohjauspytrasté ennen tormaysta. Ohjauslaite on vaurioitunut torma-
yksessa. Tormayksen jalkeen ei venettd ole voinut ohjata.

Veneen oikealla laidalla oleva matala kaide on taipunut ulospdin oikealle. Kaiteessa ei
ollut jalki& teravasta iskusta.

Moottorin paélle asennettu lujitemuovinen @énenvaimennuskotelo oli myotanyt pehme-
asti. Kotelo oli sailyttanyt yleisesti ottaen muotonsa, mutta materiaali oli vaurioitunut.

Peréistuimen selk&nojan pehmuste oli repeytynyt keskikohdalla.

Paatelma: Vaurioiden perusteella kuljettaja ja vieressa istunut matkustaja ovat jaéneet
Brig-veneen ponttonin ja kotelon/selkanojan valiin puristuksiin.

Keulaistuimen selkanoja oli taipunut keskelta keulaan.

Paatelma: Keulassa istunut matkustaja oli tormayksessa painunut selkanojaa vasten.
Buster-veneen hidastuvuus oli ollut suuri. Buster-veneelld oli ollut suuri nopeus tor-
mayshetkella.

Potkuri todettiin pahoin vaurioituneeksi. Varsinkin yhdessa siivesséa oli voimakas iske-
majalki, osia siivesta puuttui ja siipi oli taipuneena eteenpain. Potkuri oli variltdéén vaalea
ja suuri osa maalista oli hankautunut irti.

Kuva 17.  Buster-veneen potkuri ja perdmoottorin skegi.

23
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Paatelma: Vaurio on syntynyt onnettomuuden yhteydessa, silla potkurilla ei ole voinut
ajaa. Vaurio on syntynyt potkurin pyoriessa eteen ja sen takerruttua katiskaan tai iskey-
dyttyd kovaan esteeseen kuten kiveen tai kovaan sorapohjaan.

Moottorin alaosassa oleva ohjauseva, skegi, oli vaurioitunut ja osa skegia puuttui. Vau-
rio oli todennakoisesti vanha.

Veneiden koeajot ja rekonstruktioajo

Yleista

Tutkintalautakunta teki koe- ja rekonstruktioajoja 28.8.2002 onnettomuuspaikalla. Ajossa
kaytettiin Brig-veneen osalta onnettomuudessa mukana ollutta venetté ja Buster-veneen
osalta toista, vastaavaa tyyppia olevaa venettda, jonka moottorin teho oli kuitenkin vain
40 hv eli suurin sallittu. Buster-veneen alkuperdiseen kulkuvalotankoon kiinnitettiin re-
konstruktioajoa varten keulaa kohden suunnattu kasivalaisin samalle korkeudelle, missa
onnettomuusveneen kulkuvalo oli ollut.

Koeajot tehtiin yhden ja kahden hengen kuormalla. Koeajojen tavoitteena oli selvittda
veneiden ajo-ominaisuudet ja hallittavuus sekd mahdolliset muut ajoon liittyvéat seikat.

Rekonstruktioajon aikana veneet miehitettiin onnettomuustilannetta vastaavalla henki-
[6bmaaralla kuitenkin siten, ettd Buster-veneen keulaan oli sijoitettu onnettomuusvenees-
séa istuneen miehen aariviivojen mukainen pahvimalli katvealueiden tarkemmaksi simu-
loimiseksi. Pahvimallin hartialeveys oli noin 60 cm ja etéisyys kuljettajasta noin 230 cm.
Laskemalla saatiin pahvimallin aiheuttamaksi katvesektoriksi noin 15 astetta.

Rekonstruktioajossa oli Brig-veneessa mukana onnettomuudessa sitéa kuljettanut mies ja
hanen vieressdan seissyt nainen ja heidan lisdkseen kaksi muuta aikuista.

Rekonstruktioajon tavoitteena oli selvittdd veneiden ajolinjat ja térmayspaikka. Liséksi
selvitettiin veneiden kulkuvalojen nakyvyys. Ajon ajankohta valittiin siten, ettéd auringon
laskun perusteella méaaritetyt valaistusolot olisivat olleet samat kuin onnettomuushetkel-
l&. Tahan ei taysin paasty, koska rekonstruktioajo tehtiin vasta elokuun lopulla ja saa-
olosuhteet olivat erilaiset. Rekonstruktioajon aikana oli pilvipouta. Ajo suoritettiin hyvin
alhaisella nopeudella.

Koeajot

Koeajossa Brig-veneen havaittiin olevan helposti ja johdonmukaisesti hallittavissa kaikil-
la nopeuksilla. Liukukynnys oli havaittavissa, mutta vahainen. Huippunopeudellakin ve-
ne oli suuntavakaa eika edellyttanyt ohjauksen korjailutoimenpiteitd suunnan tai tasa-
painon sailyttimiseksi. Kaarteeseen vene lahti hallitusti ilman leikkaustaipumusta pureu-
tuen kaarron aikana jatkuvasti tiukemmin kiinni ja oli koko ajan hallinnassa. Kaarros oli
tarvittaessa valittdmasti oikaistavissa.
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Kaartokallistus tapahtui sisdkaarteen puolelle ja oli syvalle V-pohjalle tyypillisesti hyvin
jyrkka. Kallistuman seurauksena painui ponttonin alapinta vetta vastaan ja alkoi jarrutta
venetta. Seurauksena oli, etta veneen nopeus aleni huomattavasti kaarroksen aikana ja
lopulta nopeus putosi alle liukurajan. Jyrkka kaartaminen toimi tehokkaana jarruna.

Koeajon aikana kokeiltin myds Brig-veneen pysayttdmistda vauhdissa. Havaittiin, etta
kun teho otetaan akisti pois, ei vene enaa ole ohjailtavissa. Liséaksi kokeiltiin pikapysayt-
tamista kytkemalla peruutus nopeasti paalle tadydessa vauhdissa. Seurauksena oli, etta
moottori sammui samalla kun vaihteesta kuului voimakas hammasaani ilman vaurioita.

Buster-veneen hallittavuus huippunopeudella oli riittdva, mutta veneen suuntavakavuus
oli sen verran heikko, etté kuljettajan piti vaistonvaraisesti jatkuvasti korjata suuntaa aa-
vistuksen verran. 1lmié on tyypillinen keveille, nopeille veneille eika sitd katsota veneen
virheeksi. Kaarroksessa korostui ohjaustarkkuuden vaatimus. Kaartokallistuma oli lieva
ja keulaan saakka ulottuva kdoli pyrki hieman haukkaamaan ilman, etté vene silti olisi hal-
litsemattomasti leikannut. Ilmié havaittin myts kahden hengen kuormalla. Nopeuden
aleneminen kaarroksen seurauksena ei ollut laheskdén yhta suuri kuin Brig-veneella.
Tutkintalautakunnan saamat asiantuntijalausunnot tukevat koeajossa tehtyja havaintoja.

Rekonstruktioajo

Brig-venetta ajoi onnettomuusvenetta kuljettanut mies. Ajolinjat perustuvat rekonstruk-
tioajossa mukana olleiden onnettomuusveneen kuljettajan ja matkustajana olleen naisen
lausumiin, kun heita oli pyydetty nayttamaan miten Brig-vene kulki kohti térmayspaikkaa.
Tutkijoille syntyi kasitys siitd, mita ajolinjaa he selityksissaan tarkoittivat. Kahdesti kuljet-
taja ja matkustaja huomauttivat siita, etta koeajotilanteessa nékyvyys oli pimeyden joh-
dosta huonompi kuin onnettomuushetkella.

Buster-venetta ajoi avustaja ja mukana oli tutkintalautakunnan jasen ja kolmas henkilo.
Liséksi keulatuhdolla oli onnettomuusveneen matkustajaa kuvannut pahvinen silhuetti.
Veneen ajolinjat valittin onnettomuudessa mukana olleen miehen ja muiden todistajien
kertoman perusteella huomioiden samalla luonnollinen ajolinja lyhinta tietd kohti maa-
ranpaata. Tama tarkoitti kulkua vaylaalueen etelareunassa (vasemmalla) ajettaessa on-
nettomuuspaikkaa edeltaneelta viittaportilta eteenpain.

Ajo aloitettiin siten, etté Brig-vene oli vaylaviivan eteldpuolella R6sundin tasalla kohdalla,
missd merivartioston vene oli pitdnyt venetarkastuksia Brig-veneen sivuutettaessa hei-
dat. Lahtopiste oli selvasti vaylan keskilinjan etelapuolella. Buster-vene aloitti |ahestymi-
sen vastaavan matkan paasta onnettomuuspaikalta itaan.

Brig-veneen kuljettajan ja h&nen vieressadan olleen matkustajan kuulusteluissa mainit-
sema kalliokieleke Vaxarin saaren rannassa oikealla puolella erottui riittavan hyvin ja se
toimi maamerkkind ohjailussa. My6s pohjoisessa vasemmalla ollut mantereen ranta
erottui tummana metsahahmona. Edessd avautuva uomamainen vayla kuulsi rantoja
vaaleampana, mutta yksityiskohtien erottaminen kaukana vedessa oli hyvin vaikeata.
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Brig-vene kulki vaylalinjasta hieman oikealla kunnes tultiin kohtaan, missa kuljettaja ja
matkustaja sanoivat havainneensa Buster-veneen. Tasta kaannettiin kohti edessa oike-
alla ndkyvan saaren karkea. Tarvittava kaanndés oli hyvin pieni johtuen vaylan mutkasta,
joka muutoin edellyttaisi lievaa kaantymista vasempaan. Jyrkempi kdantéaminen olisi kui-
tenkin vienyt Brig-veneen kohti rantaa.

Kun oli tultu arviolta 30 m p&ahan Vaxarin saaren rannasta ja kallionkielekkeeseen oli
matkaa noin 40-50 m, esittivat kuljettaja ja hanen vieressaan ollut matkustaja yksissa
tuumin, etta tassa kohtaa tehtiin voimakas vaistokdannos vasempaan. Kaannoksen kes-
téessa havaittiin Buster-vene keulan edessa edella kuvatulla tavalla ja térmays tapahtui.

Lahestyvaa Buster-venetta oli kokeessa hyvin vaikeata havaita yli 200 m etaisyydeltd,
vaikka onnettomuusveneen kulkuvaloa simuloinut valo oli sytytetty. Koetilanteessa ol
iimeisesti pimeampaa kuin onnettomuushetkelld. Toisaalta koeajossa oltiin tarkkaavaisi-
na odottamassa ndkthavaintoa veneestd, jonka tiedettiin olevan tulossa.

Kun lahestyttiin tilannetta, missa hatavaistd vasempaan aloitettiin, oli Brig-vene niin 1a-
hella kalliota, ettd ei ollut mahdollista suorittaa vaistda oikealle ilman, ettd vene ei olisi
ollut vaarassa ajautua pdin kalliota. Téasta kohdasta kdannettiin pohjoiseen (vasempaan)
kunnes kohdattiin vastaan tullut Buster-vene.

Buster-veneen suuntaa muutettiin Vaxarin kalliokarjen lahella hivenen pohjoisemmaksi
(oikealle) kunnes oltiin 1&hes poikittain Brig-veneen keulan edessa.

Veneiden kohdattua toisensa kaytiin tilanne lapi. Samalla huomattiin paikalla vallitseva
virta, joka tassa tapauksessa kuljetti veneet lyhyessa ajassa noin 100 m itaan.

Mydhemmin 21.9.2002 tehtiin paikalla uusia koeajoja kayttaen muita veneité ja kevytta
sonar-laitetta Echo Pilot Silver (ns. eteen katsova kaikuluotain). Naiden, samoin kuin
varsinaisten koeajojen mukaan, ei vaylaalueen pohjoisen puolen kayttamisessa havaittu
mitddn merenkulullisia esteita vaylan syvyyden mukaisille veneille. Lisakoeajojen yhtey-
dessa tutkittiin myds Vaxarin saaren kallion kohdalla olevan vesialueen kulkukelpoisuus.
Vesi osoittautui esteistd puhtaaksi ja on ilmeista, ettd onnettomuusveneiden kaltaiset
veneet voisivat kulkea hyvin laheltd kalliota osumatta matalikolle. Havainnot ovat yhtépi-
tavét paikkakunnalla vallitsevan yleisen kasityksen ja kaytannon kanssa.

Kulkuvalojen nékyvyys
Kulkuvalojen nékyvyys kokeiltiin rekonstruktioajon yhteydessa.

Brig-veneen kulkuvalot nakyivat selvasti ja oikealla tavalla kaikilla koeajon katseluetai-
syyksilla. Buster-veneen kuljettaja ei kuitenkaan nahnyt paikallaan istuessaan Brig-
veneen kulkuvaloja johtuen keulassa olleen matkustajan aiheuttamasta katveesta.

Buster-veneen rekonstruoitu (madallettu) kulkuvalo ei nakynyt Brig-veneeseen millaén
katseluetaisyydella lukuun ottamatta viimeista noin 10 m matkaa ennen térmayspistetta
Buster-veneen ollessa jo Brig-veneeseen nahden poikittaisessa suunnassa.
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Veneilykaytannot Tammisaaren saaristossa

Tammisaaren sisasaariston Vaxarin alue on tihedan rakennettua kesamokkialuetta, jos-
sa liikenndinti mantereen ja l&hella olevien saarten valilla tapahtuu mokkildisten veneilla.
Varsinaisesta veneilysta ei ole kysymys, vaan veneet ovat useimmiten hankittu yhteys-
veneiksi mantereen ja saarella olevan maokin valille seka kaupassa kayntia ja kalastusta
varten. Paikkakunnalla vallitsevan kaytannén mukaan vesilla kuljetaan paikallistunte-
muksen mukaisesti eika kulkua vaikeissakaan olosuhteissa koeta vaaralliseksi. Alueella
on havaittu valinpitamattémyytta, laiminlydnteja ja puutteita kulkuvaloja ja pelastusvali-
neitd koskevien maaraysten ja veneliikenteen raittiusvaatimusten noudattamisen suh-
teen.

Suomenlahden merivartioston Jussardon merivartioaseman toiminta-alueella Tammisaa-
ren saaristossa tehtiin 1.1.—31.8.2002 vesiliikenteen tarkastuksia seuraavasti:

Puhallutukset 233 kpl
Rekisterdityjen veneiden tarkastuksia 246 kpl
Rekisterdimattdmien veneiden tarkastuksia 58 kpl
Muita tarkastuksia 7 kpl

Tarkastusten perusteella tehtiin viisi rikosilmoitusta, joista vesiliikennejuopumuksia oli
nelja ja yksi oli metsastysrike.

Sakkorangaistusvaatimuksia jatettiin 13 kpl. Naista seitseméan kappaletta koski puutteita
pelastusvélineissa tai niiden maarassa ja loput koskivat mm. kulkuvalojen puutetta ha-
maran aikaan ja sammuttimen puuttumista.

Huomautuksia annettiin 15 koskien lahinnd hyvakuntoisen sammuttimen tarkastus-
leiman vahaista vanhentumista ja kulkuvalojen toimimattomuutta paivasaikaan.

Kolmessa tapauksessa veneen matkalle l1ahtd keskeytettiin jo venesatamassa havaittu-
jen puutteiden vuoksi.

Merivartijat ja poliisit toteuttivat yhdessa 31.8.—1.9.2002. Tammisaaren saaristossa vesi-
likenteen valvontaiskun, jonka painopiste oli Tammisaari-Sandnésudd alueella. Tarkas-
tettuja veneita oli yhteensé 63 kpl ja puhallutuksia tehtiin saman verran.

Valvontaiskun yhteydessa ei tavattu yhtaan vesiliikennejuopumuksesta epdiltya veneili-
jaéa. Puhallutusten tulokset olivat promillemaaran mukaan luokiteltuina seuraavat:

Tulos 0 %o 19 kpl
Tulos 0-0,5 %o 29 kpl
Tulos 0,5-1,0 %o 15 kpl
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Vain 30% tarkastetuista veneilijdista puhalsi puhtaan 0 %o tuloksen. Valvontaiskun pe-
rusteella tehtiin kolme sakkorangaistusvaatimusta pelastus- ja kelluntavalineiden puut-
teiden johdosta.

Veneonnettomuus 2002 Bengtsarin luona Hangossa

Tutkintalautakunta on saanut tietdd myos toisesta veneiden yhteentdrmayksesta, jossa
toisena osapuolena oli niin ikdan Buster RS -merkkinen peramoottorivene ja toisena
soutuvene. Tama toinen veneonnettomuus tapahtui 29.9.2002 Bengtsarin luona Hangon
vesilla. Tutkintalautakunta ei ole systemaattisesti etsinyt tietoja muista veneiden yhteen-
tormayksista, mutta koska Bengtsarin luona tapahtuneessa onnettomuudessa oli samo-
ja piirteitd kuin tutkittavana olevassa Tammisaaren saaristossa tapahtuneessa venetur-
massa, sita selvitettiin jonkin verran.

Yhteentormays tapahtui Bengtsarin ja Ekholmin valisessa salmessa 29.9.2002 iltapai-
valla noin klo 13.50. llma oli kirkas, tuulen nopeus oli 8 m/s ja suunta 254° Raaseporin
poliisilaitoksen ilmoituksen mukaan. Onnettomuudessa Buster-vene térmasi kuljettajan
kertoman mukaan 25-28 solmun nopeudella vihrean soutuveneen oikeaan kylkeen la-
helle veneen keskikohtaa. Soutuveneessa olleet nelja ihmista joutuivat veden varaan ja
loukkaantuivat lievasti. Nahdesséaén Buster-veneen tulevan kohti he olivat yrittédneet an-
taa merkkeja heiluttamalla kasié ja huutamalla.

Buster-veneen kuljettaja kertoi, ettd han ei huomannut soutuvenetta ennen kuin Buster-
veneessa ollut nainen oli huutanut varoituksen. Syind soutuveneen havaitsematta jaa-
miseen kuljettaja toi esiin auringon aiheuttaman aaltovélkkeen, soutuveneen takana ol-
leen tumman kallion, jota vasten vene ei erottunut, ja keulassa istuneen naisen aiheut-
taman osittaisen nakdesteen. Kuulustelussa kuljettaja totesi myos, ettd hanen tilanne-
nopeutensa oli auringon takia lilan suuri. Kuljettajalle tehty puhalluskoe antoi veren al-
koholipitoisuudeksi 0,87 promillea.
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ANALYYSI

Veneet

Kunto ja ominaisuudet

Buster-vene oli onnettomuushetkella varustettu ylisuurella moottorilla. Ta&ma teki veneen
ohjaamisen vaativammaksi ja vene saattoi olla liukunopeuksilla vaikeammin hallittavis-
sa.

Buster-vene oli voimakkaasti kulunut ja puutteellisesti varustettu.

Brig-veneen ohjauslaitteet olivat riittdvat veneen turvalliseen hallintaan ohjauspaikalta ja
veneen merenkulkulaitteet olivat riittdvat veneen turvalliseen navigointiin saaristossa ja
rannikolla. Vene oli asianmukainen siihen kayttdon, mihin sitd onnettomuuden sattuessa
kaytettiin.

Buster-veneessa kuljettajan nakdkentta eteen oli keulassa istuneen matkustajan varjos-
tama. Matkustajan sijoitus keulapenkille oli luonnollinen veneen kulkuasennon ja tilojen
kannalta, mutta haittasi tahystystd. Myds tummennettu tuulilasi vaikeutti tahystysta. Kul-
jettajan olisi ollut hankalaa tahystaa asianmukaisesti ajon aikana.

Brig-veneen kulkuvalot tayttivat onnettomuushetkelld valojen nakyvyydelle asetetut vaa-
timukset ja ne olisi selvasti valojen ominaisuuksien ja sijoituksen puolesta voitu havaita
Buster-veneesta koko sen ajan, kun veneet lahestyivat toisiaan. Buster-veneen kulkuva-
lo ei sytytettyndk&aan olisi ndkynyt Brig-veneeseen sind aikana, kun jotain olisi ollut teh-
tavissd onnettomuuden valttamiseksi. Buster-veneen katveet estivat kuljettajaa nake-
mastéa Brig-veneen kulkuvaloja.

Kumpikaan vene ei ollut ominaisuuksiltaan vaarallinen ajettavaksi, mutta Buster-veneen
kayttdé ylisuurella moottoriteholla on saattanut muuttaa tilanteen epéaedullisemmaksi.
Buster-veneen ajo on vaatinut kuljettajalta erityista keskittymista ohjaamiseen mita Brig-
veneen ajo ei ole edellyttéanyt. Brig-veneen nopea pysayttdminen vauhdista olisi tehnyt
veneesta ohjailukyvyttéman. Brig-veneen jarruttaminen moottorilla ei olisi onnistunut
moottorin ominaisuuksien vuoksi.

Nopeudet

Brig-veneen omistajan ja maahantuojan kertoman mukaan veneen huippunopeus on
33-35 solmua.

Brig-veneen kuljettaja kertoi ajaneensa onnettomuuspaikkaa lahestyttdessa 27-29 sol-
mun nopeutta lokin mukaan, joka kuljettajan kasityksen mukaan nayttda jonkin verran
likaa. Kuljettajan vieressa seissyt matkustaja kertoi puolestaan nopeuden olleen hieman
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yli 20 solmua. Lausunnoista voidaan paatella veneen lahestyneen onnettomuuspaikkaa
22-25 solmun nopeudella.

Hetkea ennen térmaysta oli Brig-veneen kuljettaja alentanut nopeutta hieman. Hatéavais-
ton aloitushetkelléd voidaan paatellda veneen nopeuden olleen 18-22 solmua.

Tormayshetkella on Brig-veneen nopeus pudonnut merkittéavasti jyrkan kaarroksen joh-
dosta. Nopeus on térmayshetkella ollut enaa likimain puolet veneen nopeudesta aikai-
semmin eli noin 11-13 solmua.

