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I 

TIIVISTELMÄ 

Jeanneau Prestige 42S -merkkinen liukuva moottorivene lähti 28.5.2010 Espoosta kohti länttä 
tavoitteenaan Tammisaari. Vene oli aivan uusi ja matkalla oli varauduttu yöpymiseen. Inkoossa 
5,5 metrin väylällä päällikkö päätti ensin kääntyä risteävälle väylälle oikealle mennäkseen Inkoo-
seen yöksi. Heti käännöksen jälkeen hän muutti mielensä ja teki jyrkän käännöksen edelleen 
oikealle päästäkseen takaisin alkuperäiselle väylälle 270 asteen kaarroksen jälkeen. Kaarroksen 
loputtua vene ei kuitenkaan ollut palannut tavoitellulle väylälle vaan kääntyi väylän viereen. Vene 
ajoi lähes täydellä nopeudella vedenalaisen matalikon yli, jolloin sen Volvo Penta IPS -vetolaitteet 
osuivat kiveen. Seurauksena veneeseen syntyi vakava, hallitsematon vuoto ja vene upposi väy-
län viereen. Veneessä olleet kolme aikuista ja viisi lasta pelastettiin lähistöllä olleisiin veneisiin. 
Henkilövahinkoja ei tapahtunut, mutta vene tuhoutui täysin. Tutkinnan tuloksena karilleajoon ei 
vaikuttanut teknistä vikaa, joten onnettomuuden välittömänä syynä voidaan pitää tilannetietoisuu-
den menetystä suurella nopeudella tehdyn käännöksen jälkeen ja myötävaikuttaneena tekijänä 
äkillistä muutosta reittisuunnitelmaan. 

Vetolaite ei katkennut irti hallitulla tavalla siten, että veneen runko olisi jäänyt tiiviiksi, vaan törmä-
yksen aiheuttama isku mursi heikosti rakennetun veneen pohjan. Veneessä ei ollut vesitiivistä 
osastointia, joten konetilaan vuotanut vesi pääsi leviämään koko veneeseen ja vene upposi no-
peasti. 

Samana kesänä tapahtui vastaavanalainen onnettomuus, missä chartervene IDA 1 ajoi karille 
vastaavin seurauksin1. Kummassakin onnettomuusveneessä oli kaksi Volvo Penta IPS -
vetolaitteita. Koska kolmesta kiveen osuneesta vetolaitteesta yksikään ei katkennut valmistajan 
määrittelemällä turvallisella tavalla, IPS vetolaitteiden rakenteeseen liittyvät tekijät päätettiin tutkia 
yhdessä kummankin tutkinnan kesken. Vetolaitteen murtumispyramidissa ja vetolaitteen sekä 
rungon yhteensovituksessa havaittiin ongelmia. 

Jeanneau Prestige 42S -veneen rakenne todettiin heikoksi peräpeilin ja pohjan liitoksessa ja IPS-
vetolaitteen liitos runkoon huolimattomasti ja heikosti tehdyksi. Näkyvyyden tämänkaltaisen ve-
neen ohjaamosta kattoluukun ollessa suljettu todettiin myös olevan rajoitettu.  

Tutkinnan lopputuloksena Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, että veneenrakennussäännöstö 
muutettaisiin sellaiseksi, että onnettomuusveneen kaltaiset veneet jäisivät kellumaan konetilan 
täyttyessä vedellä, ja että Volvo Penta mm. tarkastaisi IPS-vetolaitteen murtumispyramidin toi-
minnan sekä veneen rakennetta koskevat vaatimukset.  

Turvallisuussuositusten lisäksi painotetaan veneilijöille, että matkasuunnitelman muuttuessa tulee 
uuteen suunnitelmaan perehtymiseen varata riittävästi aikaa. Näin toimittaessa tilannetietoisuus 
on paremmin hallinnassa. 