Buster-veneen huippunopeus 60 hv:n moottorilla voidaan johtaa vastaavilla veneilla
saavutetuista nopeuksista eri konetehoilla. Moottorin maahantuojan edustajan esittami-
en koetulosten perusteella saavuttaa Buster RS kahden hengen kuormalla ja 40 hv:n
moottorilla 30 solmun ja 50 hv:n moottorilla 33 solmun nopeuden. Uudempaa tyyppia
oleva, vastaavanlainen Big Buster -vene saavuttaa 50 hv:n moottorilla 30 solmun ja 60
hv:n moottorilla 32 solmun nopeuden. Big Buster -venettd kevyemman onnettomuusve-
neen arvioitu huippunopeus oli 35-37 solmua. Pohjan huonokuntoisuus on saattanut
alentaa veneen huippunopeutta jonkin verran.

Buster-veneessa matkustajana ollut mies kertoi veneen kulkeneen normaalilla no-
peudellaan, mikd hanen kertomansa mukaan tarkoittaa noin 25 solmua. Vene oli ollut
tapana nostaa liukuun kayttden koko konetehoa. Sen jalkeen oli tehoa yleensa pudotet-
tu siten, ettd vene kulkee taloudellisemmin ja helpommin hallittavasti. Tutkijoiden k&si-
tyksen mukaan on Buster-vene kulkenut noin 25 solmun nopeutta onnettomuuspaikkaa
lahestyessaan aina térmaykseen saakka. Tama on myos ollut veneen nopeus térmays-
hetkella.

Yhteenvetona voidaan todeta veneiden olleen nopeudeltaan samanveroiset ja ettéd ne
onnettomuustapahtuman alkuvaiheessa kulkivat liukutilassa likimain samaa nopeutta.
Tormayshetkella Brig-veneen nopeus oli noin puolet Buster-veneen nopeudesta.

Saa

lImatieteen laitoksen laheisilla sadasemilla tekemien havaintojen ja todistajalausuntojen
perusteella onnettomuuspaikalla oli 7.7.2002 noin klo 01.00 heikko lounaistuuli ja pilvista
johtuen varsin pimeaa. Koko edellisen vuorokauden vaikuttanut tuuli on todennékdisesti
aiheuttanut Synnernasin niemen ja Véxarin saaren valiseen salmeen virtauksen lannes-
ta itdén. Virran ja tuulen vaikutuksesta ovat veneet ja veden varaan joutuneet ihmiset
ajautuneet tormayksen jalkeen itdén pain.

Lahella kastepistetta olleet olosuhteet ovat saattaneet vaikuttaa tahystykseen. Ajoviima
on tuntunut koleammalta ja tuulilasiin on saattanut tiivistyd kosteutta. Sumua ei ollut.
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Onnettomuusmatkat

Buster-vene

Buster-vene lahestyi Synnernastrommenin nimellda tunnettua salmea idasta pain. Ve-
neen kulkunopeus oli noin 25 solmua mita ei voida pitaa turvallisena nopeutena ottaen
huomioon kuljettajan rajoitetun ndkokentan ja tapahtumahetkella vallinneen pimeyden.

Merivartijat

Kuva 18.  Punaisella viivalla on kuvattu Buster-veneen arvioitua kulkureittid ja sinisellé
vastaavasti Brig-veneen arvioitua kulkureittid. Kuvassa nédkyvéd vene ei liity
onnettomuuteen.

Buster-veneen kuljettajalla oli hyva paikallistuntemus ja hén on taméan avulla ilmeisesti
tavoitellut mahdollisimman Iyhytta ja suoraviivaista kulkureittia Vaxarin saaren itdreunan
sivuutusvaiheesta kohti lannempana olevaa Lillon pohjoisreunaa, missa tarkoitus oli
kaantya eteldan. Lillon pohjoispuolella olevaa vihreata viittaa kohden ei kuitenkaan voi
kulkea suoraan pituuspiirin 23° 42,43’ tasalla olevalta viittaportilta, silla tasalla 23° 41,65’
on punainen viitta Herr Johans Grundin luodon kohdalla. Viitta on sivuutettava jattamalla
se pohjoiseen. Taman johdosta voidaan edella mainitun noin 40 m leveén viittaportin
kohdalla tehd& loiva kdannds eteldan, mikali vastaantulevaa liikennettéa ei ole. K&annos
voidaan toteuttaa jopa ennen viittaporttia, kunhan portin kohdalla pysytellaan viittojen
valissd. Synnernasstrommen on kuitenkin kapea salmi, joten veneiden on pysyteltava
kulkusuuntaansa nahden vaylan oikeassa laidassa, ettda ne voivat sivuuttaa toisensa
turvallisesti.

Buster-veneen keulassa selin istuneen matkustajan mukaan on Buster-vene kulkenut
Synnernasin niemen karjessa olevan viittaportin kohdalla tai hivenen sen jalkeen noin
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30-40 m péaasta Véaxarin saaren pohjoisrannasta. Téalta tasalta on Buster-veneen kul-
kusuunta mahdollisesti muutettu edella kuvatusta syysta hivenen etelammaksi kurssille,
joka olisi vienyt veneen Herr Johans Grundetin punaisen viitan lahelta ja sen etelapuo-
lelta. Kyseessé saattoi myos olla pelkka tahaton pieni kurssin heilahdus. Tutkijoiden ka-
sityksen mukaan mahdollista kd&nndsta tehtdessa ei oltu havaittu vastaan tulevaa ve-
nettd puutteellisen tdhystyksen vuoksi. Tassa vaiheessa on Vaxarin pohjoiskarjessa
olevan kallion taytynyt erottua seuraavana maamerkkind melko hyvin.

Tama Buster-veneen kuljettajan usein kayttama ajolinja, joka on lahella merikarttaan
piirrettyd vaylaviivaa, kulkee laheltd Véxarin saaren pohjoisrannassa olevia kallioita.
Nain ajettaessa ei lannesta pain tulevalle vastaantulijalle juuri jatetd meriteiden saanto-
jen mukaisesti tilaa turvalliseen sivuutukseen vasen sivu vasenta sivua vasten. Buster-
veneen keulassa istuneen miehen mukaan heilla oli tapana kulkea jokseenkin lahelta
Vaxarin rantaa, mikali vastaantulevaa liikennettd ei ollut. llmeisesti ndin kuljettaja oli
suunnitellut ajavansa myds onnettomuutta edeltavana hetkena.

Buster-veneen kuljettajan korkea veren alkoholipitoisuus, ainakin 1,57 promillea, on to-
denndkoisesti vaikuttanut heikentdvasti héanen reaktiokykyynsa ja mahdollisesti my6s
h&anen turvallisuusasenteisiinsa.

Buster-veneen keulassa ollut mies istui etupenkin vasemmalla puolella pitaadkseen ve-
neen tasapainossa, koska kuljettaja painoi noin 110 kg ja hanen vieressdan istunut nai-
nen noin 60 kg. Keulassa istuneen miehen aiheuttaman katvesektorin vuoksi kuljettaja
ei nahnyt Brig-veneen kulkuvaloja. Téhystyksen katvesektori oli suuntautunut hieman
keskilinjasta vasempaan, josta syysta vastaantulija oli todennakdisesti katveessa lahes
koko lahestymisen ajan. Brig-veneen kaantadminen oikealle myotavaikutti siihen, etté ve-
ne pysyi Buster-veneen katveessa miltei yhteentérméaykseen asti. Rekonstruktioajossa
Buster-veneen kuljettaja joutui kurkottamaan puolelta toiselle ja istumaan selkanojalla
saadakseen vastaantulijan kulkuvalot nékyviin rekonstruktioajossa kaytetyn pahvimallin
takaa.

Tutkinnassa ei ole pystytty varmuudella selvittdméaan missé vaiheessa Buster-veneen
kuljettaja naki Brig-veneen. Tutkijat olettavat, etta jos Buster-veneen kuljettaja olisi nah-
nyt Brig-veneen jo kauempaa, han olisi todennékdisesti siirtynyt selvasti enemman sal-
men pohjoisreunaan jattden enemman tilaa sivuutukseen vaylan eteldlaitaan. Tama me-
riteiden saantdjen maarittdma ohjaustoimenpide olisi yksin estdnyt onnettomuuden ta-
pahtumisen.

Merivartijoiden havainnon mukaan Brig-veneen kulkuvalot ndkyivat hyvin jo kaukaa. Tal-
|& perusteella on mahdollista, ettd Buster-veneen kuljettaja olisi ndhnyt Brig-veneen kul-
kuvalot kaukaa merkityksettomind, mutta olisi kadottanut ne nékyvista veneen tullessa
lahemmaksi ja kdantyessa uudelle kurssille. Kun Brig-vene tuli rekonstruktioajossa na-
kyviin pahvimallin takaa, olivat veneet lahietaisyydella. Taméa on ilmeisesti ollut tilanne
my0Os onnettomuutta edeltdavanad hetkend. Téassa vaiheessa on Buster-vene yrittanyt to-
denndkoisesti vaistoliiketta oikealle. Likimain samaan aikaan keulassa istunut mies kat-
soi olkansa yli etuviistoon ja havaitsi lahella suoraan paélle tulevan vaalean veneen.
Mahdollisesti veneen kaantdliike aiheutti miehen vilkaisun eteen pain.
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Buster-veneen keulassa istunut mies ei muista viime hetken vaistoliiketta, mutta ei sulje
pois sen mahdollisuutta. Vaistoliikke on luonnollinen reaktio veneen tullessa kohti. Vaisto-
liketta tukee veneiden lahes kohtisuora kohtauskulma térmayksessa. Myos Brig-veneen
kuljettaja ja matkustaja ovat kertoneet, ettd Buster-vene vadisti viime tingassa oikealle
kulkusuuntaansa nahden ja tuli Brig-veneen eteen oikealta, jonka jalkeen tapahtui ve-
neiden tormays.

Brig-vene

Brig-vene sivuutti merivartioiden veneen Rdsundin tasalla heidéan etapuoleltaan ajaen li-
kimain merkittya vaylaa pitkin itddn. Herr Johans Grundetin sivuutuksen jalkeen vene
l&hestyi Synnernéstrommenia ja kulki noin 28 solmun nopeudella.

Kuva 19.  Arvioidut ajolinjat Brig-veneen tulosuunnasta. Kuvassa nédkyva vene ei liity
onnettomuuteen.

Veneesta oli hyva nakyvyys ja kuljettaja tunsi alueen vedet hyvin. Tahystys tapahtui tuu-
lilasin yli.

Lahestyessdan salmea kuljettaja ja h&nen vieressdén seissyt nainen havaitsivat sal-
messa vastaan tulevan veneen hahmon noin 300 metrin etdisyydellda. Taman kulku-
suunnasta ei saatu taytta varmuutta, koska vastaantulevasta veneesta ei kulkuvalo na-
kynyt. Vene erottui meren pintaa vasten jokseenkin pimeana kesayona.

Yhteen tormaamisen vaaran todettiin olevan olemassa, joten tdmé&n havainnon jalkeen
Brig-veneen kuljettaja kadansi keulaa vahan oikealle kohti Véxarin pohjoisrannassa ole-
vaa kallioista niemen kéarkeéa tarkoituksenaan saada veneet sivuuttamaan vasen sivu
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vasenta sivua vasten. Mahdollisuutta suureen suunnan muutokseen ei talla nopeudella
ollut rantojen laheisyydesta johtuen. Suunnan muutoksen yhteydessa kuljettaja pudotti
nopeutta vain muutaman solmun eli noin 25 solmuun. Nailla toimenpiteilld katsoi Brig-
veneen kuljettaja tilanteen olevan hallinnassa. Tassa vaiheessa veneiden etéisyys toi-
sistaan oli noin 200 metria ja veneet lahestyivat toisiaan noin 25 m/s nopeudella.

Valittbmasti taman jalkeen Brig-veneen kuljettajan havainnon mukaan myos Buster-
vene kaantyi kulkusuunnastaan vasempaan eli kohti Brig-veneen kulkusuuntaa. Brig-
veneen kuljettajasta naytti siltd, etta Buster-vene kaantyi meriteiden saantéjen vastai-
sesti kohti vaylan samaa laitaa. Valottoman veneen liiketilan arviointi pimedssa on erit-
tain vaikeaa erityisesti, jos tarkkailija on itsekin likkuvassa veneessa. Tassa vaiheessa
Brig-veneessa ei tiedostettu, etta tilanne saattaa kehittya vaaralliseksi.

Vaikka yhteentérmayksen vaara oli edelleen ilmeinen, Brig-vene jatkoi tdssa epavar-
massa tilanteessa joitakin sekunteja olosuhteisiin nahden kovalla 25 solmun nopeudella
sdilyttden hetkea aiemmin valitsemansa suunnan eika reagoinut heti Buster-veneen ai-
heuttamaan uuteen tilanteeseen.

Meriteiden sdéntbjen mukaisella merkittavalla ja hyvissa ajoin tehdylla nopeuden alen-
tamisella ja jyrkemmalla kdannoksella oikealle tai veneen pysayttamisella olisi epavarma
tilanne voitu mahdollisesti valttdd. Samalla olisi saatu enemman aikaa tilanteen arvioin-
tiin ja mahdolliseen lisatoimenpiteiden suorittamiseen yhteen tormaamisen valttamisek-
si. Mikali nama mahdolliset lisdtoimenpiteet eivat olisi estaneet yhteentérmaysta, olisivat
térmayksen seuraamukset olleet kuitenkin lievemmat.

Brig-veneen kuljettajan veren alkoholipitoisuus, todennédkoisesti ainakin 0,5 promillea,
on saattanut heikentaa tilanteen arviointikykya eikéa yhteentérmayksen riskin suuruutta
ole taysin tiedostettu.

Brig-vene lahestyi kallionkielekettd 25 solmun nopeudella ja Buster-vene naytti edelleen
tulevan samalla puolella vaylaa, sen eteldlaitaa. Brig-veneen kuljettaja katsoi kalliokie-
lekkeen ja Buster-veneen vélisen vesialueen liian ahtaaksi ja ajauduttuaan tdhan tilan-
teeseen han paatti yrittdd vaistdd Buster-venetta meriteiden sdanttjen vastaisesti va-
semmalle sen keulan editse, samalla mahdollisesti nopeutta alentaen. Hatavaistoétilan-
teessa aikaa ja ratkaisuvaihtoehtoja on ollut hyvin vahan. Hatavaiston aloittamisesta ku-
lui yhteentérmaykseen aikaa noin 3 sekuntia. RIB-tyyppisten veneiden nopeuden pu-
toaminen jyrkassa kaarroksessa on myoétavaikuttanut taman vaistoyrityksen epaonnis-
tumiseen.

Tormayspaikka

Tarkkaa kuvaa lopullisesta tormayspaikasta ei ole voitu muodostaa. Tama johtuu siita,
ettei ulkopuolisia silminnakijoita tai tutkamerkinnan tallennetta ollut eika luontoon ole
jaanyt nahtaville tormayspaikasta kertovia todisteita. Tormayspaikka on ndin ollen jou-
duttu paattelemaén muiden asioiden perusteella.
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Kuulustelupoytakirjojen ja rekonstruktioajoissa saatujen asianomaisten antamien lau-
suntojen pohjalta voidaan térmayspaikka paatella seuraavasti:

» Koska Brig-vene teki hatavaiston vasempaan eli pohjoiseen, ei térmayspaikka
ole voinut olla aivan Véxarin rannan lahelld. Koska Brig-vene kuitenkin oli otta-
nut lahestymissuunnakseen Vaxarin saaren kallion, on hatavaiston aloituskohta
ollut hyvin etelassa. Johtuen Brig-veneen jyrkastd kaantosateesta vene ei ole
ehtinyt siirtya paljoa pohjoiseen ennen térmayskurssin saavuttamista.

» Brig-veneesta tormayksessa veteen pudonnut nainen kertoi ndhneensé pintaan
tultuaan veden varassa olleet lapset lahempana Synnernasin rantaa kuin Véxa-
rin rantaa. H&n on tasta havainnosta ehdottoman varma. Brig-veneessa pysy-
neen miehen mukaan lapset olivat suunnilleen keskella vaylaa.

» Veneiden ensikosketuksen jalkeen ovat veneet dynamiikan lakien mukaisesti
siirtyneet pohjoisemmaksi, silla tormays on jalkien perusteella ollut laahaava ja
nain ollen ei tormays ole ollut aivan lyhytkestoinen. Buster-vene kulki oman pi-
tuutensa mittaisen matkan noin 0,5 sekunnissa eli likimain taméan ajan kesti ve-
neiden kosketus toisiinsa tormaysvaiheessa. Sen jalkeen Brig-vene keinahti ta-
kaisin pystyasentoon, miké vei aikaa alle 2 s. Vaihe, jonka aikana ihmisia putosi
veteen Brig-veneesta, kesti siis korkeintaan noin 2 s. Siten kohta, misséa venei-
den matkustajat ovat pudonneet veteen, on voinut olla ensikosketuspaikasta
noin 10 m pohjoisempana eli ajassa 2 s nopeudella 5 m/s. Brig-veneesta pu-
donnut nainen on kertonut havainneensa vedessa lapset noin 10 m etaisyydella.
Tama tukee edelld esitettya paattelya olettaen, ettd nainen ja lapset putosivat
veteen hieman eri vaiheessa tormaysta.

* Matkustajat ovat voineet lentda veneista tormayksen seurauksena vain lyhyen
matkaa, silla dynamiikan peruskaavojen mukaan arvioituna lentaa inminen 1 m:n
korkeudesta vain noin 2—-3 m vaakasuoran alkunopeuden ollessa 5-7 m/s (10—
15 solmua).

* Brig-vene jai tormayksesta kiertamaan vasempaan kunnes kuljettaja sai sen py-
saytettyd. Buster-veneen keulassa istuneen miehen mukaan vene kiersi vasem-
paan tormayksen jalkeen, mutta tutkimuksissa todettiin, ettd moottori oli juuttu-
nut tiukasti oikealle ja ohjauspydra pyori tyhjaa. Selvityksen mukaan vene nos-
tettiin vedesta pera edelld, joten moottori on voinut kdantya ja juuttua paikalleen
tdssa vaiheessa. Toisaalta veneen kiertosuunnalla ei ole suurta merkitysta tut-
kinnan kannalta. Molemmat veneet ovat siis térmayksen jalkeen jaéneet vayla-
alueelle. Tasta kertoo sekin, etté Brig-veneen potkurissa ei ollut jalkid osumasta
kiveen tai muuhun kovaan. Buster-vene pysahtyi lopullisesti potkurin takertuessa
katiskaan. Veneiden mahdollisuus kiertda ohjaamattomana vesialueella osoittaa,
etta tormayspaikka ei ole ollut rannan lahella.

Edella esitettyjen seikkojen perusteella tormayksen ensikosketus tapahtui vahan vayla-
alueen keskilinjan eteldn puolella salmen kapeimmassa kohdassa, jossa salmi on noin
85 m leved. Lapset putosivat Brig-veneesta veteen likimain salmen keskilinjalla. Tutki-
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joiden paattelyn mukainen tormayspaikka on osoitettu tutkintaselostuksen karttapiirrok-
sessa, katso kuva 20. Tormayspaikka on sellainen, ettéd Brig-veneelle olisi jaanyt tilaa
ajaa Buster-veneen ja Vaxarin rantakallioiden valista. Pimeassa nopeasti syntynyt vais-
tétilanne on kuitenkin nayttényt hyvin erilaiselta kuin jalkeenpain kartalla arvioituna.

Tormayksen tapahtumaketju

Seuraavassa on esitetty tutkintalautakunnan péaattelema tapahtumaketju, joka johti ve-
neiden yhteentdrmaykseen.

Synnernéas
Bl T i ci pUSTER
FEPRPY Sy, TTEL ey Rasntanyt oy AR TEI binE adi
acanad, e kol | pive kidineds cilealle =% in 13

14 &
Harr fodares grimd //_;/A"'_Fa_«_'—r!
jﬁ—/
Vaxar

Kuva 20. Térmé&ykseen johtaneet ajolinjat. Numerot ilmaisevat ajan térméykseen se-
kunneissa.

Noin 30 sekuntia ennen térmaysta:

Brig-vene sivuutti Herr Johans Grundin nimelld tunnetun luodon ja kulki itiisella kurssilla
Vaxarin saaren ja Synnernasin niemen valista salmea kohden. Kaksi aikuista seisoi oh-
jauspaikalla ja tahysti eteenpain.

Buster-vene sivuutti Vaxarin saaren rannan lantisella kurssilla ja suuntasi viittaportin [&pi
tavoitteenaan sivuuttaa seuraava kallioniemi melko laheltd. Tahystys oli vahaista.

Noin 15 sekuntia ennen térmaysta:

Brig-veneen kuljettaja havaitsi vastaantulevan, valoitta ajavan veneen. Nopeutta alen-
nettiin hivenen.

Buster-vene jatkoi matkaansa. Kuljettaja ei havainnut kulkuvalot sytytettyind lahestyvaa
Brig-venetta.
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Noin 10 sekuntia ennen térmaysta:

Brig-veneen kuljettaja kdansi oikealle sivuuttaakseen vastaantulijan vasen kylki vasenta
kylkeéd vastaan ja jatkoi matkaa noin 25 solmun nopeudella.

Buster-vene jatkoi matkaansa kuten edella myds noin 25 solmun nopeudella.

Noin 6 sekuntia ennen tormaysta:

Brig-veneen kuljettaja tulkitsi Buster-veneen kaantaneen kohti. Veneessa hataannyttiin
ja tehtiin nopea tilannearviointi. Oikealle ei kallion vuoksi uskallettu enemp&éa vaistaa.

Buster-vene jatkoi matkaansa kuten edella.

Noin 3 sekuntia ennen torméaysté:

Brig-veneen kuljettaja teki nopean hatavaiston jyrkésti vasempaan paastékseen vas-
taantulijan keulan edesta.