                                                  
1  C4/2010M M/S IDA 1 (FIN), karilleajo ja uppoaminen Merenkurkussa 17.8.2010 
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SAMMANDRAG 

JEANNEAU PRESTIGE 42S, A-58990 (FIN), SJUNKNING UTANFÖR INGÅ 28.5.2010 

En Jeanneau Prestige 42S-typs glidande motorbåt avgick den 28 maj 2010 västerut från Esbo 
med Ekenäs som destination. Båten var alldeles ny och man hade förberett sig för att övernatta 
under resan. I Ingå, på en 5,5-meters farled, beslöt skepparen att vända styrbord på en korsande 
farled för att köra till Ingå för att övernatta där. Genast efter giren ändrade han sig och utförde en 
tvär gir vidare mot styrbord för att komma tillbaka på den ursprungliga farleden efter en sväng på 
270 grader. Då svängen tog slut hade båten dock inte återgått på den önskade kursen utan gira-
de bredvid farleden. Båten körde närapå full fart över ett grunt undervattensområde vilket ledde 
till att dess Volvo Penta IPS-drivanordning träffade en sten. Som följd av denna grundstötning 
uppstod ett allvarligt, okontrollerat läckage och båten sjönk bredvid farleden. De fanns tre vuxna 
och fem barn ombord på båten och de räddades till båtar som befann sig i närheten. Det uppstod 
inga personskador men båten förstördes. Utredningens resultat visar att grundstötningen inte 
berodde på ett tekniskt fel, utan olyckans direkta orsak kan anses vara förlusten av situations-
medvetenheten efter en gir som utfördes med hög hastighet. En plötslig förändring i ruttplanen 
kan anses vara en bidragande orsak. 

Drivanordningen brast inte på ett kontrollerat sätt så att båtens skrov skulle ha förblivit tätt utan 
den stöt som grundstötningen orsakade fick den klent byggda båtbottnen att bryta. Båten sakna-
de vattentäta avdelningar, vilket ledde till att vattnet som läckte in i maskinutrymmet kunde sprida 
sig i hela båten som sedan sjönk snabbt. 

En motsvarande olycka inträffade samma sommar då charterbåten IDA 1 körde på grund med 
likadana följder2. Det fanns två Volvo Penta IPS-drivanordningar i bägge olycksbåtarna. Eftersom 
ingen av de tre drivanordningar som träffade en sten brast på det säkra sätt som tillverkaren defi-
nierat, beslöt man att utföra en gemensam undersökning av de faktorer som hänför sig till IPS-
drivanordningars struktur i samband med de båda utredningarna. Man upptäckte problem i funk-
tionen av drivanordningens pyramidprincip samt i integreringen av drivanordningen och skrovet. 

Man kunde fastslå att strukturen i sammanfogningen av botten och akterspegeln var svag och att 
IPS-drivanordningens sammanfogning med skrovet var slarvigt och undermåligt utförd. Man kun-
de även konstatera att sikten från styrhytten på en dylik båt är begränsad då takluckan är stängd.  

Som resultat av utredningen rekommenderar Olycksutredningscentralen att standarder gällande 
båtbyggeri preciseras på så sätt att båtar som liknar olycksbåten förblir flytande då maskinut-
rymmet fylls med vatten, samt att Volvo Penta bl.a. kontrollerar funktionen av IPS-
drivanordningen och de krav som hänför sig till båtens struktur.  

Förutom dessa säkerhetsrekommendationer vill utredningskommissionen poängtera åt båtförare 
att då ruttplanen ändras skall man reservera tillräckligt med tid för att sätta sig in i den nya ruttp-
lanen. Då man handlar så har man bättre kontroll av medvetenheten om situationen.  

                                                  
2  C4/2010M M/S IDA 1 (FIN), grundstötning och sjunkning i Kvarken den 17 Augusti 2010 
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SUMMARY 

JEANNEAU PRESTIGE 42S, A-58990 (FIN), SINKING OFF INKOO ON 28 MAY 2010 

A Jeanneau Prestige 42S-type planing hull motorboat departed from Espoo in a westward direc-
tion Ekenäs as its destination on 28 May 2010. The boat was brand-new and preparations had 
been made to stay overnight. In Inkoo, on a 5.5-metre fairway, the skipper first decided to turn to 
starboard, on a crossing fairway, in order to take the motorboat to Inkoo for the night. Immediately 
after the turn he changed his mind and made a sharp turn further to starboard in order to return to 
the original fairway after a 270 degree headway change. After the curve had ended, the boat did 
not, however, return to the intended fairway but instead turned next to the fairway. The boat drove 
almost with full speed over an under-water shoal whereupon her Volvo Penta IPS drive units hit a 
rock. This resulted in a serious, uncontrollable leakage and the boat sank next to the fairway. 
There were three adults and five children onboard the boat and they were rescued to other boats 
located in the vicinity. There were no injuries to persons, but the boat was completely destroyed. 
The investigation concludes that the grounding was not caused by any technical failure, which 
means that the loss of situational awareness after the turn with high speed can be regarded as 
the immediate cause of the accident and the sudden change in the voyage plan as a contributing 
factor. 

The drive unit did not break off in a controlled way so that the hull of the boat would have re-
mained watertight, but instead the impact caused by the collision broke the weakly-constructed 
hull of the boat. The boat did not have watertight compartments and the water which flooded into 
the engine compartment spread into the whole boat which then sank rapidly. 

A similar accident occurred the same summer of 2010 when the chartered boat IDA 1 ran 
aground with similar effects3. Both accident boats were equipped with two Volvo Penta IPS drive 
units. Because not a single of the three drive units which hit a rock broke off in the manner speci-
fied by the manufacturer, it was decided that factors related to the structure of IPS drive units 
would be studied in co-operation by both investigations. Problems were found in the strength 
pyramid of the drive unit and in the integration of the drive unit and the hull. 

The construction of Jeanneau Prestige 42S was found out to be weak at the joint between the 
transom and the bottom, and the joint of the IPS drive unit and the hull carelessly and poorly 
completed. The visibility from the wheelhouse on this kind of a boat was also found out to be re-
stricted when the roof hatch is closed.  

As a result of the investigation, the Safety Investigation Authority recommends that boat construc-
tion regulations are changed in such a way that boats similar to the accident boat remain afloat 
after the engine compartment makes water, that Volvo Penta check the functioning of the 
strength pyramid of the IPS drive units and the requirements on the structure of the boat. 

In addition to the safety recommendations, the investigators point out to boaters that if there are 
changes in the voyage plan, enough time must be reserved for getting familiar with the new voy-
age plan. When this is done, situational awareness is better under control. 

                                                  
3 C4/2010M M/S IDA 1 (FIN), grounding and sinking in Kvarken, Finland on 17 August 2010 
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Kuva 1. Jeanneau Prestige 42S valmistajan sivuilta. Kyseessä ei ole onnettomuusvene eivät-
kä kuvan henkilöt liity onnettomuuteen. 

ALKUSANAT 

Jeanneau Prestige 42S -tyyppinen, liukuva moottorivene ajoi karille Inkoon edustalla 28.5.2010 
noin klo 19.50. Pohjakosketuksen seurauksena veneeseen alkoi vuotaa runsaasti vettä. Veneen 
kapteeni teki hätäilmoituksen, ja veneestä ammuttiin hätäraketti, jolloin veneilijöitä saapui nope-
asti paikalle. Onnettomuusveneessä olijat, kolme aikuista ja viisi pientä lasta, siirtyivät paikalle 
tulleisiin veneisiin, minkä jälkeen onnettomuusvene upposi hyvin nopeasti keulan jäädessä ve-
denpinnan yläpuolelle. Meripelastusseuran alus oli lähistöllä ja ehti onnettomuuspaikalle nopeas-
ti. Se kuljetti pelastuneet Inkooseen. Rajavartiosto hinasi veneen pois väylältä keulaosan vielä 
ollessa osittain pinnan yläpuolella ja se merkattiin valopoijuin. Myöhemmin vene upposi väyläalu-
een ulkopuolelle. Henkilövahingoilta vältyttiin. 

Onnettomuustutkintakeskus päätti 4.6.2010 asettaa onnettomuuksien tutkinnasta annetun lain 
(373/1985) 5 §:n nojalla tutkintalautakunnan tutkimaan onnettomuutta. Tutkintalautakunnan pu-
heenjohtajaksi määrättiin suostumuksensa mukaisesti DI Klaus Salkola ja jäseniksi merikapteeni 
Juha Sjölund ja DI Ville Grönvall.  

Tutkintalautakunnan jäsen oli paikanpäällä seuraamassa, kun onnettomuusvenettä nostettiin ja 
samalla hän pääsi kuulemaan veneen päällikköä onnettomuuteen johtaneista syistä. Tutkija kävi 
lisäksi veneen omistajan kanssa onnettomuuspaikalla veneen noston jälkeen tutustumassa on-
nettomuuspaikkaan. Nostettu vene kuljetettiin Inkoossa telakkahalliin, missä tutkintalautakunta 
kävi tutkimassa sitä kolmesti.  
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Tutkinnan yhteydessä purettiin vastaavin seurauksin kivelle ajaneen chartervene IDA 1:n IPS-
vetolaite. Selostus tästä tarkastuksesta on sekä tämän tutkintaselostuksen että IDA 1:n 
(C4/2010M) tutkintaselostuksen liitteenä.  