Buster-veneen kuljettaja ilmeisesti havaitsi tapahtumien kulun ja ehti vdhan ennen tor-
maystéa tehda lievan vaistokaannoksen oikealle eli samaan suuntaan kuin Brig-vene.

Tormayshetki:

Veneet tormasivat toisiinsa tuhoisin seurauksin. Hatavaistolla olisi ollut kaikki mahdolli-
suudet onnistua, silla térmayksen aikaikkuna oli vain noin 2 sekunnin pituinen (katso liite
1).

Yhteentdrmays

Seuraavassa on esitetty yhteenveto tormaystapahtumasta kohdassa 1.4 olevan venei-
den vaurioiden tarkastelun perusteella.
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Vaihe 1

Tormays alkoi Brig-veneen keulan osuessa Buster-veneen
vasempaan keularyntddseen. Brig-veneen nopeus oli kaar-
roksesta johtuen hidastunut ja vene oli voimakkaasti kallistu-
nut vasemmalle. Buster-vene kulki taydella matkanopeudella
todenndkoisesti vahan oikealle kallistuneena viime hetken
vaistoyrityksen vaikutuksesta. Veneiden vélinen kosketus oli
huomattavalta osalta Buster-veneen hankautumista Brig-
veneen keulaa vastaan poikittain. Nainen lensi Brig-
veneesta veteen mahdollisesti heti tdssd vaiheessa vinosti
oikean laidan yli.

Vaihe 2

Tormayspiste siirtyi pitkin Buster-veneen laitaa. Brig-veneen
ponttoni nousi Buster-veneen paalle ja alkoi kallistaa Buster-
venettd vasemmalle kohti Brig-venettd. Brig-veneen keu-
lasilmukka osui Buster-veneen kylkeen ja taipui jyrkasti va-
semmalle. Myds Brig-vene kallistui lisdd vasemmalle torméa-
yksen johdosta.

Vaihe 3
g Veneet kaantyivat yhdensuuntaisempaan asentoon toisiinsa
|I ARY nahden. Molemmat veneet kallistuivat voimakkaasti vasem-
h""f malle, jolloin Brig-veneen oikea pohja keulassa hankaantui
| i\ Buster-veneen kylke& vastaan. Brig-veneen ponttoni tyontyi
| |'-"_:I"I I'. Buster-veneen peréosan yli. Lapset putosivat Brig-veneesta
',I '|I e '.I '.I veteen mahdollisesti tasséa vaiheessa vasemman laidan yli.
'|| !I--_-If! I'I
| %I_I'__.'s |
o
2.4 Yhteentdrmaykseen johtaneet syyt

Buster-vene kaytti vayldaalueen vasenta reunaa, laheltd Vaxarin saaren pohjoisrantaa
kulkevaa ajolinjaa. Tama ei jattanyt vastaantulevalle riittavasti tilaa sivuutukseen aina-
kaan pimeassa. Buster-vene valitsi virheellisen ajolinjan ilmeisesti tietamattaan, etta
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vastaantulija l&hestyi vaylan vasemmasta reunasta. Vesialue olisi ollut veneelle turvalli-
sesti kulkukelpoinen oikeallakin, jolloin onnettomuutta ei olisi tapahtunut.

Asianmukaisella tédhystyksella olisi Buster-veneessa olleiden pitéanyt ndhda vastaan tu-
levan Brig-veneen kulkuvalot, mutta t&hystys laiminly6tiin. Brig-veneen kulkuvalojen ha-
vaitseminen olisi edellyttanyt kuljettajalta kohottautumista ja kurkkimista puolelta toiselle,
joten myo6s ohjauspaikka myo6tavaikutti Brig-veneen havaitsematta jaamiseen.

[
| :

60 | P & CAW i N
—_— ﬂ'_ ;'}__\___.-' e "_: "‘--.__ 'ik | o ]
== mS]:;:lnemas i J T/ a4
P O = el ~—4 &> T > ekl _-"l_ i
o e r.r":.ﬂ"-"__JF .x-.m
T 2 40 |
...l" . [ | g [ Vg # LT o
# T e Xar 60 i
|
Brig - wvena Likimaarainen aika
Busiar - Bustor - veneen tormaykseen
fp— T tihystyskatve a [sekuntia]

Kuva 21. Buster-veneen kuljettajan ndkdkentdn 15°:n katveen vaikutus kuljettajan ta-
hystykseen véyldn suuntaan. Mikéli kuljettaja ei ole kurkotellut katveen mo-
lemmin puolin, ei hdn ole voinut ndhdé edessé olevaa salmea eikd vastaan
tulevaa Brig-venettd koko ldhestymisen aikana. Katvesektori on piirretty
kahdessa eri pisteesséd Buster-veneen ldhestymisen ajalta. Numeroilla va-
rustetut kaaret tarkoittavat arvioitua aikaa térmdykseen sekunneissa. Bus-
ter-veneen katvesektori on suuntautunut vasempaan. Té&lléin on véayldalu-
een eteldreunaa ldhestynyt Brig-vene ollut katvesektorissa. Brig-veneen
vdistdessé oikealle on Brig-vene pysynyt Buster-veneen tdhystyskatvesek-
torissa koko ldhestymisen ajan.

Tutkinnassa ei ole saatu varmuutta toimiko Buster-veneessa kulkuvalo, mutta vaikka
kulkuvalo olisi toiminut, se olisi jdanyt kuljettajan selan taakse eika valo olisi voinut na-
kya Brig-veneen lahestymissuunasta. Vastaantulija ei ole kyennyt havaitsemaan Buster-
veneen kulkusuuntaa eika sen perusteella ole voinut oikealla tavalla paatella sivuutuk-
sen suoritustapaa.

Brig-veneen kannalta tilanne muuttui epdvarmaksi heti, kun saatiin ensimmainen ha-
vainto valottomana kapealla vaylan osalla vastaan tulevasta veneesta. Tasséa vaiheessa
Brig-veneen olisi ollut mahdollista sovittaa nopeutensa siten, etté sivuutus ei olisi tapah-
tunut salmen kapeimmassa kohdassa vaan hiukan aikaisemmin, jossa tilaa on selvasti
enemman. Samalla olisi saatu enemman aikaa tilanteen arviointiin. Mutta Brig-veneessa
ei kuitenkaan tiedostettu, etté tilanne voisi kehittya vaaralliseksi.
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Tilanne karjistyi, kun Buster-vene naytti tekevan samansuuntaisen kéantoliikkeen ete-
l&an ja kun Buster-veneen jatkoaikeista ei ollut varmuutta. Brig-veneen vahaisen nopeu-
den pudotuksen noin 28 solmusta 25 solmuun ei voida katsoa olleen riittava. Talla 25
solmun nopeudella Brig-vene ajautui epatoivoiseen tilanteeseen, jossa yritettiin viela
vaistéa Buster-veneen keulan editse.

Onnettomuuteen myotavaikuttaneet seikat
Alkoholi ja vasymys

Alkoholia nauttineena ei useinkaan huomaa suorituskykynsa heikentymista. Arvostelu-
kyvyn heikentyminen aiheuttaa turhien riskien ottamista ja humalassa usein tehdaan
asioita, joita ei tehtaisi selvinpain. *

Buster-veneen kuljettaja ja matkustajat olivat kaikki vahvasti alkoholin vaikutuksen alai-
sia ja vasyneita. Seikka myotavaikutti virheellisten arvioiden ja toimintojen tekemiseen.

Brig-veneen kuljettaja oli lievasti alkoholin vaikutuksen alainen. Brig-veneessa vaikutus
suoritukseen oli iimeisesti vahaisempi kuin Buster-veneessa.

Hatakytkimen kayton laiminlyonti

Kummankaan veneen kuljettaja ei kayttanyt moottorin hatéapysaytyskatkaisijaa. Jos niitéa
olisi kaytetty, olisivat molemmat veneet pysahtyneet pian tormayksen jalkeen. Nain olisi
valtytty vapaasti kulkevien veneiden vedessa oleville aiheuttamasta vaaratilanteesta ja
ilmeisesti yksi ihmishenki olisi saastynyt.

Hatailmoitus ja pelastustoimet

Pelastustoimet kaynnistyivat ripeésti. Ensiksi Brig-veneen kyydissa ollut nainen lahti aut-
tamaan Brig-veneestéd veteen pudonnutta poikaa. Havaittuaan pojan menehtyneeksi han
keskittyi tyton pelastamiseen ja kehotti myds Brig-veneen kuljettajaa tulemaan avuksi ty-
ton pelastamisessa. Nainen pelasti tyton l&heiselle laiturille. Naisen toiminta oli esimer-
killista ja osoitti toimintakykya erittin vaikeassa tilanteessa.

Tultuaan tajuihinsa Brig-veneen kuljettaja pysaytti veneen ja hyppasi veteen auttamaan
Buster-veneesta pudonnutta naista, jonka han kuljetti uimalla Buster-veneen luokse.
Taman jalkeen han ryhtyi kuljettamaan pojan ruumista kohti rantaa.

Buster-veneen kyydissa ollut mieshenkilo yritti auttaa Buster-veneesta veteen pudonnut-
ta naista.

Onnettomuuspaikalle saapui ensimmaisena merivartijoiden hetkea aikaisemmin pysayt-
tama ulkopuolinen vene noin klo 00.50. Onnettomuudesta oli silloin ehtinyt kulua alle vii-
si minuuttia eli onnettomuus tapahtui noin klo 00.45. Heti saavuttuaan onnettomuuspai-

! ote vesiturvallisuuskampanjasta Viisaasti vesilla, www.vesiturvallisuus.net/viina.htm
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kalle ulkopuolisen veneen miehist6 oivalsi tilanteen vakavuuden, alkoi vilkuttaa veneen
kulkuvaloja ja sai télla tavalla halytettya lahistolla olleet merivartijat paikalle. Ulkopuoli-
sen veneen miehistd toimi nopeasti ja neuvokkaasti.

Merivartijat saapuivat onnettomuuspaikalle muutamassa minuutissa noin klo 00.53, jol-
loin tilanne oli kuvassa 4 esitetyn mukainen. Brig-veneesta veteen pudonnut nainen oli
jo uinut tytdn kanssa salmen pohjoisrannalla olevan mokin laiturille. Merivartijat kaynnis-
tivat vedessa olleiden pelastustoimet valitttmasti. Halytys MRSC:lle tehtiin nopeasti klo
00.56, mita aikaa on kaytetty arvioitaessa muita tapahtumaan liittyvia aikoja. Tassa vai-
heessa tilanne oli jo varsin hyvin merivartijoiden hallinnassa, mita osoittaa se, ettd am-
bulanssi halytettin Rosundiin klo 00.59 ja helikoptereiden halyttdminen aloitettiin klo
01.00.

Onnettomuuspaikalle halytettiin vain yksi sairasauto ja kolme sairaankuljetukseen sovel-
tuvaa helikopteria. Halytyksia tehtdessa loukkaantuneiden lukumaarésta ei ollut taytta
varmuutta. Tassa tilanteessa etupainotteisesti toimittaessa olisi voitu halyttda paikalle
enemman sairasautoja. Onnettomuuden lopputulokseen talla ei kuitenkaan olisi ollut mi-
tdén vaikutusta. Liséksi helikopterit odottelivat paikalla niin kauan, etta uhrien lukumaara
varmistui.

Merivartijat toimivat ripeasti ja onnettomuuden uhrien pelastamiseksi tehtiin kaikki mah-
dollinen. Onnettomuudessa kuolleita ei olisi pystytty pelastamaan millaan keinoin, koska
he kuolivat valittdmasti saamiinsa vammoihin. LAmpiman heindkuisen kesédybdn ainoana
haittana oli pimeys. Vuodenajan mukainen lammin merivesi ei aiheuttanut valiténta hy-
potermian vaaraa.

Turvallisuusasenteista

Brig-veneen kuljettaja oli kaynyt rannikkolaivurikurssin 80-luvun loppupuolella, mika
osoittaa halua kehittda taitoa liikkkua vesilla. Nykyinen Brig Eagle 600 -vene oli hankittu
vuoden 2001 kevaalla. Se oli aiottuun kayttétarkoitukseen hyvin soveltuva. Venetta ei
kuitenkaan oltu rekisterdity omistajan nimiin eika rekisterinumeroita oltu merkitty veneen
kylkiin.

Onnettomuuspaivan aikana veneella oli kdyty muutamassa paikassa. Veneen kuljettaja
oli paivan aikana nauttinut hiukan alkoholia.

Buster-vene oli varustettu moottorilla, jonka teho oli 50 % suurempi kuin mité tassa ve-
netyypissa sallitaan Pohjoismaisen Venenormiston (NBS) mukaan. Veneesté voi todeta,
etta siita ei ollut pidetty erityistd huolta. Esimerkiksi kulkuvaloa ei ollut asennettu oikealle
korkeudelle. Venerekisterissa oli veneesta vaarat tiedot.

Buster-veneen kuljettaja oli kaynyt rannikkolaivurikurssin, mutta ainakaan onnetto-
muusmatkalla han ei soveltanut saamiaan oppeja. Kuljettaja ja veneseurue olivat ennen
onnettomuutta nauttineet koko illan reilusti alkoholia ja vene lahti onnettomuusmatkalle
kaikkien ollessa vahvassa juopumustilassa.
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Brig-veneen kuljettajan turvallisuusasenteet eivét olleet taysin kunnossa ja han epaon-
nistui yhteentdrmaysvaaran arvioinnissa. Buster-veneen kuljettajan turvallisuusasenteis-
sa oli vakavia puutteita.

Tutkinnassa esiin tulleita taustatekijoita

Tammisaaren saaristossa 31.8.—1.9.2002 vesiliikenteen valvontaiskun yhteydessa tehty-
jen puhallutusten tulosten (ks. luku 1.6) perusteella useat veneilijat eivat tiedosta niita
riskeja, jotka liittyvat veneilyyn alkoholin vaikutuksen alaisena. Veneilijoistd, joita puhal-
lutettiin 63 kpl, vain 30 % puhalsi puhtaan O promillen tuloksen. Nain pienen otoksen tu-
loksia ei voi yleistda, mutta tulokset viittaavat siihen, ettd suuri osa veneilijdista ohjaa
venetta ainakin jonkin verran alkoholin vaikutuksen alaisena. Jo pienetkin alkoholipitoi-
suudet vaikuttavat havainto- ja reaktiokyvyn heikentymiseen. Suurta osaa veneista kul-
jetetaan suurilla nopeuksilla, mika vaatii nopeaa tilannearviointia ja reaktiokykya.

Toisaalta valvontaiskun aikana ei tavattu yhtéaén ruorijuoppoa, mika saattoi johtua pie-
nesta otoksesta. Aikaisemmin samalla alueella tehdyissa puhallutuksissa 233 veneilijas-
td 4 puhalsi yli vesilikennejuopumuksen rajan. Tdma vastaa Helsingin venepoliisin
1997-2001 tekemia puhallutuksia, joissa vesilikennejuopumustapauksia oli kaikista pu-
hallutetuista 2—4 % vuosittain. Nayttaisi silta, etta veneilijat varovat promillerajan ylitta-
mistd, mutta veneen kuljettamiseen vahan alkoholia nauttineena liittyvia riskeja ei tie-
dosteta. Puhallutusten tulokset viittaavat myds siihen, ettéd promillerajaa alentamalla ve-
neen kuljettajien veren alkoholipitoisuuteen voitaisiin yleisella tasolla vaikuttaa madalta-
vasti.

Kevaalla 2001 Keski-Suomen, Vaasan ja Saimaan alueen veneilijéille tehdyssa kysely-
tutkimuksessa todettiin veneilijdiden asenteiden ja arvojen muuttuneen siihen suuntaan,
etta ne lievasti tukevat nykyista tiukempaa linjaa ruorijuopumuksen suhteen. Veneilijat
nayttivat myos, ruorijuoppoja lukuun ottamatta, uskovan turvallisuuden paranemiseen,
jos promillerajaa lasketaan 0,5 promilleen.

Ainoa valvottavissa oleva lain asettama vaatimus rekisterdidyn veneen kuljettajalle on
15 vuoden ik&. Esimerkiksi veneilysaannosten, kuten meriteiden sééntdjen osaamista ei
vaadita. Veneen kuljettajalle asetettujen vaatimusten asianmukaisuutta olisi syyta harki-
ta ottaen huomioon veneiden koon ja tehon kasvu seka lisdantynyt veneliikenne.
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3 JOHTOPAATOKSET

Onnettomuusveneet lahestyivat toisiaan Synnernastrommenin salmessa vastakkaisilta
tai lahes vastakkaisilta suunnilta varsin pimeé&na kesayona 7.7.2002 klo 00.45.

Buster-veneen kulkuvalo ei toiminut tai se ei ndkynyt eteenpéin kuljettajan selén takaa,
mika viivastytti veneen ilmaantumista Brig-veneen kuljettajan nakokenttaan. Veneen
suuntaa osoittavien sivuvalojen puuttuminen vaikeutti Buster-veneen liiketilan arviointia,
kun véistadmista suunniteltiin.

Buster-veneessa todennakoisesti laiminly6tiin aktiivinen téahystys ja Brig-veneen hyvin
nakyneet kulkuvalot jaivat Buster-veneen keulassa istuneen miehen muodostamaan 15
asteen katvesektoriin. Koska Buster-veneesta ei havaittu vastaan tulevaa venettd, valit-
tiin yleisesti kaytetty ajolinja, joka vei salmen eteldlaitaan, meriteiden sdantdjen vastai-
sesti Buster-veneen kulkusuunnasta katsottuna vaylan vasempaan laitaan. Tama kurs-
sin valinta oli keskeinen tekija onnettomuuteen johtaneen tapahtumaketjun synnyssa.
Buster-veneelld ei ollut endad mitaan tehtavissa yhteen térmaamisen valttdmiseksi, kun
Brig-vene tuli etuvasemmalta esiin katveesta aivan vahén ennen tormaysta.

Brig-vene havaitsi Buster-veneen selkeésti ennen onnettomuuspaikan l&heisyydessa
salmen eteldrannalla olevaa kallionkielekettd, mutta ei ryhtynyt hyvissa ajoin riittaviin
toimenpiteisiin yhteentérmayksen valttamiseksi. Kun Brig-veneesta havaittiin vastaan tu-
leva Buster-vene yhteentdrmayskurssilla, olisi Brig-veneella viela ollut mahdollisuus teh-
da selked suunnan muutos oikealle, pudottaa nopeutta radikaalisti tai jopa pysayttaa
vene. Kumpikin vene lahestyi onnettomuuspaikkaa noin 25 solmun nopeudella, mika oli
olosuhteisiin ndhden lilan kovaa.

Onnettomuuteen mahdollisesti vaikuttaneena taustatekijana voidaan pitaa sita, etta on-
nettomuuspdaivana oli Buster-veneen kuljettaja valvonut aamusta myéhaan yolla ollee-
seen lahtohetkeen saakka ja nauttinut alkoholia. Paivan mittaan han ja matkustajat oli-
vat nauttineet alkoholia eri yhteyksissa ja viimeksi vdhan ennen matkalle laht6a. Tama
johti siihen, ettd Buster-veneen kuljettaja ja matkustajat olivat onnettomuusmatkalle lah-
dettdessa vahvasti humalassa. Myos Brig-veneen kuljettaja oli hiukan alkoholin vaiku-
tuksen alainen, mutta hanen verensa alkoholipitoisuus oli noin puolet rangaistavuuden
rajasta.

Yhteentdormayksen jalkeen kumpikin vene jatkoi kontrolloimatonta kulkua Brig-veneen
kuljettajan kaaduttua veneensa pohjalle ja Buster-veneen kuljettajan pudottua veneesta.
Hatakytkimet eivat olleet kaytdssa. Veneilyvalistuksessa pitdisi tuoda esille hatakytki-
men kayton tarkeys nopeissa avoveneissa.

Veneiden kunnon seuranta perustuu vapaaehtoisten veneseurojen katsastustoimintaan.
Samalla tehdaan turvallisuusvalistusta. Taman katsastustoiminnan ulkopuolelle jaa kui-
tenkin suuri maara veneita. Merenkulkulaitos voisi yhdessa muiden valtion laitosten
kanssa selvittdd miten vapaaehtoisten veneseurojen turvallisuuskatsastustoimintaa voi-
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taisiin lagjentaa seurojen jasenkunnan ulkopuolelle. TAma antaisi mahdollisuuden muun
muassa valvoa veneiden kulkuvalojen kuntoa huomattavasti nykyista laajemmin.

Venerekisteriviranomaisilla pitéisi olla keinot, joilla estettaisiin ylitehoisella moottorilla va-
rustetun veneen rekisterdinti ja vesilikenteen valvontaviranomaisten tulisi kiinnittda
huomiota ylisuurella moottorilla varustettujen veneiden kayttdoon. Tutkintalautakunta ei
kuitenkaan anna suositusta venerekisterin suhteen, koska Liikenne- ja viestintaministe-
rion asettama tyoryhma on 1.4.2003 saanut valmiiksi ehdotuksensa venerekisterin kehit-
tamiseksi. Ehdotusta laadittaessa on kuultu mm. Onnettomuustutkintakeskusta.
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4.1

4.2

4.3

SUOSITUKSET

Kulkuvalot

Toisesta veneesta puuttuivat kokonaan suuntaa osoittavat kulkuvalot, mika oli ilmeisesti
merkittdva taustalla vaikuttanut tekija tdssa onnettomuudessa. Sen johdosta tutkintalau-
takunta esittaa, etta:

Merenkulkulaitos ryhtyisi toimiin vérillisten sivuvalojen saattamiseksi pakollisiksi venei-
siin, joiden nopeus on yli 7 solmua. Esitys on kansainvélisten meriteiden s&déntéjen mu-
kainen ja edellyttdd Sisdvesisdéntdjen eli asetuksen 30.3.1978/252 12§ 4. momentin
kumoamista.