Liikenteen turvallisuusvirastosta pyydettiin virka-apua moottoriveneen vaatimustenmukaisuuden, 
erityisesti perärungon lujuuden ja kuljettajan näkyvyyden, määrittämiseksi. Virka-apuun liitettiin 
myös selvityspyyntö siitä, mikä on ollut veneen huvivenedirektiivin mukainen ilmoitettu laitos. 

Tutkintaselostuksen lopullinen luonnos lähetettiin asianosaisille lausunnolle 15.6.2012. Saadut 
lausunnot ovat tämän tutkintaselostuksen liitteinä. Lausuntojen perusteella on selostusta täyden-
netty tarpeellisilta osiltaan. Tutkintaselostuksen lyhennelmän, joka käsittää pelkästään tapahtu-
man tekniset seikat, on kääntänyt englanninkielelle Minna Bäckman. 

Tutkinnan lähdemateriaali on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa. 
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1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET 

1.1 Alus 

1.1.1 Yleistiedot 

Kuva 2. Merestä nostettu onnettomuusvene telakkahallissa.  

Merkki ja malli Jeanneau Prestige 42S 
Tyyppi Sisäperämoottorivene 
Valmistusmateriaali Lujitemuovi 
Suunnitteluluokka B4 
Rakennusvuosi 2010 
Käyttöönottovuosi 2010 
Suurin pituus/ rungon pituus 13,36 m/ 11,98 m 
Suurin leveys 4,16 m 
Syväys 1,05 m 
Uppouma 9350 kg 
Henkilöluku 10 
Moottori 2 x sisäperämoottori Volvo Penta IPS500 (vm. 2010) 
Polttoaine diesel 
Polttoainetankit 2 x 450 l 
Teho 2 x 272 kW (= 2 x 370 hv) 
Ilmoitettu maksiminopeus 40 solmua 

                                                  

4  Suunnitteluluokassa B aluksen katsotaan olevan suunniteltu käytettäväksi enintään 4 metrin merkitsevässä aallonkorkeu-
dessa ja voimakkuudeltaan enintään 8 boforin (8 boforia = 17,2–20,7 m/s) tuulessa. Tällaisia olosuhteita voidaan kohdata 
riittävän pitkillä matkoilla avomerellä, tai rannikon läheisyydessä, jossa ei ole suojaa. Tuulen oletetaan puuskissa yltävän 
21 m/s nopeuteen.  
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1.1.2 Yleisjärjestely 

Veneen rungossa on seuraavat tilat: Konetila (perässä), asuintiloja, saniteettitiloja ja 
keittiö. Pääkannella on avotila (perässä) sekä yhdistetty ohjaamo ja salonki. Avotilan pe-
räosassa on apuveneelle tarkoitettu suojakotelo. Yläkannella on avotilaa. Ohjaamon ka-
tolla ei ole yläohjaamoa, mutta katossa on suuri avattava luukku. 

1.1.3 Veneen rakenne 

Vene on lujitemuovirakenteinen (polyesteri/lasikuitu). Kaaritus on pitkittäinen ja se on 
tuettu poikittaisilla laipioilla. Lujitemuoviosat on valmistettu muotissa ja liitetty toisiinsa.  

Pohjapalkisto muodostaa myös moottoreiden konepetin. Pohjapalkiston muotissa esi-
valmistettu osuus havaittiin katkaistuksi moottoreiden ja vetolaiteen välitä. Tästä perään 
päin palkisto oli korvattu Volvo Pentan IPS -vetolaitteen lujitemuovisella asennusren-
kaalla ja siihen liitetyllä lisäpalkilla (kuva 3).  

Kuva 3. Pohjapalkiston peräosa on korvattu Volvo Pentan asennuskaivolla ja sen 
tukipalkeilla. Kuva on otettu moottoreiden irrotuksen ja konetilan puhdistuk-
sen jälkeen.  

Vaurioalueelta otettujen näytteiden mukaisesti pohja on umpilaminaattia ja peräpeili on 
kerroslevyrakenne, jonka ydinaineena on käytetty hartsilla imeytettyä mikropallomattoa. 
Pohjassa on neljä pituuspalkkia ja laipioiden kohdalla korkeat poikittaiset palkit (kuva 4). 
Palkisto on valmistettu erillisellä muotilla ja liimattu liimamassalla runkoon (kuva 5).  
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Kuva 5. Pohjapalkiston liitostapa runkoon. Palkisto ei kauttaaltaan ole ollut pohjassa 
kiinni. Sovitus on tehty liimakitillä. 

Sisustus on pääosin puuta. Kantavat rakenteet ovat vaneria tai lujitemuovia.  

Kuva 4. Pohjan rakenne konetilan kohdalla.  



 

 
 

C3/2010M
 

JEANNEAU PRESTIGE 42S, A-58990 (FIN), uppoaminen Inkoon edustalla 28.5.2010
 

 4 

Laipiot on perustettu poikittaisten palkkien päälle ilman jäykkää ja tiivistä liitosta niihin. 
Vanerilaipioiden ja palkiston välillä on muutaman senttimetrin välys, joka on täytetty 
joustavalla solumuovilla (kuva 7). 

Kansi ja ylärakenteet on liitetty runkoon ketkan kohdalla.  

1.1.4 Konetila 

Konetila (kuva 6) sijaitsee veneen perässä ja se rajoittuu peräpeiliin. Kulku sinne tapah-
tuu peräkannella olevan luukun kautta. Konetilaan oli sijoitettu kaksi kuljetuskoneistona 
toimivaa dieselmoottoria ja niiden väliin peräpeilin tuntumaan yksi kapseloitu diesel-
generaattori. Näiden lisäksi veneen polttoainesäiliöt sijaitsivat konetilassa kummallakin 
laidalla. 

Kuva 6. Onnettomuusveneen konetila puhdistuksen jälkeen. Pahvilaatikoissa on va-
rusteita, jotka liittyvät moottoreiden kuntoon saattamiseen uppoamisen jäl-
keen eivätkä liity onnettomuuteen.  

Konetila on erotettu muusta veneestä vanerilaipiolla, joka liittyy poikittaisen kaaren pääl-
le (kuva 7). Vaneri ei kuitenkaan täysin ylety lujitemuoviseen kaareen kiinni vaan väliin 
jää kämmenen mentävä rako. Tämä rako on tiivistetty joustavalla solumuovilla (vaahto-
kumi). Konetilan ja muun veneen välisiä letkuja ja sähköjohtoja on viety laipion ja kaaren 
välisestä raosta solumuovin joustavuuden rajoissa. Rakenne ei ole vesitiivis, mutta pää-
tellen kaksinkertaisesta vanerilaipiosta, veneen valmistajalla on ollut tarve eristää ko-
neiston ääntä tehokkaasti. Koska rakennetta ei ollut tarkoitettu vesitiiviiksi, vuototarkas-
telun tekemiseen ei nähty olevan aihetta.  
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Kuva 8. Volvo Penta IPS 500 -diesel ja vetolaite, periaatteellinen asennustapa ve-
neeseen. (Kuva pohjautuu Volvo Pentan mainoksen kuvaan) 

Kuva 7. Vanerilaipiota ja pohjakaarta ei ollut liitetty tiiviisti toisiinsa. Rako oli tiivistetty 
irrallisella vaahtomuovilla.  

1.1.5 Koneisto  

Veneen kulkukoneiston muodostaa kaksi Volvo Pentan IPS500 -dieselmoottoria IPS-
tyyppisillä perävetolaitteilla (kuva 8). Vetolaiteyksikössä on eteenpäin suunnatut, vas-
takkaisiin suuntiin pyörivät potkurit. Koneisto on kokonaisuudessaan Volvo Pentan va-
kiomallinen toimitus sisältäen käytännössä kaiken koneistoon liittyvä pois lukien vain 
polttoainesäiliöt putkistoineen.  
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Dieselmoottoreiden tekniset tiedot lyhyesti (per moottori):  

Iskutilavuus 5500 cm3 
Sylinterit rivi 6 
Teho kampiakselilla 272 kW 
Teho potkuriakselilla 259 kW 
Paino 887 kg (koko yksikkö sisältäen vetolaitteen ym.) 
Moottorit ovat ahdettuja ja välijäähdytettyjä.  