Muutos parantaisi merkittavasti muiden vesillaliikkujien mahdollisuuksia arvioida kohdat-
tavan veneen etaisyys, suunta ja nopeus. Samaan asiaan liittyen tutkintalautakunta esit-
taa myos, etta

Merenkulkulaitos ja vesiliikenteen valvontaviranomaiset valvoisivat, ettd myytédvien ja
kéytossé olevien veneiden kulkuvalot sijoitettaisiin niin, ettd ne nadkyvét esteettémasti.
Asia tulisi myds liittdé valtion rahoituksella tapahtuvan vesiliikennevalistuksen siséltéon.

Toisen vesillaliikkujan huomioon ottaminen

Onnettomuuteen johtaneen tapahtumasarjan kaynnisti ilmeisesti se, etta puutteellisen
tahystyksen vuoksi ei havaittu vastaan tulevaa venetta. Tilanne karjistyi, kun olosuhteita
ja vastaantulevaa liikennetté ei otettu huomioon riittdvan ajoissa. Tutkintalautakunta esit-
taa, etta:

Vesiliikenteen valistuksessa voimakkaasti korostettaisiin kuinka térkedd turvallisuuden
kannalta on ottaa huomioon toiset vesilldliikkujat tdhystdmaélla huolellisesti, valitsemalla
turvallisuutta korostavat ajolinjat ja sovittamalla veneen vauhti vallitseviin olosuhteisiin ja
omiin taitoihin sopivaksi.

Promilleraja veneilyssa

Toisen onnettomuusveneen kuljettaja oli voimakkaasti alkoholin vaikutuksen alainen.
Toisen veneen kuljettaja oli lievasti alkoholin vaikutuksen alainen. Nopean veneen oh-
jaaminen suurella nopeudella, kapealla vaylalla ja pimedssa edellyttda hyvaa huomioky-
kya ja nopeita reaktioita. Naiden ominaisuuksien liséaksi humalatila voi vaikuttaa hetkelli-
siin turvallisuusasenteisiin. Tutkintalautakunta on sitd mieltd, ettd humalatila oli onnet-
tomuuteen vaikuttanut osatekija, joten tutkintalautakunta esittaa, etta:

Liikenneministerio selvittdisi, mikd vaikutus promillerajan alentamisella olisi veneilyn ko-
konaisturvallisuuteen.
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Lainsdadanté on varsin salliva veneen kuljettajan veren alkoholipitoisuuden suhteen.
Rangaistavuuden rajasta riippumatta tulee veneen kuljettajan aina olla kykeneva huo-
lehtimaan veneen turvallisen kuljettamisen mukaisista tehtavista. Turvallisin vaihtoehto
on pitdéd huolta siitd, etta venetta ohjattaessa ei veressa ole yhtdén alkoholia. Tutkinta-
lautakunta esittaa, etta:

Valtion varoin toteutettavassa vesiliikenne- ja raittiusvalistuksessa edelleen jatkettaisiin
sellaista asennekasvatusta, jonka pohjalta alkoholin nauttiminen ja veneily eivét lain
maédrittdmistéa rajoista huolimatta sovellu yhteen.

Helsingissa 30.9.2003

r’ﬂ"'_" il
[temman %%avﬂwh
Tuomo Karppinen

-

Ko Salel v f/%

Klaus Salkola # Juha Sjolund
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TORMAYKSEN AIKAIKKUNA

Ohessa on laskettu se aika, jonka kuluessa veneiden térmays lopputilanteessa on ollut mahdolli-
nen. Laskelma osoittaa, etta térmayksen tapahtuminen on ollut huomattava sattuma, silla tapah-
tuma on todennékoéisesti ollut mahdollinen vain alle 2 sekunnin ajan.

Laskelma on tehty olettaen, etté veneet tormaavat kohtisuorassa ja laskelman pohjana on kaytet-
ty seuraavaa kahta térmaystapaa: Buster-vene térmaa Brig-veneeseen ja Brig-vene tormaa Bus-
ter-veneeseen. Kummassakin tapauksessa on laskettu térméatyn veneen nopeudella se aika, joka
kuluu veneen pituuden plus vastapuolen leveyden pituisen matkan kulkemiseen. Lasketut ajat on
lopuksi summattu yhteen. Laskelma on tehty Buster-veneen nopeuksille 20, 25 ja 30 solmua ja
erillisena tapauksena Brig-veneen nopeuksille 10, 12,5 ja 15 solmua.

Buster-vene térmaa Brig-veneeseen

Pituus: Brigin pituus (6,13 m) + Busterin leveys (1,7 m) = 7,73 m
Nopeus: Brigin nopeus 10, 12,5 ja 15 solmua (5, 6,25 ja 7,5 m/s)
Nopeus Aika
solmua sekuntia
10 1,6
12,5 1,2
15 1,0

Brig-vene térmaa Buster-veneeseen
Pituus: Busterin pituus 4,5 m + Brigin leveys (2,5 m) = 6,7 m
Nopeus: Busterin nopeus 20, 25 ja 30 solmua (10, 12.5 ja 15 m/s)

Nopeus Aika

solmua sekuntia
20 0,67
25 0,54
30 0,45
Aikaikkunan kokonaispituus
Aikaikkunan pituus on pienimmillaan noin 0,45 + 1,0 = 1,45 sekuntia
suurimmillaan noin 0,67 + 1,6 = 2,27 sekuntia.
Veneiden todennakdisimmilla nopeuksilla on aikamaéaré noin 0,54 + 1,2 = 1,74 sekuntia

Johtopaatos

Nahdaan, etté jos Brig-veneen hatakaannods vasempaan olisi aloitettu ennen tai jalkeen noin 2
sekunnin pituisen aikaikkunan, ei térmaysta olisi tapahtunut. Brig-vene olisi mennyt joko Buster-
veneen keulan edesté tai peran takaa.
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Merenkulkuosastn losuy titkemaselostubsen luonnoksen eristd johtopalidtk=istl ja sussituksisia
kunmioiliavasi ssummvan:

Hiftikytkimen kiviidd on wos teodd esille turvallizuusvolistuksessn ja useimpicn venciden seka
mooitoreiden kiivittiohjeissa painotetaan hidikyvtkimen kilvttn mrpesllisunta, Ongelmana on ollut
itk yikimien heikko lantu. Tuotekehittelvil tarvittaisiin,

Wapaschivisen veneseurojen turvallisuuskatsastuksen lnajentomisesin merenkulkuosaste kuisoo, etid
asian voitusiin parhidten edistid viemalld se Yenellyasinin neuvottelokennan kisiel@viks,

Ylhitehoisilly moottoreills varustettsjen veneiden rekisterfintiin ja kitytiddn Hittyval ongelmal me-
renkulkuesasio vie dedoksi pwirvhmille, jokn valmistelee ehdotusta venerekisterin kehittimiseksi,

Merenkulkuosasto vhiyy suositakseen sivavalojen ssattamiscksi pokolliseksi venecisiin, joiden pi-
fwus on alle seitsemdn metdl jo nopeus v seitsemdn solme (SisivesisB8intjen 12 § 3 momentii).
Tamdin momentin mvubisminen edellytil kuitenkin tietyn ojon, jotis voeidass ginivast uikin kol
kuvalojen kiiytinnén asentomista ja teknisti kehinfimistd. Turvallisunsvalistuksen yhieydessi me-
renkulkuosasio pyrkil samalla taotamaan informaatiots veneslalle ja veneilijoille kulkuvaloista ja
nitden kiyidsil ja ssentamisesia,

Toisen vesillilitkkuinn huomioon oitamists wrvallisussvalistuksessa tullaan edelleen merenkoulku-

osmston osalta korostamaan voimokkoasti, Sama koskee nsennekasvansts, jonka pohjalia alkoholin
naubtimines ja veneily eiviid sovellu vhieen.
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SAMMANDRAG

Den 7.7.2002 omkring kl. 00.40 startade en bat av market Brig Eagle 600 fran Box by i Ekenas
skargard och korde Osterut langs 3,0 m farleden for att efter 6n Vaxar svanga av mot soder. Det
fanns fyra personer ombord: en man, en kvinna, en pojke pa 11 ar och en flicka pa 7 ar. Nastan
samtidigt, den 7.7.2002 omkring kl. 00.45, startade en motorbat av market Buster RS fran butiks-
bryggan pa Sandnasudden och kdrde vasterut langs samma farled mot spetsen pa en udde so-
der om farleden och vaster om Résund. Det fanns tre personer ombord pa Buster-baten: en kvin-
na och tva man.

Batarna narmade sig med ca 25 knops hastighet samtidigt det smalaste stéllet i farleden, sundet
mellan Synnernas och Vaxar. P& grund av mandvrar i samma sydliga riktning hamnade de bagge
batarna i den soddra delen av sundet, onddigt néara stranden pa Vaxar. Brig-batens forare tyckte
att det verkade som om Buster-baten skulle komma rakt pa. P& grund av att stranden var sa nara
gjorde han en skarp undanmandver at babord och norr. Nastan samtidigt forsokte uppenbarligen
ocksa Buster-baten vaja genom att gira at samma hall, dvs. mot norr. Till foljd av man6vrarna
kolliderade batarna med varandra sa att Brig-batens for traffade Buster-batens babords sida i
nastan rat vinkel praktiskt taget mitt i sundet. Kvinnan och den man som satt pa aktertoften i Bus-
ter-baten och pojken som var passagerare i Brig-baten omkom i de skador de fick i olyckan.

Den kurs som Buster-baten hade valt medverkade for sin del till uppkomsten av olyckan. Kursen
gick ganska nara Vaxars klippor, alltsd nara babordskanten av sundet ur Buster-batens fardrikt-
ning sett. Den har kursen anvands allmént och ligger helt nara den farledslinje som finns utritad
pa sjokortet. Buster-batens forare sag uppenbarligen inte, pd grund av bristfalligt utkik, Brig-
batens navigationsljus fore alldeles strax innan batarna kolliderade.

Aven de otillrackliga atgarder som Brig-batens forare vidtog for att undvika en sammanstétning
medverkade till uppkomsten av olyckan. Hans mdgjligheter att bedoma laget forsvarades av att
lanternan pa& Buster-baten antingen skymdes bakom ryggen pa foraren eller inte fungerade.
Dessutom holl bada batarna fér hog fart med hansyn till omstéandigheterna. Att Buster-batens
forare var i ett kraftigt berusningstillstand bidrog majligen ocksa till olyckan. Brig-foraren var lind-
rigt paverkad av alkohol, men det ar svart att bedéma hur detta inverkade pa olyckan.

Undersokningskommissionen rekommenderar bland annat att bestimmelserna om batars navi-
gationsljus preciseras och en undersotkning av vilken effekt en sankning av promillegréansen skul-
le ha p& sakerheten i battrafiken. Dessutom rekommenderar unders6kningskommissionen en
upplysningskampanj med betoning pa hansynstagandet till andra som ror sig pa sjon och den
betydelse som en med tanke pa omstandigheterna lamplig hastighet har for sakerheten.

Centralen for undersokning av olyckor tillsatte en undersdkningskommission for att undersdka
olyckan. Ordférande fér kommissionen var direktér Tuomo Karppinen och expertmedlemmar DI
Klaus Salkola och sjokapten Juha Sjolund .
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1 ALLMAN BESKRIVNING AV OLYCKAN OCH UNDERSOKNINGEN
1.1 Batarna

111 Brig Eagle 600

Baten ar en gummibat av ppen modell med styvt botten och utombordsmotor (RIB).
Undre delen av baten ar byggd av armerad plast (glasfiber), men batens sidor foljer
gummibatsprincipen och bestar av luftfyllda pontoner gjorda av smidig vav av gummi.
Denna losning kombinerar goda kéregenskaper med gummibatens sjoduglighet och sa-
kerhet. Batar av detta slag anvands bl.a. inom sjéraddningen, som raddningsbat ombord
pa fartyg (MOB) och som snabba patrullbatar inom sjébevakningen. Baten Brig Eagle
600 ar en nojesbat tillverkad enligt samma koncept.

| féren finns en sits av V-modell, i mitten en styrpulpet med anslutande tva separata sit-
sar och i aktern en tvargaende sits. Om passagerarna ar flera ar det meningen att en del
av passagerarna sitter pa den ponton som gar runt langs batens sida. Durken (inner-
bottnen) &r vattentat och ligger ovanfor vattenlinjen sa att baten ar sjalviansande.

Olycksbaten forde sidoljus och ett mast/akterljus (se punkt 1.3.4).

Bild 1. Olycksbaten Brig Eagle 600.
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Huvudmatten p& baten Brig Eagle 600 enligt importérens broschyr:

Langd

Bredd

Tomvikt

Antal personer

Storsta tillatna maskineffekt
Storsta tillatna motorvikt

CE-klass

6,15 m

2,50 m

387 kg + motor och utrustning
5/ 12 beroende pa CE-kategori
150 hk

200 kg

B eller C

Baten har en skylt om godkannande av Bureau Veritas som visar att baten uppfyller CE-
kraven. Pa skylten finns foljande text:

CE-skylt

Modell:

Serienummer:
CE-kategori:

Storsta last:

Storsta passagerarantal:
Storsta maskineffekt:
Storsta motorvikt:
Nominellt tryck:

Tillverkningsland:

(delvis otydlig text)
600 G1

5779

C

1700 kg

12 personer

112 kW, 150 hk
210 kg

0,15 bar

Ukraina

Olycksbaten var foérsedd med en 130 hk utombordsmotor av méarket Yamaha. Motorn ar
lamplig for baten och 6verskrider varken den tillatna maskineffekten eller motorvikten.

Buster RS

Baten &r en 6ppen utombordsmotorbat av aluminium. Battypen ar en popular standard-
modell som &r i allman anvandning i olika versioner.
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| féren finns en tvargaende sits och i mitten en tvargdende toft, med en liten styrpulpet
pa styrbordssidan. Foraren sitter pa den tvargaende toften i aktern. Dar finns aven plats
for en passagerare.

Olycksbaten forde ett runtlysande navigationsljus, lanterna, och motorn var forsedd med
ett ljudisoleringsfack (se punkt 1.3.4).

|__ e S e r 5 B . < L .

Bild 2. Buster RS. Bilden &r tagen ur en broschyr (det finns skillnader i drsmodel-
lerna i jamforelse med olycksbaten). Personerna pa bilden har inget sam-
band med olyckan.

Huvudmatten pa baten Buster RS enligt ritning av batens tillverkare:

Langd 45m

Bredd 1,7m

Tomvikt 250 kg + motor och utrustning
Antal personer 6

Storsta tillatna maskineffekt 40 hk
Storsta tillatna last 600 kg
Klass NBS (bla skylt)

Det fanns en bla skylt i enlighet med Nordisk batstandard (NBS) i baten. Féljande fram-
gar av skylten:

STORSTA MASKINEFFEKT 30 kW (= 40 hk)
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STORSTA LAST 600 kg, 6 personer

TYPINTYG Nr SF-12-10-2961
Dessutom hade tillverkningsfabrikens serienummer stansats pa baten:

M 06 3 9727.

Baten hade en utombordsmotor av market Yamaha pa 60 hk. Motorns effekt var 50 %
storre an den storsta tillatna maskineffekt som namndes i batens skylt med typgodkéan-
nandet.

Olyckshandelserna

Vaderforhallandena

Tva av Meteorologiska institutets vaderleksstationer finns i narheten av olycksplatsen,
Jussard och Inga Bagaskar, och de dar uppméatta uppgifterna om vinden omedelbart
foére och omedelbart efter olyckan presenteras i foljande tabell.

Tabell 1. Vindens riktning, hastighet och storsta hastighet under de tre foregadende tim-
marna.

Ekenas Jussard Ingad Bagaskar
Dag Kl. | Riktning | Hastighet | Stdrsta | Riktning | Hastighet | Storsta
grader m/s hast. m/s | grader m/s Hast. m/s
6.7.2002 3 250 6 10 260 6 8
6 260 7 8 260 5 7
9 260 9 11 250 10 11
12 240 8 9 250 9 10
15 230 8 9 250 8 10
18 230 6 9 250 8 10
21 190 6 6 220 3 9
24 190 9 11 210 6 8
7.7.2002 3 180 7 9 200 8 8
6 180 8 9 200 8 8

Saval vaderleksstationen pa Jussaré som den pa Bagaskar ligger nara 6ppna havet. De
vindar som uppmats dar motsvarar alltsa inte sarskilt bra forhallandena pa olycksplatsen
i den inre skargarden. Av vinduppgifterna kan man dock se att vinden under dygnet fore
olyckan har vant fran vaster mot séder och att vindriktningen vid tidpunkten for olyckan,
7.7.2002 omkring kl. 01.00, var ungefar 200 grader. Vinden var frisk under hela dygnet,
alltsd har vaderforhallandena sannolikt lett till en viss strom fran vaster mot oster pa
olycksplatsen i sundet mellan Synnernas och Vaxar.
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Enligt Brig-batens forare var vinden ganska svag. Enligt mannen som satt i foren pa
Buster-baten var vinden sydvastlig och svag, dvs. vindhastigheten var under 5 m/s. En-
ligt de sjobevakare som kom till olycksplatsen var vinden sydvastlig och vindhastigheten
omkring 5 m/s.

Pa Russard vaderleksstation utanfér Hango och pa Ingad Bagaskéars vaderleksstation
gjordes aven observationer om molnigheten och sikten. Uppgifterna framgar ur féljande
tabell.

Tabell 2. Sikt och totalmolnighet.

Russaro Inga Bagaskar
Dag KI. Sikt Totalmolnighet Sikt Totalmolnighet
km km
6.7.2002 3 20 mulet
6 30 nastan klart
9 35 nastan klart 25 nastan klart
12 35 nastan klart
15 25 nastan klart 25 nastan klart
18 25 halvklart
21 19 halvklart 12 halvklart
24 19 nastan mulet
7.7.2002 3 27 nastan klart
6 27 nastan klart
9 27 nastan mulet 23 nastan mulet

Under hela det dygn som foregick olyckan vaxlade molnigheten och sikten. Enligt Brig-
batens forare var det vid tidpunkten for olyckan molnigt och morkt, men inte beckmorkt.
Vattenytan avspeglade sig klart. Enligt en man i den forsta baten som kom till olycks-
platsen kunde han borja urskilja konturerna av RIB-baten mot klippan pa Véaxar pa ett
avstand av omkring 100 meter. Mannen pa sommarvillan i narheten av olycksplatsen
har beréttat att det strax efter midnatt pa olycksdagen var alldeles morkt och vindstilla.

Enligt de méatningar som gjordes pa Jussard och Ingd Bagaskars vaderleksstationer var
luftens relativa fuktighet vid tidpunkten for héandelserna 7.7.2002 kl. 01.00 omkring 90
procent. Detta varde ligger nara daggpunkten, men 6éverskrider den dock inte, dvs. det
var inte dimma pa olycksplatsen.
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Olycksresorna
Olycksplatsen
‘| Box E"/ Sandnasudd
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Bild 3. Oversiktskarta 6ver olycksomrddet. Kartan &r en kopia av sjokortet och ska-

lan motsvarar inte den ursprungliga. (© Sjéfartsverket)
Brig-baten

Brig-baten gav sig ivag fran hamnen i Box i Ekenas skargard 7.7.2002 omkring K.
00.40. Det fanns fyra personer ombord. Flickan och pojken, som satt pa aktertoften,
hade flytvastar p& sig. Mannen som styrde baten och kvinnan som satt bredvid honom
saknade flytvastar. Navigationsljusen hade tants. Himlen var i moln och det var morkt,
men inte alldeles beckmorkt. Strandernas konturer kunde urskiljas. Brig-baten korde
med nagot Gver 25 knops fart 6sterut i 3,0 m farleden med en stuga pa Gstra spetsen av
on Véaxar som mal.

En sjobevakningspatrull hade fran ungefar kl. 21.00 framat Gvervakat battrafiken och in-
spekterat batar inom havsomradet mellan hamnen i Box och Sandnasudden. Ungefar KI.
00.45 stoppade sjobevakarna en bat vid Rosund, 3 sjémil 6ster om hamnen i Box. Sam-
tidigt sdg sjobevakarna redan pa langt hall ljusen pa Brig-baten som narmade sig fran
vaster. Inspektionsplatsen lag nagot norr om farledens mittlinje. Brig-baten passerade
sjobevakarnas bat enligt deras uppskattning pa ca 20 m avstand, dvs. den kdérde ganska
nara farledens mittlinje. Den bat som sjobevakarna hade stoppat gav sig ivag efter Brig-
baten 2-3 minuter efter det att Brig-baten hade passerat inspektionsplatsen, dvs. unge-
far kl. 00.50.

Nar de passerade en liten kobbe, som kallas Herr Johans Grund, och en rdd prick om-
kring 500 m Oster om sjobevakarnas inspektionsplats, observerade Brig-batens forare
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och kvinnan bredvid honom en bat som saknade ljus och kom rakt emot dem. Baten
syntes som en svart flack pa 6ver 200 meters avstand, enligt férarens uppskattning. En-
ligt forarens berattelse andrade han kurs litet at styrbord mot en utskjutande klippa pa
Véaxars norra strand och saktade farten nagot. Genast efter denna vajningsmandéver fo-
refoll den métande baten gira at samma hall.

Brig-baten styrde mot den narliggande utskjutande klippan pa Véxars norra strand och
det forefoll batens forare som om Buster-baten kom rakt emot pa kollisionskurs. | den si-
tuationen beddmde Brig-batens forare att det var omgjligt att passera babords sida mot
babords sida. Brig-baten girade kraftigt at babord och norr och samtidigt foll batens has-
tighet. Ett 6gonblick senare vajde mojligen Buster-baten & samma hall, dvs. mot norr
och batarna kolliderade med varandra nara sundets mittpunkt.