Vetolaitteet 

Vetolaitteissa on veneen sisällä kulmavaihdetyyppiset ylävaihteet, pohjan läpi tiiviisti to-
teutettu kaulusläpivienti ja veneen pohjan alla olevat niin ikään kulmavaihdetyyppiset 
alavaihteet. Vetolaitteen alaosa muodostaa perämoottorin kaltaisen yksikön, jota kään-
tämällä työnnön suuntaa voidaan hallita. Alavaihteen alla on myös evä, joka toimii suun-
taa vakauttavana peräsimenä.  

Vetolaiteyksikössä on vetävät, vastakkaisiin suuntiin pyörivät potkurit. Pakokaasu pure-
taan veden alle vetolaitteen vaihteen jatkeena olevan kanavaan. Vetolaitteen vedenalai-
sen osan ja potkureiden materiaali on pronssi, potkureiden esitteen mukaan ”T5 nibral”.  

IPS-vetolaite on suunniteltu katkeavaksi hallitusti pohjakosketustilanteessa siten, että 
veneeseen ei synny vuotoa. Volvo Pentan mukaan vetolaitteen toimintaa ja sen kiinni-
tyksen lujuutta on simuloitu ja kokeiltu käytännön testeissä. Volvo Penta ei kuitenkaan 
anna täyttä varmuutta siitä, että turvallinen irtoaminen toteutuisi kaikissa mahdollisissa 
törmäystilanteissa.  

Vetolaitteet on esitelty tarkemmin liitteessä 2. 

Ohjaus- ja valvontajärjestelmät 

Suunnan ohjaus on toteutettu hydrauliohjauksena, jossa on koneellinen tehostin. Oh-
jaaminen tapahtuu valinnaisesti ruoria kääntämällä tai autopilotin ohjaamana. Elektro-
niikka säätää tarvittavat vetolaitteiden käännöt siten, että ruorilta tai autopilotilta tulevat 
ohjauskäskyt toteutuvat. Järjestelmä on Volvo Pentan vakiomallinen ja tarkoitettu ky-
seessä olevalle koneistolle.  

Konetehon ja potkureiden pyörimissuunnan ohjaus on toteutettu Volvo Pentan elektroni-
sella konekäskynvälittimellä. Elektronisen koneiston ja suunnan ohjaukseen kuuluu 
mahdollisuus hallita veneen liikkeet satamassa alhaisella nopeudella lisävarusteena 
asennetun joystick-ohjauksen avulla. Keulapotkuria ei ollut asennettu. 

Koneiston käyntiarvojen yms. valvomiseksi veneeseen oli asennettu Volvo Pentan va-
kiomallinen mittaristo hälytyksineen. 

Apukone 

Veneeseen oli jälkiasennettu Mastervolt-merkkinen koteloitu dieselapukone sähkön tuo-
tantoa varten. Kone oli asennettu konetilaan poikittain peräpeilin eteen.  
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1.1.6 Muut järjestelmät 

Polttoainetankkeja on kaksi kappaletta ja ne on sijoitettu konetilaan oikealle ja vasem-
malle puolelle. Polttoainetankkien tilavuus on 2 x 450 l. 

Konetilaan on asennettu pieni keskipakotyyppinen tyhjennyspumppu. Pumpun kapasi-
teetti on lähinnä tarkoitettu konetilan pohjalle kertyvän vähäisen veden poistamiseksi. 
Suuritehoista hätätyhjennyspumppua veneessä ei ollut. 

1.1.7 Miehitys 

Veneen päällikkönä toiminut mieshenkilö (s. 1972) oli kertomansa mukaan veneillyt ko-
ko ikänsä ja kohtuullisen suurilla veneillä (yli 10 m). Hän oli suorittanut saaristolaivurin 
kurssin ja rannikkolaivurin kurssi oli meneillään.  

Veneilyharrastuksen aktiivisuudesta kertoo, että edellisellä veneellään hän purjehti kah-
tena kesänä yhteensä 300 tuntia. Etelä-Suomen rannikkoväylät ovat hänelle tuttuja. 