Buster-baten

Buster-baten gav sig ivag fran Sandnasuddens butiksbrygga 7.7.2002 omkring kl. 00.45.
Alla vuxna som fanns ombord kladde flytvastar pa sig. Enligt mannen som suttit i foren
pa baten och som var den enda person som blev vid liv i denna bat kopplades lanternan
pa. Baten fortsatte resan mot vaster i samma 3,0 m farled som Brig-baten, med norra
stranden av Lilld som mal. Batens fart var den vanliga marschfarten, dvs. 25 knop.

Mannen som satt i foren pa Buster-baten, med ryggen mot fardriktningen, berattade att
han i sundet mellan Vaxar och Synnernas sag sig om framat. Han vande pa huvudet
och sag da over sin hogra axel att det kommer en bat rakt emot pa ungefar 10 meters
avstand. Enligt honom kom baten emot snett framifran pa babordssidan, i ungefar 15
graders vinkel i relation till Buster-batens fardriktning. Situationen uppkom sa snabbt att
ingen hann gora nagonting for att undvika en sammanstotning. Nagon vajningsrorelse i
sista minuten eller nagon tidigare utford andring av kursen, som Buster-baten eventuellt
gjorde, kunde mannen som satt i foren inte komma ihag.

Enligt mannens berattelse forlorade han for ett 6gonblick medvetandet vid sammanstot-
ningen. Nar han kom till sans igen 1ag han pa batens botten och baten svangde motsols
runt i en cirkel, vars diameter enligt hans uppskattning var under 10 meter. Ocksa Brig-
baten svangde at babord till féljd av kollisionen och foraren forlorade medvetandet for en
kort stund, men han holls i baten. De andra i Brig-baten foll i sjon liksom ocksa de tva
personer som suttit pa aktertoften i Buster-baten.

Réaddningsinsatserna

Genast hon kom upp till ytan sag kvinnan som fallit ur Brig-baten barnen som akt med
samma bat omkring 10 meter langre bort fran henne, narmare stranden pa Synnernas
an stranden pa Vaxar. Sundet ar ca 70-80 meter brett vid platsen for sammanstotning-
en. Enligt kvinnan holl Buster-baten pa att kéra pa henne och hon véjde undan baten
genom att dyka. Strax darefter saktade Buster-batens fart ner och baten stannade med
en knyck.
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Enligt mannen som var passagerare i Buster-baten satte han motorn pa frigang nar han
kommit till medvetande.

Brig-batens forare har berattat att genast han kommit till sig fran kollisionen stoppade
han baten genom att satta vaxeln pa fritt. Baten hade svangt sig delvis mot ankomstrikt-
ningen och flét en bit séder om farledens mittlinje. Han sdg barnen snett framat till ba-
bord pa ett avstand av ca 20 meter, nastan i mitten av sundet.

Enligt Brig-batens forare hoppade han i sjon for att hjalpa barnen. Medan han simmade
stotte han pa en kvinna, som forefoll medvetslos, densamma som suttit pa aktertoften i
Buster-baten. Han forde kvinnan fram till Buster-baten, som stannat, och bad den man
som fanns i baten ta hand om kvinnan.

Kvinnan som akt med Brig-baten beréattade att hon simmade fram till barnen. Nar hon
kom néra konstaterade hon att pojken omkommit. Darefter simmade hon med flickan till
en narliggande brygga pa Synnernas, dar det i bakgrunden fanns en stuga dar ljuset var
tant.

Efter att sjobevakarna hade latit den bat de hade stoppat kora vidare, satte ocksa de sig
i rorelse och korde mycket langsamt langs samma farled mot oster, dvs. efter den bat de
hade stoppat. Mycket snart darefter tyckte sjobevakarna att det sdg ut som om den bat
som de tidigare hade stoppat snurrade runt Brig-batens navigationsljus. Avstandet var
omkring 500 m fran dem raknat. Enligt passageraren pa den bat som hade inspekterats
korde sjobevakarna ett stycke forbi den tomma Brig-baten pa norra sidan och svangde
mitt i sundet tillbaka i ankomstriktningen. Omedelbart efter svangen boérjade baten som
hade inspekterats blinka med sina navigationsljus. Sjébevakarna drog av detta slutsat-
sen att nagot var pa tok och borjade kéra mot handelsplatsen.

Sjobevakarna kom fram till olycksplatsen ungefar kl. 00.53. Efter att ha kontrollerat laget
larmade de MRSC-Helsinki (sjoraddningsundercentral) kl. 00.56. Nar sjobevakarna kom
fram till platsen fl6t Brig-baten, tom, vid sddra kanten av farleden ca 5 m fran Vaxars
strand. Den bat som kom forst till platsen, den utomstdende baten som sjobevakarna
hade stoppat en stund tidigare, fanns mitt i farleden. Kvinnan och flickan som hade akt
med Brig-baten fanns pa en brygga pa norra stranden av farleden. Brig-foraren trans-
porterade simmande den omkomna pojken mot stranden ca 25 m oster fran bryggan.
Buster-baten Iag stilla vid vasskanten pa farledens norra sida, omkring 50 m 6ster fran
bryggan. | Buster-baten satt en person i aktern och han holl i en medvetslos kvinna vid
batsidan. En katsa och kroppen av den man som hade styrt baten hade fastnat i batens
propeller. Det fanns mycket vatten i baten.
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Personerna som var
ombord pd Brig-baten:

Sy nnern és kvinnan och flickan pa bryggan

samt mannen och pojken i sjén

Buster-bdit, med den manliga 4
passageraren ombord och

kvinnan i vattmet
Brig-baten, tom

-

Vaxar

Bild 4. Lédget nér sjobevakningsektionens bat NV 107 kom till platsen 00.53. Bilden
ar ritad utgdende fran sjobevakarnas anteckningar. Den bat som forst kom
till platsen saknas pa bilden. Den rérde sig i mitten av farleden och letade
efter olycksoffer. De andra batarna flot stilla i vattnet, propellern pa Buster-
baten hade fastnat i en katsa.

Den ena av sjobevakarna hoppade i vattnet for att hjalpa mannen som kort Brig-baten
att fa 6ver den doda pojken i sjobevakarnas bat. Mannen simmade sjalv, atféljd av sjo-
bevakaren, till bryggan dar kvinnan och flickan redan fanns.

Medan den ena av sjobevakarna simmade kdrde den andra fram till Buster-baten. Man-
nen i baten meddelade att han holl kvinnan, som var utanfér baten, uppe genom att hal-
la henne i handerna och sade att kvinnan annu levde. Mannen i baten och kvinnan i
vattnet flyttades over till sjobevakarnas bat. Under tiden hade den andra sjobevakaren,
som varit pa stranden, kommit tillbaka till sjbevakningsbaten for att hjalpa till. Buster-
batens forare konstaterades ha omkommit.

Sjobevakarna meddelade laget till MRSC och bérjade transportera pojkens kropp och
kvinnan som akt med Buster-baten till Résund, dit en ambulans hade larmats pa sjobe-
vakarnas begéaran kl. 00.59. Man forsokte ateruppliva kvinnan under hela resan. Ater-
upplivningen fortgick fram till ambulansens ankomst. Olycksoffrena dverlats kl. 01.16 till
ambulansens personal, som konstaterade att de var doda.

MRSC larmade ocksa tre helikoptrar till olycksplatsen, HVK, H-501 och Mediheli samt
patrullbaten PV-104. Larmen boérjade sandas ut kl. 01.00. Snappertuna FBK:s bat lar-
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mades till platsen ca kl. 01.20. Besattningen tog loss mannens kropp fran Buster-batens
propeller. KI. 01.49 fick helikoptrarna kommando att landa antingen i Rosund eller pa
Jussard. Eftersom helikoptrarna inte behovdes, lamnade Mediheli omradet kl. 02.43 och
de tva andra helikoptrarna kl. 02.55. Jourhavande pa Centralen for understkning av
olyckor fick meddelande om olyckan kl. 02.13.

Efter atgarderna vid stranden i Rosund flyttade sjobevakarna tillsammans med polisen
och den personal som ansvarade for forstahjélpen dver till olycksplatsen. Polisen inled-
de undersokningen av olycksplatsen och forstahjalpspersonalen utférde sina uppgifter.
Sjobevakarna hjalpte till och koncentrerade sig i samrad med MRSC pa ordergivningen
till sjoraddningsenheterna. Nar det totala antalet personer som varit delaktiga i olyckan
hade slutgiltigt sakerstallts till MRSC och nér man visste var alla befann sig, avslutade
MRSC sjoraddningsverksamheten och ledningsansvaret 6verfordes kl. 02.52 helt och
hallet till polisen.

Polisen lat pa efternatten, med borjan kl. 03.45, dem som var med om olyckan blasa i
Alcometer. Enligt Alcometertestet var alkoholhalten i blodet hos Brig-batens férare 0,7
promille. P& basis av ett blodprov, som gjordes senare, berdknades att den sannolika
alkoholhalten i blodet hade varit atminstone 0,5 promille i handelsedgonblicket. Blas-
ningsprovet kl. 04.20 pa kvinnan som varit ombord pa Brig-baten gav resultatet 0,3 pro-
mille och blodprovet, som gjordes senare, visade 0 promille. Mannen som suttit i foren
pa Buster-baten fick resultatet 2,0 promille i blasningsprovet, medan blodprovet gav at-
minstone 1,57 promille som den sannolika alkoholhalten i blodet i hdndelsedgonblicket.
Vid obduktionen faststélldes en alkoholhalt i blodet pa& 1,7 promille hos Buster-batens fo-
rare och 1,9 promille hos kvinnan som var passagerare.

Personskadorna

Alla tre omkomna avled omedelbart. Ingenting fanns att géra fér nagon av dem. Dodsor-
saken var de skador de adragit sig vid olyckan.

Batarnas utrustning, egenskaper och skick

Registreringen av batarna

Brig-baten var inte forsedd med registernummer, men vid undersodkningen hittades
registernumret i baten, antecknad pa l6sa lappar av papp. Pa basis av batregistret hade
en motsvarande bat med registernumret i friga registrerats 18.7.2002. Féretaget som
importerar batarna var antecknad som &gare till baten. S& gott som alla uppgifter om
sjalva baten och dess motor saknades i batregisteruppgifterna.

| batregistret fanns tva olika registreringsanteckningar om Buster-baten :
» tva olika registernummer

» tva olika agare



B 1/2002 M

Batolyckan i Ekenas skargard 7.7.2002

132

133

« i bada fanns samma 60 hk Yamaha-motor inklusive serienumret
» ibada felaktig anteckning om langden 3,5 m (borde ha varit 4,5 m)
Sjalva baten var korrekt markt med det ena registreringsnumret.

Baten hade godkants tva ganger i registret. Registerhallaren hade till en allmant bekant
battyp godkant en motor med en effekt som med 50 % Gverskred den tillatna effekten.
Batens langd hade godkants klart felaktigt. Utan att se till battypen hade en motor pa 60
hk godkants till en bat som var endast 3,5 m lang.

Batféreningar

Ingendera av batarna horde till nagon organiserad form av batsport och de hade inte
besiktigats inom ramen for motorbatsféreningarnas frivilliga besiktningsverksamhet.
Forarplats och arrangemang

Brig-batens mandoverutrustning finns i en styrpulpet. Pulpeten skyddar utrustningen och
ocksa den som styr och passageraren bredvid for vadret. Det finns tva svangbara sitsar
for foraren och den som sitter bredvid. Sitsarna ar fastsatta med pelare i dacket pa ba-
tens innerkonstruktion. Foraren kan kora antingen sittande eller staende. Det finns en
vindruta av bojd akryl i anslutning till styrpulpeten. Akrylen var morktonad, vilket gor det
svarare att halla utkik genom vindrutan i svara siktférhallanden sasom morker. Om ba-
ten framfors sittande maste foraren se ut genom vindrutan. Om féraren kor staende ar
synfaltet 6ver glaset klart och obehindrat. Styrningen pa Brig Eagle 600 batarna ar un-
dantagsvis placerad pa babords sida.

Brig-batarna har foljande styr- och mandverutrustning:
« Ratt
* Kombinerat fjarreglage for varvtal och véxel
* Trimkopplare
¢ Tandningslas

« Avbrytare for nodstopp i tandningslaset och en rem fran den som ar avsedd att
fastas vid foraren

Foljande fast monterade navigationsutrustning fanns pa batens forarplats:

« Kompass
* Logg
« Ekolod

11
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* Branslematare

Bild 5. Brig-batens styrpulpet med utrustning.

| Buster-baten sitter foraren till styrbord pa aktertoften och styr baten med den utrust-
ning som finns framfor foraren i styrpulpeten. Mekanismen for kabelstyrningen och rat-
ten finns i styrpulpeten. Motorn manévreras genom férmedling av ett fjarreglage, som ar
fastsatt innanfor pa batens styrbordssida. Tandningslaset och nddstoppsavbrytaren hor
till fjarreglaget. Sarskilda matare eller sarskild navigationsutrustning fanns inte.

En vindruta av morktonad plast ar fast vid styrpulpeten. For att se framat maste foraren
se genom vindrutan. Genom att se igenom vindrutan &r det svarare att halla utkik i svara
siktforhallanden sasom i morker. Att kdra baten gar latt och naturligt endast sittande. Det
ar mojligt att halla utkik bredvid vindrutan om féraren stracker pa sig mot mitten. En sa-
dan korstéllning ar inte vettig i den har baten, inte heller att kora staende.

En passagerare som sitter i foren ger upphov till en omfattande dodvinkel i férarens syn-
falt och utkiksmojlighet i sektorn framat. Med en sadan passagerarlast som den vid
olyckan fororsakade en dodvinkel pa ungefar 15 grader.

12
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Bild 6. Buster-férarens synfélt genom vindrutan (normalsituation vid kérning). Vid
tidpunkten da fotot togs var vindrutan smutsigare dn normait.

Bild 7. Buster-forarens synfélt ndr han eller hon ser bredvid vindrutan genom att
strdcka pa sig mot mitten.

13
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Foéljande mandver- och styrutrustning fanns i baten:
* Ratt
« Kombinerat fjarreglage for varvtal och vaxel
« Tandningslas

« Avbrytare for nodstopp i tandningslaset och en rem fran den som ar avsedd att
fastas vid foraren

1.34 Navigationsljus

Brig-baten var utrustad med ett kombinerat mast/akterljus samt sidoljus. Over batens
aktre del gar en s.k. Targa-bage, i vilken ljusen var fastsatta sa att sidoljusen fanns péa
sidan av bagen och det kombinerade mast/akterljuset i mitten pa bagen.

Ljusarrangemanget fyller kraven.

| Buster-batarna fanns ursprungligen en ljusmast, monterad till styrbord, akter om fora-
ren, med ett runtlysade vitt ljus.

Masten i olycksbaten hade skadats tidigare. For att reparera den hade masten kortats
av i enlighet med det material som fortfarande var helt pa sa sétt att lanternan fanns pa
ca 35 cm hojd fran dacket. Pa denna hojd hamnar ljuset bakom férarens rygg och kan
inte synas framat fran baten. Arrangemanget fyller inte kraven i reglerna om naviga-
tionsljus och gor det inte mojligt att observera baten fran en motande bat sett.

Efter olyckan konstaterades att lanternan var sénder och glédlampan utbrand. Nagra
skador som skulle ha uppkommit vid olyckan observerades inte pa lanternans mast.
Tidpunkten nar glédlampan har brunnit ut har inte varit mojlig att faststalla vid undersok-
ningen.

14
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Bild 8. Buster-batens lanterna och dess hdjd. Bakom lanternmasten syns ljudisole-
ringsfacket som hade monterats in senare.

Dédvinklarna i forarens synfait:

Oskarpt synfalt ca 50°

pga. vindrutan Gangljusets

synlighetssaktor
ca 280°

Total dbdvinkel pé 157
Pga. passageraren i firen

Bild 9. Buster-batens dédvinklar.

15
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Ritningen 6ver dodvinklarna &r gjord i enlighet med de kalkylerade dddvinklar som de
ombordvarande ménniskorna och konstruktionerna gav upphov till. Faktorer som inver-
kade:

¢« Mannen som satt i foren gav upphov till en ca 15 % dodvinkel i forarens synfalt nar
foraren holl utkik i batens fardriktning.

« Batens vindruta forsamrade sikten i en sektor om ca 50° i batens fardriktning nar fo-
raren holl utkik.

« Lanternan, vars mast hade kortats av och som saledes var for lagt placerad, skug-
gades av féraren och kvinnan som satt bredvid honom i en sektor om ca 80° i ba-
tens fardriktning och kunde inte ses fran en métande bat.

Passagerarnas sékerhet i relation till risken att falla éverbord

Typiskt for Brig-baten, liksom for dvriga batar av RIB-typ, ar en lag relingshojd. Saker-
hetsrisken kompenseras med handtag som passagerarna kan halla i och motsvarande
arrangemang. Akterut i Brig-baten fanns en tvargaende toft for 2-3 personer. Hojden pa
ryggstodet var 33 cm och det fanns ingenting utdver ryggstddet som hindrade en pas-
sagerare att falla 6verbord fran batens akter, nastan bredvid motorn. P& den framre si-
dan om styrpulpeten utgor en ganska lag ponton det enda hindret mot att falla i sjon.
Pontonen blir hdgre mot foren till.

Bagar for ett enkelt kapell var monterade for om Targa-bagen. Nar kapellet inte var pa
plats foérsvarade inte bagarna i nagon hdgre grad mojligheterna att rora sig i baten.

Med undantag av aktertoften finns det tillrackligt med racken och handtag i baten med
tanke pa passagerarnas behov. Den passagerare som sitter vid sidan pa aktertoften kan
halla i Targa-bagen eller bagen for kapellet.

Arrangemangen pa Brig-baten stimmer 6verens med CE-markningens krav.

Pa grund av Buster-batens ringa storlek ar hojden pa innersidan lag. Ocksa i denna bat
maste passagerarna halla i handtag och motsvarande for att undga att falla i sjon i ex-
trema situationer.

Arrangemangen pa Buster-baten stimmer 6verens med kraven i den bla skylten (NBS).

Batarnas skick

Brig-baten var sa gott som ny och saknade namnvarda gamla skador. | efterhand hade
en heltdckande matta satts in p& durken. | detta sammanhang hade sitsarna tagits loss
och fasts pa nytt genom att skruva fast dem genom mattan. Den ursprungliga sommen
av massa hade inte aterstallts och skruvarnas tag i durken var nagot svagare &an ur-
sprungligen.
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Buster-baten var ordentligt sliten av anvandning redan fére sammanstotningen. Spar
av tidigare, lindrigare skador kunde ses pa olika hall i baten. | ena andan av remmen pa
motorns s.k. nodstoppsavbrytare hade nagon satt fast en korkdppnare och sékerhets-
anordningen hade séledes inte anvants for sitt ursprungliga andamal.

Granskning av batarnas skador

Brig Eagle 600

Baten var i huvudsak alldeles hel efter sammanstotningen. Skadorna bestod av marken
av stoten, avskavningar och en sits som hade lossnat. Dessutom hade propellern ska-
dats latt. Efter olyckan fl6t baten, den var tat och sjoduglig med hansyn till situationen ef-
ter olyckan och dven som sadan i begransat korskick. Utredarna gjorde provkdrningar
med baten efter att propellern hade bytts ut och sitsen hade satts fast.

| foren fanns det méarken av en st6t pa bagge sidor om centerlinjen pa ytan av fogen
mellan nedre ytan av pontonens tvargadende del och urtaget for pontonen. Market ver-
kade l6pa i batens langdriktning. Vaven i fogen mellan pontonen och glasfiberskrovet
hade rivits upp pa bada stallena och laminatet i urtagets framre kant hade plattats till till
ett djup pa nagra millimeter. Inom omradet for de bada stotmarkena fanns svarta av-
skavningar pa urtagets undre kant.

Av de nastan symmetriska sparen av sammanstotningen kan man sluta sig till att baten
kolliderat nastan vinkelratt med ett hinder, dvs. Buster-batens utatbuktande stav. Ska-
dornas omfattning ger uppfattningen att kollisionsenergin har varit lag. Den svarta fargen
harstammar troligen fran Buster-batens kantlist.

Den kraftiga 6glan i forstéaven, ovanfor vattenlinjen och nedanfor pontonen, hade bojts i
nastan rét vinkel at babord. Oglan var till modellen en U-bult, tillverkad av syrafast stal
och med materialgrovieken 10 mm. Det fanns inga betydande mérken efter samman-
stétningen i forstaven.
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Bild 10. Skadorna i féren pa Brig-baten.

Slutsats: Skadan pekar pa att Buster-baten har hallit relativt hog hastighet i kollisions-
ogonblicket och att baten rort sig fran styrbord mot babord fran Brig-baten sett. Forsta-
ven pa Brig-baten har inte kolliderat med betydande kraft med Buster-baten.

| glasfiberbottnen fanns pa ett omrade av ca 1 m, akterom forstéaven och pa styrbords
sida, avskavningar i ytan med giftfarg och pa gelcoaten (ytbehandling pa armerad plast).
Dessutom fanns nagra mindre skador pa gelcoaten, av storleksklassen ca 10 mm. Pa
babordssidan pa motsvarande stélle var ytan felfri.

Slutsats: En betydande fas av kollisionen har riktat sig mot Brig-batens styrbords stav,
nedanfoér pontonen. Buster-baten maste ha haft en kraftig lutning mot Brig-baten. Den
vattenlast som fanns efter sammanstotningen i Buster-baten starker denna uppfattning.

Forarsitsen hade lossnat fran durken till folid av att fastsattningsskruvarna tappade ta-
get. En plotslig stot har riktats mot sitsen, vilket har fatt den svagt fastsatta sitsen att
lossna.
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Bild 11. Brig-batens propeller efter olyckan.

Ett av propellerbladen har bojts kraftigt i batens fardriktning, dvs. framat. Det andra bla-
det visar en liknande, lindrig, bojning. Nagot spar av ett hart mekaniskt slag kunde inte
observeras, utom att malfargen lossnat i sma flackar.

Slutsats: Propellern har pa vag framat traffat ett relativt mjukt foremal eller baten har
utan att propellern gatt runt backats mot ett motsvarande hinder.

Pa bada kanterna av den plana bottendelen vid kdlen, som till formen liknar en skida,
fanns svarta spar langs med hela dess langd.

Slutsats: Sparet harstammar sannolikt fran att baten stottats mot sitt underlag eller har
hanterats pa trailerrullar. For att detta skulle kunna vara ett spar av sammanstotningen,
borde baten ha tagit i bade pa kélens styrbords och babords yta langs hela dess langd
och detta borde ha haft till foljd en betydande, latt identifierbar skada pa Buster-baten.

Batens mandverutrustning fungerade klanderfritt, liksom &ven navigationsljusen.

Buster RS

Baten hade vid sammanstétningen fatt omfattande skador. Babordssidan hade tryckts in
20-30 cm, dacket och sidan hade lossnat fran varandra, stodkonstruktioner och bottnen
hade bucklat sig. Baten visade dessutom flera mindre skador som uppkommit vid kolli-
sionen. Propellern och styrutrustningen var forstérda. | situationen efter olyckan var ba-
ten tat och flytande, men helt oduglig fér kérning. Skadornas omfattning var av den arten
att det inte langre var mojligt att utféra provkorningar med baten. Enligt utredarnas upp-
fattning kan baten inte langre repareras till anvandbart skick.
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Bild 12. Oversiktsbild av Buster-baten.

Pa batens babordssida fanns en enhetlig, kontinuerlig skada, som borjade vid staven
och slutade i omradet vid aktertoften. Skadan hade huvudsakligen riktats in p4 omradet
ovanfor kollisionslisten, dar den orangefargade, inatbojda plat som hojer och forstarker
batens sida hade lossnat fran sidoplaten. Dar fanns skrapliknande avskavningar. Kolli-
sionslisten hade lossnat langs med storsta delen av sidans langd. Det var med utgangs-
punkt i dessa skador mgjligt att dra slutsatser om batarnas inbdrdes rorelsetillstand vid
sammanstotningen.

Baten hade inte forlorat sin karakteristiska, huvudsakliga form. Toften i mitten av baten
och aktertoftens framre skott hade formedlat kollisionsenergin till batens botten, som
bucklat till sig, liksom de tvargdende stodkonstruktionerna. P& batens styrbordssida
fanns inga spar av kollisionen.

20
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Bild13. Buster-batens babordssida.

Reporna pa babordssidan I6pte diagonalt i relation till baten, i ca 30 graders vinkel i fo-
ren och ca 45 graders vinkel i aktern med hansyn till batens centerlinje. Sparen var lind-
rigare i foren och blev kraftigare mot aktern till. | aktre delen av skadan fanns det bland
reporna ett ljust, malfargsliknande amne, som harstammar fran giftfargen pad motpartens
botten.

Pa babordssidan, i mitten av baten, fanns en ca 100 mm lang intryckning med runt bot-
ten. Sparet var grundare pa den forliga sidan och blev djupare mot intryckningens aktre
del, dar intryckningen hade ett djup av ca 10 mm. Med hjalp av en silikonavgjutning ob-
serverades att krokningsradien i vertikalplanet var den samma som i den bdjda U-bult
som finns i forstaven pa Brig-baten. Det fanns inga sprickor eller revor i intryckningen el-
ler spar av att det foremal som astadkommit intryckningen skulle ha forsokt tranga dju-
pare in i sidan pa Buster-baten.

Slutsats: Intryckningen &r kollisionssparet efter Brig-batens stavogla. Formforskjutning-
arna pa oglan och i sidan pa Buster-baten visar att Brig-batens hastighet mot Buster-
baten var vasentligen lagre &n Buster-batens hastighet i tvargaende riktning i relation till
Brig-baten. Kollisionen kan inte ha skett sa att batarna skulle ha narmat sig varandra
stdv mot stav eller néstan i den riktningen strax fére sammanstétningen.
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Bild 14. Reporna och intryckningen pa Buster-batens babordssida.

Bild 15. Krokningen pd Brig-batens stdvogla dr den samma som i intryckningen i
Buster-batens sida. Jamférelsen gjordes med hjélp av en silikonavgjutning.

Slutsats: Den forsta berdringen mellan Brig-baten och Buster-baten har sannolikt skett i
staven pa Buster-baten. Kollisionsvinkeln har varit nagot under 90 grader. | kollisions-
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dgonblicket har Brig-batens hastighet varit omkring halften av Buster-batens hastighet.
Detta kan man sluta sig till av det avskavningsspar som finns i sidan av Buster-baten i
ca 30 graders vinkel. Till folid av sammanstétningen har Buster-batens fér mgjligen
svangt en aning at styrbord. Buster-baten har krangt at babord mot Brig-baten till foljd av
att Brig-batens ponton tryckte pa. Brig-baten har krangt at babord sa att nedre delen av
Brig-batens for har kommit i beréring med Ovre ytan pa Buster-batens sida medan Bus-
ter-baten lutade kraftigt.

Batens styrpulpet hade bojt mjukt at styrbord och andrat form i ndgon lindrig man.
Brig-batens ponton har mjukt, men kraftigt skuffat pa styrpulpeten.

Batens styrning fungerade inte. Kabelférbindelsen hade gott av. Baten har inte fore
sammanstétningen kunnat styras pa annat satt an fran ratten, eftersom det fack for ljud-
isolering som monterats ovanpa motorn hindrade styrning direkt fran motorn.

Fore sammanstétningen hade baten styrts med ratt. Styranordningen har skadats vid
sammanstétningen. Efter sammanstétningen har baten inte kunnat styras.

Det laga racket pa batens styrbordssida har bojts utdt mot styrbord. Det fanns inga
tecken efter en skarp stot pa racket.

Det fack av armerad plast som monterats ovanpa motorn for att dampa ljudet har gett
mjukt efter. Facket hade allméant taget bevarat sin form, men materialet var skadat.

Stoppningen pa aktertoftens ryggstod hade rivits upp i mitten.

Slutsats: P& basis av skadorna har féraren och den passagerare som satt bredvid ham-
nat i klam mellan Brig-batens ponton och facket/ryggstodet.

Ryggstodet pa sitsen i féren hade bojts i mitten i riktning mot foren.

Slutsats: Passageraren som suttit i foren har vid sammanstdtningen tryckts mot rygg-
stodet. Buster-batens fart foll mycket snabbt. Buster-baten har hallit hog fart i kollisions-
Ogonblicket.

Propellern konstaterades vara illa skadad. | synnerhet fanns det vid ett av bladen ett
kraftigt marke av en st6t, delar av bladet saknades och bladet hade bojts framat. Propel-
lern var ljus till fargen och en stor del av fargen hade skavts loss.
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Bild 17. Buster-batens propeller och utombordsmotorns skeg.

Slutsats: Skadan har uppkommit i samband med olyckan eftersom man inte skulle ha
kunnat kéra med propellern. Skadan har uppkommit nar propellern snurrat framat och
fastnat i en katsa eller slagits mot ett hart hinder sdsom en sten eller hard grusbotten.
Styrfenan i nedre delen av motorn, skeget, var skadat och en del av skeget saknades.
Skadan var sannolikt gammal.

15 Provkdrning av batarna och rekonstruktion av olyckan

1.5.1 Allmant

Undersokningskommissionen gjorde prov- och rekonstruktionskorningar pa olycksplat-
sen 28.8.2002. Vid korningen anvandes for Brig-batens del den Brig som var med om
olyckan och for Buster-batens del en annan bat av motsvarande typ, vars motoreffekt
dock var 40 hk, dvs. den storsta tillatna effekten. Under rekonstruktionskorningen fastes
en barbar lampa, med ljuset riktat mot féren, pa den ursprungliga lanternmasten, men
pa samma hojd som olycksbatens lanterna hade varit pa.

Provkdrningarna utférdes med en och tva personers last. Malet fér provkdrningarna var
att klarlagga batarnas kor- och mandévreringsegenskaper samt eventuella andra faktorer
som har anknytning till kérningen.

Under rekonstruktionskérningen bemannades batarna med motsvarande antal personer
som i olyckssituationen, men dock sa att det i foren pa Buster-baten placerades en
pappfigur med samma siluett som den man som suttit i olycksbaten. Avsikten var att si-
mulera dodvinklarna béttre. Axelbredden pa pappfiguren var ca 60 cm och avstandet
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fran foraren ca 230 cm. Genom berakningar uppskattades den dodvinkelsektor som
pappmodellen gav upphov till till ca 15 grader.

Under rekonstruktionskérningen deltog i Brig-baten den man som korde baten vid olyck-
an och kvinnan som sttt bredvid honom och dessutom tva andra vuxna.

Malet for rekonstruktionskdrningen var att klarlagga batarnas kurser och platsen for
sammanstotningen. Dessutom utreddes synligheten av batarnas lanternor. Tidpunkten
for korningen valdes sa att ljusforhallandena pa basis av solnedgangen skulle vara de
samma som i olycksdgonblicket. Detta kunde inte nas fullt ut, eftersom rekonstruktions-
korningen utfordes forst i slutet av augusti och vaderleksforhallandena var annorlunda.
Det var mulet och uppehallsvader under rekonstruktionskorningen. Kérningen utférdes
med mycket |ag hastighet.

Provkoérningarna

Vid provkorningarna noterades att Brig-baten gick latt och konsekvent att mandvrera i
alla hastigheter. Plantréskeln kunde observeras, men den var liten. Ocksa i topphastig-
het var baten kursstabil och kravde inga korrigerande atgarder vid mandvreringen for att
halla kursen eller jamvikten. Baten gick in i en gir kontrollerat, utan tendens att skara,
och bet under hela svangen kontinuerligt fast i sjon och var hela tiden under kontroll. Gi-
ren kunde vid behov ratas upp omedelbart.

Krangningen under giren gick mot innerkurvan och var mycket brant, vilket ar typiskt for
djupa V-bottnar. Till féljd av krangningen trycktes pontonens nedre yta mot vattnet och
borjade bromsa upp baten. Foljden var att batens hastighet borjade sjunka betydligt un-
der giren och till slut foll hastigheten under plangrénsen. En brant gir fungerade som en
effektiv broms.

Under provkorningen prévade man ocksa pa att stoppa Brig-baten i fart. Den observa-
tionen gjordes att nar effekten plotsligt dras av kan baten inte langre styras. Dessutom
provades snabbstopp genom att snabbt koppla pa backen i full fart. Féljden var att mo-
torn slocknade samtidigt som vaxeln gav ifran sig ett kraftigt kuggljud, utan skador.

Mojligheterna att kontrollera Buster-baten i topphastighet var tillrackliga, men batens
kursstabilitet var sa pass svag att foéraren hela tiden instinktivt maste korrigera kursen en
aning. Fenomenet ar typiskt for latta, snabba batar och det anses inte utgora ett fel. | gi-
rarna poangterades kravet pa noggrann styrning. Krangningen under giren var lindrig
och kolen, som racker fram till féren, har en tendens att skara, utan att baten anda skul-
le skara obeharskat. Fenomenet observerades ocksad med tva personers last. Hastig-
hetssankningen till folid av en gir var inte tillnarmelsevis lika stor som i Brig-baten. De
expertutlatanden som undersokningskommissionen fatt stoder iakttagelserna under
provkorningen.
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Rekonstruktionskérningen

Brig-baten kordes av samme man som kort olycksbaten. Batens kurser under rekon-
struktionskorningen baserade sig pa vad olycksbatens férare och kvinnan som varit
passagerare sade, nar de hade ombetts att visa hur Brig-baten gick mot platsen for
sammanstotningen. Utredarna fick en uppfattning om vilken kurs de avsag i och med
forklaringarna. Tva ganger papekade foraren och passageraren att sikten i provkorning-
situationen pa grund av morkret var samre an i olycksdgonblicket.

Buster-baten koérdes av en medhjalpare och med ombord fanns en av medlemmarna i
undersokningskommissionen och en tredje person. Pa fortoften fanns dessutom en
pappfigur som forestallde passageraren i olycksbaten. Valet av kurser foljde det som
vittnena hade berattat med samtidig hansyn till det naturliga valet av den kortaste vagen
mot malet. Detta innebar att baten kdrde langs farledsomradets sodra kant (till babord)
framat fran den port av prickar som finns fore olycksplatsen.

Korningen inleddes sa att Brig-baten fanns sdder om farledslinjen, i jamhojd med R6-
sund pa den plats dar sjobevakningens bat hade inspekterat batar medan Brig-baten
passerade dem. Startpunkten lag klart séder om farledens mittlinje. Buster-baten borja-
de narma sig Osterifran, fran ett motsvarande avstand fran olycksplatsen. Buster-batens
kurser rekonstruerades i enlighet med vad den man som var med olyckan hade beréttat
och utredarnas bedémning om hur baten sannolikt hade korts.

Den utskjutande klippan, som Brig-batens forare och passageraren bredvid honom hade
namnt vid forhdren, pa stranden till styrbord, pa Véaxar, gick tillrackligt bra att urskilja och
den fungerade som landmarke vid styrningen. Ocksa kanten av fastlandet, till babord
och norr, kunde urskiljas som en moérk skogsmassa. Den smala farleden som 6ppnade
sig framat blankte ljusare an stranderna, men det var mycket svart att urskilja detaljer i
sjon pa langt hall.

Brig-baten korde en aning styrbord fran farledslinjen tills vi kom till den punkt, dar fora-
ren och passageraren sade att de hade observerat Buster-baten. Har svangde vi mot
spetsen av en holme som syntes for dver till styrbord. Giren som behdvdes var mycket
liten beroende pa att farleden krokte, vilket annars skulle kréava en liten svang till babord.
En brantare gir skulle dock ha fort Brig-baten mot stranden.

Nar vi kommit uppskattningsvis 30 m fran stranden pa Vaxar och det aterstod omkring
40-50 m till den utskjutande klippan, framholl féraren och passageraren, som hade sulttit
bredvid honom, enhalligt att de pa detta stélle hade gjort en kraftig gir at babord for att
vdja. Medan giren pagick observerades Buster-baten framfor foren, pa ovan beskrivet
satt, och sa uppstod kollisionen.

Det var mycket svart att under provet observera den annalkande Buster-baten pa ett av-
stand 6ver 200 m, dven om det ljus som simulerade olycksbatens lanterna var tant. |
provsituationen var det uppenbarligen mérkare &n i olyckségonblicket. A andra sidan var
vi uppmarksamma under provkdrningen och vantade pa att fa syn pa en bat, som vi
visste holl pa att narma sig.
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Nar vi narmade oss situationen dar nédgiren mot babord pabdrjades, var Brig-baten sa
nara klippan att det inte var majligt att utféra en vajning at styrbord utan risk for att baten
skulle ha kért mot klippan. Vid denna punkt girade vi mot norr (at babord) tills vi métte
Buster-baten som kom emot.

Buster-batens kurs andrades en aning mot norr (at styrbord) nara spetsen av klippan pa
Vaxar tills vi var sa gott som tvéars framfor Brig-batens for.

Nar batarna motts gick vi igenom situationen. Samtidigt noterades att det strommade pa
platsen, vilket i detta fall forde batarna pa en kort tid ca 100 m Gsterut.

Senare, 21.9.2002, utférdes nya provkorningar pa platsen med andra batar plus en latt
Echo Pilot Silver sonar-apparat (ett s.k. framatseende ekolod). | detta sammanhang, lik-
som aven under de egentliga provkérningarna, observerades inga navigationsmassiga
hinder for batar som var férenliga med farledsdjupet vid anvandningen av farledsomra-
dets norra del. | samband med de extra provkorningarna undersoktes ocksa hur trafika-
belt vattenomradet vid klippan pa Véaxar ar. Vattnet visade sig vara fritt fran hinder. Det
ar uppenbart att liknande batar som olycksbatarna skulle kunna ga mycket nara klippan
utan att stéta pa grund. Observationerna éverensstammer med den radande allméanna
uppfattningen och praxisen pa orten.

Navigationsljusens synlighet
| samband med provkdrningarna prévades hur val lanternorna syntes.

Brig-batens ljus syntes klart och pa réatt satt pa alla betraktelseavstand som anvandes
under provkorningen. Buster-batens forare sag dock inte néar han satt pa sin plats Brig-
batens ljus pa grund av att den passagerare som satt i foren gav upphov till en dédvin-
kel.

Buster-batens rekonstruerade (sénkta) lanterna syntes inte fram till Brig-baten pa nagot
av betraktelseavstdnden med undantag av den sista, omkring 10 m langa stracka fore
kollisionspunkten, nar Buster-baten redan I1ag tvars i relation till Brig-baten.

Battrafikpraxis i Ekenas skargard

Omradet kring Vaxar i Ekenas inre skargard ar ett tatt bebyggt sommarstugeomrade,
dar trafiken mellan fastlandet och holmarna gérs med sommargéasternas egna batar. Det
ar inte fragan om egentligt batliv, utan batarna har oftast anskaffats som foérbindelseba-
tar mellan fastlandet och stugorna pa holmarna samt for butiksbestk och fiske. Enligt
den praxis som rader pa orten rér man sig pa vattnen i enlighet med lokalkdnnedomen
och upplever inte trafiken som farlig ens i svara forhallanden. Liknojdhet och férsummel-
ser och brister i fraiga om de bestammelser som galler lanternor och raddningsutrustning
samt iakttagelsen av nykterhetskraven har observerats i omradet.

Inom verksamhetsomradet for Finska vikens sjobevakningssektion och Jussar¢ sjobe-
vakningsstation utférdes inspektioner av sjotrafiken i Ekenéas skargard enligt foljande:
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Blasning i alkometer 233 st.
Inspektioner av registrerade batar 246 st.
Inspektioner av icke-registrerade batar 58 st.
Andra inspektioner 7 st.

Pa basis av inspektionerna gjordes fem brottsanmalningar, varav fyra var for fylleri i sjo-
trafik och en for en jaktforseelse.

13 krav pa botesstraff lamnades in. Av dem gallde sju stycken brister i eller antalet av
raddningsredskap och resten gallde bl.a. avsaknaden av lanternor i skymningen och av-
saknaden av brandslackare.

Det gavs 15 anmarkningar som framst berodde pa att kontrollstampeln pa brandslacka-
re, som i Ovrigt var i gott skick, hade foraldrats nagot och lanternor som inte fungerade
under dagtid.

| tre fall stoppades batens avfard pa grund av brister som observerades redan i batham-
nen.

Sjobevakarna och polisen genomférde gemensamt 31.8.—1.9.2002 en effektiverad over-
vakningskampan;j i Ekenas skargard. Tyngdpunkten var lagd pa Ekenas—Sandnasudden
-omradet. De inspekterade batarna var sammanlagt 63 st och antalet alkoholtester lika
manga.

| samband med den effektiverade Gvervakningen stotte Gvervakarna inte pa en enda
batférare som misstanktes for fylleri i sjotrafik. Resultaten av blasningarna var, klassifi-
cerade enligt antal promille, féljande :

Resultat 0 %o 19 st
Resultat 0-0,5 %o 29 st
Resultat 0,5-1,0 %o 15 st

Endast 30 % av de inspekterade batférarna blaste ett rent resultat pa 0 %.. Under éver-
vakningskampanjen stélldes tre krav pa bétesstraff pa grund av avsaknaden av radd-
nings- och flytredskap.

Batolyckan vid Bengtsar i Hango 2002

Undersokningskommissionen har fatt kannedom om en annan sammanstétning till
sjoss, dar den ena parten likaledes var en utombordmotorbat av market Buster RS och
den andra en roddbat. Denna andra batolycka dgde rum 29.9.2002 i HangGvattnen, vid
Bengtsar. Undersokningskommissionen har inte systematiskt letat efter uppgifter om
andra sammanstotningar mellan batar, men eftersom olyckan vid Bengtsar bar liknande
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drag som olyckan i Ekenas skargard som holl pa att undersokas, utreddes den i nagon
man.

Sammanstotningen skedde i sundet mellan Bengtsar och Ekholmen 29.9.2002 pa ef-
termiddagen omkring kl. 13.50. Vadret var klart, vindhastigheten 8 m/s och vindriktning-
en 254° enligt Polisinréttningen i Raseborg. Enligt férarens berattelse kolliderade Bus-
ter-baten med 25-28 knops hastighet med en grén roddbat och traffade dess styrbords-
sida nara mitten av baten. De fyra personerna i roddbaten hamnade i sjon och skadades
lindrigt. Nar de sag Buster-baten komma emot hade de forsokt ge signaler genom att
vinka och ropa.

Buster-batens forare berattade att han inte hade markt roddbaten innan kvinnan i Bus-
ter-baten hade ropat en varning. Som orsaker till att han inte observerade roddbaten
namnde féraren vagornas blank pa grund av solen, den morka klippan bakom roddba-
ten, mot vilken roddbaten inte kunde urskiljas och det partiella hinder for sikten framat
som kvinnan som satt framme i féren gav upphov till. Vid férhéren konstaterade foraren
ocksa att hans hastighet pa grund av solen var for hog for situationen i fraga. Alkohol-
testet pa foraren gav 0,87 promille som alkoholhalt i blodet.
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2.1.2

ANALYS
Batarna

Skick och egenskaper

| olycksogonblicket var Buster-baten forsedd med en for stor motor. Den stéllde tkade
krav p& manovreringen och baten kunde vara svarare att kontrollera i planhastigheter.

Buster-baten var kraftigt sliten och bristfalligt utrustad.

Brig-batens styrutrustning var tillracklig for saker mandvrering av baten fran forarplatsen
och batens navigationsutrustning var tillracklig for trygg navigering i skargarden och
langs kusten. Baten var andamalsenlig for den anvandning den var i nar olyckan sked-
de.

| Buster-baten skymdes forarens synfalt framat av passageraren som satt i foren. Det ar
naturligt att placera passageraren pa fortoften med tanke pa batens stallning under gang
och utrymmena, men det var till hinder for utkiken. Aven den morktonade vindrutan gjor-
de det svarare for utkik. Det skulle ha varit besvarligt for féraren att halla utkik pa ett an-
damalsenligt satt under korningen.

Brig-batens lanternor fyllde vid tidpunkten for olyckan de krav som stélls pa synligheten
och de skulle, med tanke pa ljusens egenskaper och placering, tydligt ha kunnat obser-
veras fran Buster-baten under hela den tid som batarna narmade sig varandra. Buster-
batens lanterna skulle inte ens om den var tand ha synats till Brig-baten under den tid
da nagot fanns att géra for att undvika olyckan. Buster-batens dodvinklar hindrade fora-
ren fran att se Brig-batens lanternor.

Ingendera av batarna var till sina egenskaper farlig att kéra, men det att Buster-baten
utnyttjade for stor motoreffekt kan ha andrat pa situationen i oférmanligare riktning. Att
kora Buster-baten har av foraren kravt sarskild koncentration pa styrningen, vilket kor-
ningen av Brig-baten inte kravde. Ett snabbt stopp i fart skulle ha gjort Brig-baten oma-
noverbar. Att bromsa Brig-baten med motorn skulle inte ha lyckats pa grund av motorns
egenskaper.

Hastigheterna
Enligt Brig-batens &gare och importdren ar batens topphastighet 33—-35 knop.

Brig-batens forare berattade att han da han narmade sig olycksplatsen kérde med 27—
29 knops fart enligt loggen, vilken enligt hans uppfattning visar litet for mycket. Passage-
raren som statt bredvid foraren berattade for sin del att hastigheten var nagot éver 20
knop. P& basis av utsagorna kan man sluta sig till att baten narmade sig olycksplatsen
med en fart pa 22-25 knop.
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Ogonblicket fére sammanstétningen hade Brig-batens forare sankt hastigheten nagot.
Man kan sluta sig till att batens hastighet var 18-22 knop i det 6gonblick d& nddvéajning-
en inleddes.

| kollisionsdgonblicket har Brig-batens hastighet sjunkit betydligt pa grund av den tvara
giren. Hastigheten har i sammanstotningsdgonblicket varit endast ungefar halften av ba-
tens tidigare hastighet, dvs. 11-13 knop.

Buster-batens topphastighet med en 60 hk motor kan héarledas fran de farter som upp-
nas med motsvarande batar med olika maskineffekter. Enligt de provresultat som fore-
tradaren for motorimportéren framforde nar en Buster RS med tva personers last och en
motor pa 40 hk en hastighet pa 30 knop och med en motor pa 50 hk en hastighet pa 33
knop. En motsvarande bat, Big Buster, som ar av en nyare typ, uppnar med en 50 hk
motor 30 knops och en 60 hk motor 32 knops hastighet. Olycksbéaten, som var lattare an
Big Buster-baten, hade uppskattningsvis topphastigheten 35-37 knop. Att batens botten
var i daligt skick kan ha sankt topphastigheten i ndgon man.

Mannen som var passagerare i Buster-baten berattade att baten gick med sin normala
hastighet, vilket enligt vad han beréttade innebar 25 knop. Man hade for vana att lyfta
upp baten i plan genom att anvanda hela motoreffekten. Darefter sankte man vanligen
effekten sa att baten gick mera ekonomiskt och var lattare att kontrollera. Enligt utredar-
nas uppfattning har Buster-baten gatt med omkring 25 knops hastighet nar den narmade
sig olycksplatsen och &nda fram till sammanstotningen. Detta har ocksa varit batens
hastighet i kollisionsdgonblicket.

Sammandragsvis kan man konstatera att batarna till hastigheterna var likvarda och att
de i olyckans begynnelseskede planade och rérde sig med sa gott som samma fart. |
kollisionstgonblicket var Brig-batens hastighet omkring hélften av Buster-batens hastig-
het.

Vadret

Pa basis av observationerna pa Meteorologiska institutets narliggande vaderleksstatio-
ner och vittnesutlatanden radde det svag sydvastlig vind pa olycksplatsen den 7.7.2002
omkring kl. 01.00. Det var ganska morkt pa grund av molnen. Vinden som blast hela det
foregdende dygnet hade sannolikt astadkommit en strém fran vaster mot 6ster i sundet
mellan Synnernas och Vaxar. Pa grund av strommen och under inverkan av vinden har
batarna och de méanniskor som hamnat i sjon drivit dsterut efter sammanstotningen.

Att forhallandena lag nara daggpunkten kan ha inverkat pa hur man holl utkik och pa
sikten framat. Vindmotstandet kan ha kants kyligare och fukt kan ha kondenserats pa
vindrutan. Nagon dimma var det inte.
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Olycksresorna

Buster-baten

Buster-baten narmade sig det sund som &r ként som Synnernasstrommen fran Gster.
Batens marschfart var omkring 25 knop, vilket inte kan anses vara en saker hastighet
med hansyn till forarens begransade synfalt och det morker som radde vid tidpunkten
for handelserna.

Sjobevakarna

Bild 18. Buster-batens uppskattade kurs &r utritad med ett rétt streck och Brig-
batens kurs pa motsvarande sétt med blatt. Bdten som syns pa bilden har
inget samband med olyckan.

Buster-batens forare hade god lokalkannedom. Med stod av den har han uppenbarligen
stravat efter en sa kort och raklinjig rutt som mdjligt fran passagen av 6stra kanten av
Véaxar mot norra kanten av Lillo, som ligger mera vasterut, dar avsikten var att vanda at
soder. Det gar dock inte att kora rakt mot den grona pricken norr om Lillo fran den port
av prickar som finns i nivd med longituden 23° 42,43', eftersom det finns en rod prick pa
nivan 23° 41,65' vid herr Johans Grund. Pricken maste passeras genom att lamna den
pa norra sidan. Darfor kan man vid den ovan namnda, omkring 40 m breda remmarpor-
ten gora en svag gir mot soder, ifall det inte finns motande trafik. Giren kan genomféras
t.o.m. fére porten, bara man haller sig innanfor prickarna i sjalva porten. Men Synner-
nasstrommen ar ett smalt sund och for att passera varandra tryggt maste batarna halla
sig till farledens hogra kant ur batens fardriktning sett.

Enligt passageraren som satt med ryggen at i foren hade Buster-baten vid porten i spet-
sen pa Synnernas, eller aningen efterat, kort omkring 30-40 m fran Vaxars norra strand.
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Har har Buster-batens kurs méjlighen av ovan beskrivna anledning &ndrats till en aning
sydligare kurs, som skulle ha fort baten nara och séder om den réda pricken vid herr
Johans Grund. Det kan ocksa ha varit fragan om endast en oavsiktlig liten skiftning av
kursen. Enligt utredarna har man pa grund av bristfallig utkik inte observerat baten som
kom emot vid utférandet av den eventuella giren. | detta skede maste klippan pa norra
spetsen av Vaxar ha synats ganska bra som féljande landmarke.

Den har kursen som Buster-batens forare anvande ofta, och som ligger nara den far-
ledslinje som &r utritad pa sjokortet, [6per nara de klippor som finns pa norra stranden
av Vaxar. Nar man kor pa detta satt lamnas det knappast utrymme for att en métande
bat fran vaster skall kunna passera sékert babords sida mot babords sida i enlighet med
sjovagsreglerna. Enligt mannen som satt i foren pa Buster-baten hade de for vana att
kora relativt ndra Vaxars strand om det inte fanns métande trafik. Uppenbarligen hade
foraren planerat att kora pa detta satt ocksa i dgonblicket fére olyckan.

Den hoga alkoholhalten i blodet, atminstone 1,57 promille, som Buster-batens férare
hade, har sannolikt inverkat férsvagande pa hans reaktionsformaga och eventuellt ock-
sa pa hans attityd till sékerheten.

Mannen i foren pa Buster-baten satt pa fortoftens babordssida for att halla baten i ba-
lans, eftersom foraren vagde ca 110 kg och kvinnan bredvid honom ca 60 kg. P& grund
av den dodvinkelsektor som mannen i foren gav upphov till sag inte foraren Brig-batens
lanternor. Dodvinkelsektorn for utkiken var riktad aningen at babord fran centerlinjen,
varfor den motande baten sannolikt befann sig inom dodvinkeln sa gott som hela den tid
den narmade sig. Att Brig-baten girade at styrbord medverkade till att baten holls inom
Buster-batens dddvinkel nastan anda fram till sammanstotningen. Under rekonstruk-
tionskorningen blev Buster-batens forare tvungen att stracka sig fran sida till sida och
sitta uppe pa ryggstodet for att se lanternorna pa en moétande bat bakom den pappmo-
dell som anvandes vid rekonstruktionskdrningen.

Vid utredningen har det inte gatt att med sékerhet klarlagga i vilket skede Buster-batens
forare sag Brig-baten. Utredarna antar att om Buster-batens forare hade sett Brig-baten
redan pa langre hall, skulle han sannolikt ha flyttat sig klart mera mot sundets norra kant
for att lamna mera utrymme for passage vid farledens stédra kant. En sddan mandéverat-
gard, som definieras i sjovagsreglerna, skulle ensamt ha férhindrat olyckan.

Enligt sjobevakarnas iakttagelse syntes Brig-batens lanternor bra redan pa langt hall. Pa
basis av detta ar det mojligt att Buster-batens forare sag Brig-batens ljus pa langt hall,
men faste inte vikt vid dem och forlorade dem ur sikte nar baten kom narmare och gira-
de over till en ny kurs. D& Brig-baten under rekonstruktionskdrningen blev synlig bakom
pappmodellen var batarna pa naravstand. Detta har uppenbarligen varit situationen ock-
sa i det 6gonblick som foregick olyckan. | detta skede har Buster-baten sannolikt forsokt
vaja at styrbord. Nastan samtidigt titade mannen som suttit i foren snett framat 6ver ax-
eln och observerade en ljus bat som kom rakt pa. Eventuellt var det batens girrorelse
som fick mannen att kasta en blick framat.
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Mannen som satt i foren pa Buster-baten minns ingen vajningsrorelse i sista 6gonblick-
et, men utesluter inte maéjligheten. En sddan undanmanéver ar en naturlig reaktion nar
en bat kommer emot. Vajningsrorelsen far stod av att batarna kolliderade s& gott som
vinkelratt. Ocksa Brig-batens forare och passagerare har berattat att Buster-baten vajde
i sista Ogonblicket och kom framfoér Brig-baten fran styrbord, varefter batarna stétte
samman.

Brig-baten

Brig-baten passerade sdder om sjobevakarnas bat i jamhojd med Résund och korde sa
gott som langs den utprickade farleden mot Oster. Efter att ha passerat herr Johans
Grund narmade sig baten Synnerndsstrommen med ca 28 knops hastighet.

Foraren hade god sikt ur baten och han kande val till vattnen. Han hall utkik éver glaset
pa vindrutan.

Néar de narmade sig sundet observerade foraren och kvinnan bredvid honom gestalten
av en motande bat i sundet pa omkring 300 meters avstand. Det gick inte att fa séakerhet
om batens fardriktning eftersom det inte syntes nagot navigationsljus fran den métande
baten. Baten gick att urskilja mot havsytan i den ganska mérka sommarnatten.

Bild 19. Uppskattade kurser fran Brig-batens ankomstriktning sett. Baten som syns
pa bilden har inget samband med olyckan.

Brig-batens forare konstaterade att det foreldg risk for sammanst6tning, s han vande
efter denna observation foren litet at styrbord mot klippudden pa Véaxars norra strand
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med avsikten av fa batarna att passera babords sida mot babords sida. Nagon mdjlighet
till en stor andring av kursen fanns inte med denna hastighet beroende pa att stranderna
lag s& néara. | samband med kursandringen sankte foraren farten med endast nagra
knop, dvs. till ca 25 knop. Med dessa atgarder ansag Brig-batens forare situationen vara
under kontroll. | detta skede var batarnas avstand fran varandra ca 200 meter och ba-
tarna ndrmade sig varandra med en hastighet av ca 25 m/s.

Omedelbart darefter girade dven Buster-baten enligt Brigforarens iakttagelse at babord
fran sin fardriktning sett, dvs. mot Brig-batens fardriktning. Det forefoll Brigforaren som
om Buster-baten girade gentemot sjovagsreglerna mot samma kant av farleden som
han sjalv. Det &r ytterst svart att i morker bedéma rorelsebanan hos en bat som saknar
navigationsljus, i synnerhet om observatoren sjalv befinner sig i en bat som ror sig. | det-
ta skede var man i Brig-baten inte medveten om att situationen kunde utvecklas i en far-
lig riktning.

Aven om risken fér en sammanstétning fortfarande var uppenbar, fortsatte Brig-baten i
denna osékra situation framat i nagra sekunder med den efter omstandigheterna hoga
farten pa 25 knop. Han beholl den kurs han valt ett 6gonblick tidigare och reagerade inte
genast pa den nya situation som Buster-baten fororsakade.

Genom en i enlighet med sjévagsreglerna utférd avsevard sankning av hastigheten i
god tid och en brantare gir at styrbord eller genom att stoppa baten skulle den osékra si-
tuationen mojligen ha kunnat undvikas. Samtidigt skulle man ha fatt mera tid att bedéma
situationen och for vidtagande av eventuella ytterligare atgarder for att undvika en sam-
manstotning. Aven om dessa eventuella tillaggsatgarder inte hade hindrat sammanstot-
ningen, skulle dock féljderna av kollisionen ha varit lindrigare.

Att Brig-batens forare hade en alkoholhalt i blodet som sannolikt var atminstone 0,5
promille kan ha férsamrat hans férmaga att bedoma situationen och han var inte heller
fullt medveten om hur stor risken fér en sammanstotning var. Dessutom kan vetskapen
om att sjobevakarna fanns i narheten ha inverkat pa hans vilja att avsevart sanka has-
tigheten, eftersom foraren eventuellt inte var saker pad om alkoholhalten i hans blod lag
under den straffbara gransen for fylleri i sjotrafik.

Brig-baten narmade sig den utskjutande klippan med 25 knops hastighet och Buster-
baten verkade fortfarande komma emot pa samma sida om farleden, langs dess sodra
kant. Brig-batens forare bedémde att vattenomradet som lag mellan den utskjutande
klippan och Buster-baten var for trangt. Nar han nu hamnat i den hér situationen beslot
han forsoka vaja undan for Buster-baten at babord och framfor dess for, mot sjovags-
reglerna, och samtidigt eventuellt sdnka hastigheten. | denna nédsituation har det fun-
nits mycket litet tid fér en undanmandéver och fa alternativa majligheter till en 16sning.
Fran inledandet av nddvajningen fram till sammanstotningen gick det ca 3 sekunder. Att
hastigheten hos batar av RIB-typ faller tvart i branta girar medverkade till att vajningsfor-
soket misslyckades.
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2.3.3 Platsen fér sammanstdtningen

Det har inte gatt att skapa en bild av den slutgiltiga platsen for sammanstotningen. Det
beror pa att det inte fanns utomstaende dgonvittnen eller radaruppgifter pa band. Nagra
bevis som skulle berétta om sammanstotningsplatsen har inte heller blivit kvar i naturen.
Platsen har sdledes harletts pa basis av andra faktorer.

Pa basis av forhorsprotokollen och vad parterna sagt under rekonstruktionskérningarna
kan platsen for sammanstotningen harledas pa foljande satt:

Eftersom Brig-baten gjorde en nddvajning at babord, dvs. mot norr, kan inte
platsen fér sammanstotningen finnas alldeles nara stranden pa Vaxar. Eftersom
Brig-baten anda hade tagit klippan pa Vaxar till ankomstkurs maste stéllet dar
undanmandévern inleddes ligga mycket at soder. Beroende pa Brig-batens bran-
ta svangradie kan baten inte ha hunnit forflytta sig mycket at norr innan kolli-
sionskursen uppnaddes.

Kvinnan som vid sammanst6tningen foll 6verbord ur Brig-baten berattade att
hon nar hon kom upp till ytan sag barnen i sjon, narmare stranden pa Synnernas
an stranden pa Vaxar. Hon ar absolut saker pa denna sin observation. Enligt
mannen, som holls kvar ombord pa Brig-baten, fanns barnen ungefar mitt i far-
leden.

Efter batarnas forsta beroring med varandra har batarna i enlighet med dynami-
kens lagar forflyttats mot norr, eftersom sammanstétningen pa basis av sparen
har varit slapande. Saledes har sammanstotningen varat en langre tid an ett
dgonblick. Buster-baten gick en stracka som motsvarade dess egen langd pa
omkring 0,5 sekunder, dvs. att batarnas bertring med varandra tog ungefar
denna tid i ansprak i sammanstotningsskedet. Darefter gungade Brig-baten till-
baka i uppratt lage, vilket tog under 2 sekunder. Fasen da manniskor foll i sjon
fran Brig-baten varade alltsa hogst 2 sekunder. Saledes kan platsen dar passa-
gerarna foll 6verbord ha funnits omkring 10 m norr om platsen for den forsta
kontakten, dvs. i tid 2 sekunder med hastigheten 5 m/s. Kvinnan som foll éver-
bord fran Brig-baten har beréattat att hon observerade barnen i vattnet pa ca 10
m avstand. Detta stoder det ovan framforda slutledningen, om man antar att
kvinnan och barnen foll i sjon i nagot olika skeden av sammanstotningen.

Passagerarna kan ha kastats ur baten till foljd av sammanstotningen endast un-
der en kort stracka, for enligt en uppskattning i enlighet med dynamikens grund-
laggande formler kastas manniskan framat fran 1 m hojd endast 2-3 m néar den
horisontala begynnelsehastigheten ar 5-7 m/s (10-15 knop).

Brig-baten borjade efter sammanstétningen ga i cirkel mot babord tills foraren
fick den stoppad. Enligt mannen som suttit i foren pa Buster-baten svangde ba-
ten at babord efter kollisionen, men det konstaterades vid undersdkningarna, att
motorn hade fastnat hart mot styrbord och ratten gick runt utan motstand. Enligt
utredningen lyftes baten ur sjon med aktern fore och motorn kan ha svangt sig
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och fastnat i detta skede. A andra sidan har batens svangriktning ingen stor be-
tydelse med tanke pa utredningen. Bagge batarna stannade alltsa efter sam-
manstétningen inom farledsomradet. For detta talar ocksa det att det inte fanns
nagra spar i Brig-batens propeller om att den tagit i sten eller ndgot annat hart.
Buster-baten stannade slutligen nar propellern fastnade i en katsa. Batarnas
mojlighet att snurra runt utan styrsel pa vattenomradet visar att platsen for sam-
manstotningen inte var alldeles néra stranden.

Enligt det ovan framférda skedde den forsta beréringen vid sammanstétningen litet s6-
der om farledsomradets mittlinje pa sundets smalaste stalle, dar sundet &r omkring 85 m
brett. Barnen foll Gverbord ur Brig-baten nastan vid sundets mittlinje. Platsen for sam-
manstétningen, i enlighet med utredarnas slutsatser, kan ses pa kartritningen nedan, se
bild 20. Platsen &r sadan att det skulle ha funnits utrymme for Brig-baten att ga mellan
Buster-baten och strandklipporna pa Vaxar. Den i morkret snabbt uppkomna véajningssi-
tuationen har dock sett mycket annorlunda ut i handelsetgonblicket an vad den ar efter-
at vid en beddmning pa en karta.

Synnernas

sl aa: E BUST ER
{=n Fa s i "N mirg éf badiard i.
lakttageiso: Markiagd bt far giral rakt el cwiining r

Fir dvar, kommar amol Litern gir & sfprbond
n’-r = 1' l_.___.l':

& .,.I_—I:-ﬂ*

i

Vaxar

Bild 20. Kurserna som ledde till sammanstétningen. Siffrorna uttrycker tiden till
sammanstotningen i sekunder.

Héandelsekedjan fére sammanstétningen

| det foljande framfors den kedja av handelser som undersékningskommissionen har
slutit sig till och som ledde till att batarna kolliderade med varandra.

Omkring 30 sekunder fére sammanstotningen:
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Brig-baten passerade kobben som kallas Herr Johans Grund och gick pa ostlig kurs
mellan Vaxar och Synnernas mot sundet. Tva vuxna stod vid forarplatsen och holl utkik
framat.

Buster-baten passerade stranden pa Vaxar med vastlig kurs och tog kurs genom porten
av prickar med avsikten att passera foljande klippudde ganska nara. Man héll inte sar-
skilt bra utkik.

Omkring 15 sekunder fére sammanstotningen:

Brig-batens férare observerade en métande bat som korde utan ljus. Man sankte has-
tigheten nagot.

Buster-baten fortsatte sin fard. Foraren observerade inte Brig-baten som narmade sig
med tédnda lanternor.

Omkring 10 sekunder fére sammanstotningen:

Brig-batens forare girade at styrbord for att passera den métande baten babords sida
mot babords sida och fortsatte sin fard med omkring 25 knops hastighet.

Buster-baten fortsatte sin fard som ovan, ocksd med omkring 25 knops hastighet.

Omkring 6 sekunder fére sammanstotningen:

Brig-batens forare gjorde tolkningen att Buster-baten hade girat emot dem. Man blev
oroliga i baten och gjorde en snabb lagesbedémning. P& grund av klippan vagade man
inte vaja langre ut at styrbord.

Buster-baten fortsatte sin fard som forut.

Omkring 3 sekunder fére sammanstodtningen:

Brig-batens forare gjorde en snabb nddvajning skarpt at babord for att komma framfor
foren pa den motande baten.

Buster-batens forare observerade uppenbarligen handelseférloppet och hann strax fére
sammanstotningen goéra en liten vajning at styrbord, dvs. baten girade at samma hall
som Brig-baten.

Ogonblicket fér sammanstétningen:

Batarna kolliderade med varandra med forodande resultat. Nodvajningen hade haft alla
mojligheter att lyckas, eftersom tidsfonstret fér sammanstotningen var bara omkring 2
sekunder lang (se bilaga 1).
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2.35 Sammanstétningen

| det foljande ges ett sammandrag av sammanstotningsforloppet. Se punkt 1.4 Gransk-
ning av batarnas skador.

Fas 1

Sammanstétningen bérjade med att Brig-
batens for traffade Buster-batens babords stav.
Brig-batens hastighet hade pga. giren gatt ned
och baten krangde kraftigt at babord. Buster-
baten gick med full marschfart, och lutade san-
nolikt ndgot at styrbord pga. vajningsforsoket i
sista Ggonblicket. Beroringen mellan batarna
bestod till avsevard del av att Buster-baten
skavde tvars mot Brig-batens for. Kvinnan kas-
tades mdjligen genast i detta skede &verbord
fran Brig-baten, snett 6ver styrbords reling.

Fas 2

Kollisionspunkten forflyttades langs med Bus-
ter-batens sida. Brig-batens ponton steg upp pa
Buster-baten och fick Buster-baten att kranga
at babord mot Brig-baten. Brig-batens stavogla
traffade Buster-batens sida och bojdes kraftigt
at babord. Ocksa Brig-baten krangde ytterligare
at babord pga. sammanstétningen.

Fas 3

Batarna svangde bada sa att de kom i mera
enhetlig riktning i relation till varandra. Bada ba-
tarna lutade kraftigt at babord och da skavde

-y Brig-batens styrbords férliga botten mot Buster-
|I r:'h:"sh batens sida. Brig-batens ponton trangde Over
h ﬁ’-. Buster-batens aktre del. Barnen foll mojligen i
|1 \ detta skede overbord fran Brig-baten, 6ver ba-
\ |":'_"J".I | bords reling.
\ |E.-..:?':J- \ I',
i !'_____-4-" I|
|I J:-'~ |I
I|I:_I-|:-" |
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2.4

Orsakerna till sammanstétningen

Buster-baten anvande farledsomradets babords kant och héll en kurs som gick nara
norra stranden pa Vaxar. Det lamnade inte tillrackligt med utrymme fér en métande far-
kost att passera, atminstone inte i morker. Buster-baten valde den felaktiga kursen up-
penbarligen utan att veta att en métande bat narmade sig langs farledens vanstra kant.
Vattenomradet skulle ha varit tryggt trafikabelt for baten ocksa pa styrbordssidan och da
skulle olyckan inte ha skett.

Om man hade hallit &ndamalsenlig utkik i Buster-baten borde de ombordvarande ha sett
den moétande Brig-batens lanternor, men utkiken férsummades. Forutsattningen for att
foraren skulle ha kunnat observera Brig-batens lanternor hade varit att foraren steg upp
och kikade fran ena sidan till den andra. Saledes medverkade aven forarplatsen till att
Brig-baten inte observerades.

i
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: 2 Ungeférlig tid till
e Erig-baten
g Dodvinkeln i sikben sammanstoiningen
A Byster-biten fram Bustern ol {sekunder)

Bild 21. Effekten av dédvinkeln pa 15° pa BusterfGrarens synfélt i farledens riktning.
Om féraren inte stréckte pa sig for att se pa béagge sidor om déadvinkeln, kan
han inte ha sett sundet framfor eller den annalkande Brig-baten under hela
den tid den ndrmade sig. Dédvinkelsektorn har ritats ut pa tva olika punkter
under den tid Buster-baten ndrmade sig. De med nummer forsedda bagarna
avser den uppskattade tiden till sammanstétningen i sekunder. Buster-
batens ddodvinkelsektor 1ag ndgot at babord. Da har Brig-baten som ndrma-
de sig ldngs farledsomradets sédra kant varit inne i dodvinkelsektorn. Da
Brig-baten véjde at styrbord har Brig-baten hallits inom Buster-batens déd-
vinkelsektor under hela den tid den ndrmade sig.

Vid utredningen har sékerhet inte kunnat nas om ifall lanternan pa Buster-baten funge-
rade, men aven om den hade fungerat var den placerad sa att den var skymd bakom
ryggen pa foraren och ljuset kunde inte ha setts fran Brig-batens ankomstriktning. Den
motande kunde inte observera Buster-batens fardriktning och kunde alltsa inte pa basis
av fardriktningen pa ratt satt sluta sig till hur batarna skulle passera varandra.
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2.5

2.6

For Brig-batens del blev situationen oséker omedelbart i och med den férsta observatio-
nen av en bat utan navigationsljus som kom emot i sundets tranga avsnitt. | detta skede
skulle det ha varit mojligt for Brig-baten att anpassa sin hastighet sa att passagen inte
skulle ha skett i sundets smalaste avsnitt utan nagot tidigare, dar det fanns klart mera
utrymme. Samtidigt skulle det ha gett mera tid for att beddma situationen. Men i Brig-
baten saknade man insikt om att situationen kunde utvecklas i en farlig riktning.

Situationen tillspetsades nar Buster-baten forefoll gora en vajningsrorelse i samma rikt-
ning, at soder. Nagon visshet om Buster-batens fortsatta avsikter fanns inte. Brig-baten
sankte farten litet, fran ca 28 knop till 25 knop, vilket inte kan anses ha varit tillrackligt. |
denna 25 knops fart drevs Brig-baten in i en desperat situation, dar den annu forsokte
vaja framfor foren pa Buster-baten.

Faktorer som medverkade till olyckan
Alkohol och trotthet

En person som druckit alkohol marker ofta inte att hans eller hennes prestationsférmaga
har férsamrats. Att omdomesformagan ar nedsatt leder till att man tar onédiga risker och
nar man ar berusad gor man ofta sddant som man inte skulle géra i nyktert tillstand. 2

Buster-batens forare och passagerare var alla starkt paverkade av alkohol och dessut-
om trotta. Detta medverkade till felbedémningarna och de felaktiga atgarderna.

Brig-batens forare var lindrigt paverkad av alkohol. | Brig-baten var berusningstillstan-
dets effekt pa prestationerna uppenbarligen mindre &n ombord pa Buster-baten.

Forsummelser i anvandningen av nddstoppsavbrytaren

Ingendera av batférarna anvande sig av avbrytaren for nédstopp av motorn. Om de
hade anvants skulle bagge batarna ha stannat strax efter kollisionen. Pa sa satt skulle
man ha undvikit den risksituationen som de fritt rorliga batarna gav upphov till fér dem
som var i sjén samt uppenbarligen radddat ett manniskoliv.

Nodanmaélan och raddningsinsatserna

Raddningsinsatserna kom i gang snabbt. Forst simmade kvinnan som akt med Brig-
baten fram till pojken som fallit Gverbord fran samma bat for att hjalpa honom. Nar hon
markte att pojken omkommit koncentrerade hon sig pa att radda flickan och uppmanade
ocksa Brig-batens forare att komma till hjalp for att radda henne. Kvinnan raddade flick-
an over till en narliggande brygga. Kvinnan handlade exemplariskt och visade stor hand-
lingsférmaga i en ytterst svar situation.

2 Utdrag ur sjosakerhetskampanjen Fornuftigt till sjéss, www.vesiturvallisuus.net/viina.htm
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2.7

Nar han kommit till medvetande stannade Brig-batens forare baten och hoppade i sjon
for att hjalpa kvinnan som fallit ur Buster-baten. Han forde henne simmande fram till
Buster-baten. Efter detta borjade han féra pojkens kropp mot stranden.

Mannen som akt med Buster-baten forsokte hjalpa kvinnan.

Den forsta utomstaende som kom till olyckspatsen kl. 00.50 var den bat som sjobeva-
karna hade stoppat strax innan. Det hade da gatt mindre an fem minuter sedan olyckan
agt rum, dvs. olyckan skedde ungefar kl. 00.45. Genast de kom fram till platsen forstod
batens besattning hur allvarlig situationen var. De borjade blinka med ljusen och lycka-
des pa detta satt larma sjobevakarna, som fanns i narheten. Den utomstaende batens
beséttning handlade snabbt och effektivt.

Sjobevakarna kom pa nagra minuter fram till olycksplatsen, ca kl. 00.53, da situationen
var den som visas i bild 4. Kvinnan som fallit ur Brig-baten hade redan simmat med
flickan Over till stugbryggan pa sundets norra sida. Sjobevakarna satte omedelbart igang
med att rddda dem som fallit i sjon. Larmet till MRSC gjordes snabbt, kl. 00.56, vilket ar
den tid som anvants for att bedéma o6vriga tidpunkter i anslutning till olyckan. | detta
skede var situationen redan ratt val under sjobevakarnas kontroll, vilket visas av att en
ambulans larmades till R6sund kl. 00.59 och larmningen av helikoptrarna inleddes KkI.
01.00.

Endast en ambulans larmades till platsen samt tre helikoptrar som lampade sig for sjuk-
transporter. Nar larmen gjordes saknades fullt sakra uppgifter om antalet skadade. |
denna situation kunde man ha handlat férutseende och larmat flera ambulanser till plat-
sen. Detta skulle dock inte ha haft ndgon inverkan pa olyckans slutresultat. Dessutom
vantade helikoptrarna pa platsen sa lange att antalet offer kunde sékerstéllas.

Sjobevakarna handlade foérutseende. Allt som fanns att géra for att radda olycksoffren
gjordes. De som omkom vid olyckan skulle inte ha kunnat raddas pa nagot som helst
sétt, eftersom de dog omedelbart i de skador de fatt. | den varma sommarnatten i juli var
morkret den enda olagenheten. Havsvattnet, som var varmt i enlighet med arstiden, for-
anledde ingen omedelbar risk for hypotermi.

Om attityderna till sakerheten

Brig-batens forare hade gatt en kustskepparkurs i slutet av 80-talet, vilket visar vilja att
utveckla fardigheterna att réra sig pa sjon. Den nuvarande Brig Eagle 600 baten hade
anskaffats varen 2001. Den lampade sig val for sitt anvandningsandamal. Baten var
dock inte registrerad i garens namn och registreringsnumret hade inte markts ut pa ba-
tens sidor.

Under olycksdagens lopp hade de besokt nagra stéllen med baten. Batens forare hade
under dagens lopp druckit litet alkohol.

Buster-baten var forsedd med en motor med en 50 % storre effekt &n vad som ar tillatet
for den har battypen enligt Nordisk batstandard. Om baten kan konstateras att den inte
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var sarskilt valskott. Exempelvis hade lanternan inte monterats pa ratt hojd. Batregistret
inneholl felaktiga uppgifter om baten.

Buster-batens forare hade gatt en kustskepparkurs, men atminstone under olycksresan
tillampade han inte vad han lart sig. Foraren och sallskapet i baten hade fore olyckan
druckit ordentligt med alkohol och nar baten begav sig ivag pa olycksresan var alla kraf-
tigt berusade.

Attityden till sdkerheten hos Brig-batens forare var inte helt i skick och han misslyckades
i att beddma risken for en sammanstotning. | Busterférarens attityd till sdkerheten fanns
allvarliga brister.

Bakgrundsfaktorer som framkom vid understkningen

Den 31.8.-1.9.2002 genomftrdes en kampanj med effektiverad 6vervakning av sjotrafi-
ken i Ekenéas skargard. | sammanhanget utférdes alkoholtester. P4 basis av resultaten
(se kap. 1.5) & manga batforare omedvetna om de risker som ansluter sig till batliv och
batsport under alkoholpaverkan. Endast 30 % av batforarna - av de 63 st som testades -
blaste ett rent resultat pa 0 promille. Resultaten av ett sa litet urval kan inte generalise-
ras, men resultaten tyder pa att en stor del av batférarna for sina batar medan de &r al-
koholpaverkade, atminstone i ndgon man. Redan sma alkoholhalter inverkar forsamran-
de péa observations- och reaktionsformagan. En stor del av batarna framférs med hoga
hastigheter, vilket kraver snabb situationsbedémning och snabb reaktionsférmaga.

A andra sidan pétraffades inte en enda roderfyllerist under évervakningskampanijen, vil-
ket kan ha berott pa det ringa urvalet. | alkoholtester som gjordes tidigare inom samma
omrade blaste 4 batforare av 233 dver gransen for fylleri i sjotrafik. Detta motsvarar de
alkoholtester som Helsingfors sjopolis utforde 1997-2001, dar fyllerifallen bland alla som
testades uppgick till 2-4 % arligen. Det verkar vara sa att batférarna aktar sig for
Overskrida promillegransen, men att de inte &r medvetna om riskerna med att kora bat
under svagare alkoholpaverkan. Resultaten fran alkoholtestningarna tyder pa att en
sankning av promillegransen kunde pa ett allmant plan ha en sankande effekt pa alko-
holhalten i férarnas blod.

| en enkat som gjordes varen 2001 bland batférare i Mellersta Finland, Vasa och i Sai-
menomradet konstaterades att batférarnas attityder och varden har andrat i den rikt-
ningen att det finns ett svagt stod for en strangare linje an den nuvarande i fraga om ro-
derfylleri. Batforarna forefoll ocksa, med undantag av roderfylleristerna, tro pa att séker-
heten forbattras om promillegransen sanks till 0,5 promille.

Det enda kontrollerbara krav som stélls i lagen pa foéraren av en registrerad bat ar 15 ars
alder. Det kravs t.ex. inte att féraren kanner till bestimmelserna som galler batsport, sa-
som t.ex. sjovagsreglerna. Det vore skal att granska andamalsenligheten av de krav
som stalls pa batférare med tanke pa att batarnas storlek och motorernas effekt har okat
liksom aven trafiken till sjoss.
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3 SLUTSATSER

Olycksbatarna narmade sig varandra i sundet Synnernasstrémmen pa kontrakurs eller
nara kontrakurs under en ratt mérk sommarnatt 7.7.2002 kl. 0045.

Buster-batens lanterna fungerade inte eller syntes inte framat for att den var placerad
bakom ryggen pa foraren, vilket ledde till att baten uppenbarade sig i ett sent skede i
Brigforarens synfalt. Att sidoljus, som visar batens fardriktning, saknades forsvarade be-
domningen av Buster-batens rorelser vid planeringen av vajningen.

Sannolikt forsummade man i Buster-baten att halla aktivt utkik. Brig-batens val synliga
lanternor stannade inom den 15 graders dddvinkelsektor som mannen som satt i foren
pa Buster-baten gav upphov till. Eftersom man i Buster-baten inte observerade den mo-
tande baten, valdes en allmant anvand kurs, som forde Buster-baten, mot sjévagsreg-
lerna, till sodra sidan av sundet och till farledens babords kant sett ur Buster-batens
fardriktning. Detta val av kurs var en véasentlig faktor i uppkomsten av den handelseked-
ja som ledde till olyckan. Buster-baten kunde inte langre gora nagonting for att undvika
kollisionen néar Brig-baten kom ut ur dodvinkeln och uppenbarade sig snett forover till
babord strax fére sammanstétningen.

Brig-baten observerade Buster-baten tydligt fore en utskjutande klippa som lag i narhe-
ten av olycksplatsen pa sodra stranden av sundet, men vidtog inte i god tid tillrackliga
atgarder for att undvika en sammanstotning. Nar man i Brig-baten observerade att den
motande Buster-baten kom emot pa kollisionskurs, hade Brig-baten annu haft méjlighet
att gora en klar kursandring at styrbord, radikalt sanka hastigheten eller till och med
stanna. Bada batarna narmade sig olycksplatsen med ungefar 25 knops hastighet, vilket
var for mycket med hansyn till omstandigheterna.

En bakgrundsfaktor som eventuellt har inverkat pa olyckan kan anses vara att Buster-
batens forare under olycksdagen hade vakat fran morgonen till sent pa kvallen, fram till
avfardsogonblicket, och druckit alkohol. Under dagens lopp hade han och passagerarna
druckit alkohol i olika sammanhang och senast strax fore avfarden. Detta ledde till att fo-
raren och passagerarna i Buster-baten var i ett kraftigt berusningstillstand nar de begav
sig pa olycksfarden. Aven Brig-batens forare var lindrigt paverkad av alkohol, men alko-
holhalten i hans blod var ungefar hélften av vad som utg6or gransen for straffbarhet.

Efter sammanstotningen fortsatte bada batarna okontrollerat sin fard medan Brig-batens
forare hade fallit ned pa batens botten och Buster-batens forare 6verbord. Nodavbrytar-
na var inte i anvandning. Vikten av att anvanda noédstoppsavbrytarna i snabba batar av
oppen modell borde tas fram vid upplysningen om battrafik och batliv.

Uppfdljningen av batars skick grundar sig pa de frivilliga motorbatféreningarnas besikt-
ningsverksamhet. Samtidigt upplyser de om sakerhetsfragor. En stor del av batarna fal-
ler dock utanfor den har besiktningsverksamheten. Sjofartsverket kunde i samrad med
andra statliga verk utreda hur de frivilliga foreningarnas sakerhetsbesiktningar kunde ut-
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vidgas utanfor foreningarnas medlemskarer. Det skulle ge en mgjlighet att, bland annat,
i en storre omfattning 6vervaka i vilket skick batarnas lanternor ér.

Batregistermyndigheterna borde ha tillgang till medel for att hindra registreringen av ba-
tar med motorer med 6verstor effekt och myndigheterna som dvervakar sjétrafiken bor-
de fasta uppmarksamhet vid anvandningen av batar med for stora motorer. Undersok-
ningskommissionen ger dock ingen rekommendation géllande motorbatsregistret, efter-
som en av kommunikationsministeriet tillsatt arbetsgrupp den 1.4.2003 har fardigstallt
ett forslag om utveckling av batregistret. Vid utarbetandet av forslaget har bland andra
Centralen for undersokning av olyckor horts.

En bakgrundsfaktor som majligen har inverkat pa olyckan kan anses vara att de bagge
batarnas forare under olycksdagen hade vakat anda fran morgonen till avfarden sent pa
natten och druckit alkohol. Under dagens lopp hade man druckit alkohol i olika sam-
manhang och senast strax fore avfarden. Detta ledde till att Buster-batens férare och
passagerare var kraftigt berusade vid avfarden pa olycksresan. Aven Brig-batens forare
var paverkad av alkohol, men hans berusningstillstdnd 6verskred inte gransen for roder-
fylleri.
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4.2

4.3

REKOMMENDATIONER

Navigationsljus

Den ena baten saknade helt sddana navigationsljus som visar fardriktningen, vilket up-
penbarligen ar en betydande bakgrundsfaktor vid denna olycka. Darfor foreslar under-
sokningskommissionen att:

Sjofartsverket vidtar atgérder for att géra sidoljus med farg obligatoriska i batar med en
hastighet som éverskrider 7 knop. Forslaget 6verensstdmmer med de internationella
sjovagsreglerna och kréver att Reglerna for inre farvatten, dvs. 3 mom. 12 § i forord-
ningen 30.3.1978/252 upphévs.

Andringen skulle vasentligt forbattra mojligheterna for dem som ror sig till sjoss att be-
doma avstandet till en métande bat och dess kurs och fart. | anslutning till detta foreslar
undersokningskommissionen ocksa att

Sjofartsverket och myndigheterna som Gvervakar sjétrafiken skall évervaka att lanter-
norna pa batar som &r till salu och i anvdndning placeras sa att de syns utan hinder. Sa-
ken bér ocksa inga i den upplysning om sjétrafikfragor som dger rum med statlig finan-
siering.

Om att ta hansyn till andra som ror sig pa sjon

Uppenbarligen igangsattes det handelseférlopp som ledde till olyckan av att man pa
grund av bristfallig utkik inte observerade den métande baten. Situationen tillspetsades
av att omstandigheterna och den métande trafiken inte togs i betraktande i tillrackligt
god tid. Understkningskommissionen foreslar att:

Det vid upplysningen om sjétrafik kraftigt framhalls att det ur sékerhetssynpunkt &r viktigt
att ta hansyn till andra som ror sig pa sjon genom att halla noggrann utkik, vélja kurser
med tanke pa sékerheten och anpassa batens hastighet efter de radande férhallandena
och de egna fardigheterna.

Promillegransen vid battrafik

Den ena av olycksbatarnas forare var under kraftig alkoholpaverkan. Den andra batens
forare var lindrigt paverkad av alkohol. Det kravs god observationsformaga och snabba
reaktioner for att kora en snabb bat med hog hastighet i en trang farled och i morker. Ett
tillstdnd av berusning kan, utom inverka pa de namnda egenskaperna, ocksa for stun-
den paverka attityderna till sdkerheten. Unders6kningskommissionen anser att berus-
ningstillstanden har varit en bidragande faktor till olyckan. Darfor foreslar undersok-
ningskommissionen att :
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Kommunikationsministeriet utreder vilken effekt en sdnkning av promillegrédnsen skulle
ha pa den totala sékerheten i battrafiken.

Lagstiftningen ar ratt liberal i fraiga om alkoholhalten i blodet hos batférare. Oberoende
av gransen for straffbarhet bor foraren alltid vara i stand att skota de uppgifter som gall-
er batens sakra framférande. Det sékraste alternativet skulle vara att se till att det inte
finns nagon alkohol alls i blodet nar man kor bat. Undersokningskommissionen foreslar
att:

Man i den upplysningsverksamhet kring sjotrafiken och nykterheten som genomférs

med statliga medel fortsétter med en sadan attitydfostran som gar ut pa att alkoholdrick-
ande och batliv, trots de granser som definieras i lagen, inte passar ihop .

| Helsingfors 30.9.2003
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FORTECKNING OVER KALLBILAGOR
Foljande kallbilagor forvaras pa Centralen for undersokning av olyckor:

. Polisens forhérsprotokoll
. Undersokningshandlingarna

. Handlingar som galler batarna

1

2

3

4. De tekniska uppgifterna om batarna

5. Handlingar i anslutning till raddningsverksamheten
6

. Fotografier