Onnettomuusvene oli päällikön toinen oma vene. Edellinen oli ollut pienempi mutta muu-
ten samantapainen. Tätä ennen hän oli ajanut vanhempiensa ja ystäviensä kookkaita 
veneitä. Nykyisen veneen valintaan oli päädytty hinta/laatusuhteen ja tuttavan referens-
sin pohjalta. Kaupan solmimisen jälkeen veneen päällikkö oli koeajanut venetyyppiä 
Ranskassa. 

Veneessä oli onnettomuushetkellä kyydissä päällikön lisäksi seitsemän henkilöä: 

Mies (päällikkö) s.-72 
Nainen s.-74 
Nainen s.-75 
Viisi lasta, joiden iät 8 v, 8 v, 7 v, 6 v ja 2 v. 

1.1.8 Ohjaamo ja sen laitteet 

Veneen ohjaamossa (kuva 9) oli seuraavat merenkulkulaitteet:  

• tutka ja Raymarin-karttaplotteri, jossa Navidex karttajärjestelmä sekä Suomen 
rannikon kartastot, 

• magneettikompassi, 
• kompassinäyttö, joka saa suuntatiedon plotterista ja autopilotin kompassiantu-

rilta, 
• autopilotti (ei käytetty onnettomuusmatkalla), 
• kaikuluotain, osana plotteria. (ei käytetty onnettomuusmatkalla), ja 
• VHF (asennettuna mutta ei vielä toimintakunnossa). 

Lisäksi veneessä oli paperikartat, joita käytettiin onnettomuusmatkalla. 
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Kuva 9. Kuva veneen ohjaamosta. Tutkan ja plotterin yhdistelmälaite on poistettu 
tutkimuksia varten. 

1.2 Onnettomuustapahtuma 

1.2.1 Sääolosuhteet 

Inkoon Bågaskärin (etäisyys tapahtumapaikalta noin 3,5 mpk) säätietojen mukaan tuuli 
oli onnettomuuspäivän aamuyöstä lähtien yltynyt iltapäivään klo 17.00 mennessä noin 
10 metriin sekunnissa. Onnettomuuden aikaan noin klo 19.50 tuuli oli laantunut 7–8 met-
riin sekunnissa. Suunta oli länsilounaasta suunnalta 248°. Tuulen puuskat olivat suu-
rimmillaan 10 m/s (kuva 10). Ilman lämpötila oli 9°C. 
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Onnettomuuden aikaan klo 19.50 aurinko paistoi suunnalta 287° ja sen korkeuskulma oli 
15 astetta. Ilmatieteen laitoksen toimittaman kuvan (kuva 11) mukaan pilvilauttaa oli jon-
kin verran päällä, mutta sää oli selkenemään päin ja tunti onnettomuuden jälkeen oli 
täysin selkeää. 

Tutkinnassa ei ole selvitetty aallokon suuntaa eikä kokoa. 

Kuva 10. Tuulihavainnot (tunnin aikana mitattu keskinopeus) Inkoon Bågaskäristä 
onnettomuuspäivänä 28.5.2010. Vaaka-akselin kellonaika on UTC-aikaa, 
joka muutetaan Suomen kesäajaksi (tutkintaselostuksessa käytetty aika) li-
säämällä siihen kolme tuntia. Onnettomuus tapahtui noin klo 19.50, joka on 
kuvassa siis 16.50 (punainen katkoviiva). Lyhenteiden merkitykset: 

WSavg Tuulen keskinopeus 
WSmin Tuulen pienin nopeus 
WSmax Tuulen suurin nopeus 
WGmax Tuulen puuskan suurin nopeus 

Meriveden lämpötila oli Helsingin Kaivopuiston ja Eestiluodon mittauspisteiden sekä 
Hangon lähellä sijaitsevan Tvärminnen mittausaseman mukaan onnettomuuspäivänä 
+10°C. Hangon ja Helsingin mittausasemien mukaan meriveden korkeuden vuorokausi-
keskiarvo oli noin -14 cm. 
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1.2.2 

 

Veneessä oli 8 henkilöä, kolme aikuisia ja viisi pientä lasta. Henkilöt olivat sijoittuneet 
veneeseen siten, että aikuiset ja 2 v lapsi olivat ohjaamossa ylhäällä ja vanhemmat lap-
set leikkivät keulassa alempana olevassa salongissa. Lapsilla oli pelastusliivit päällä ja 
aikuisilla liivit olivat käden ulottuvilla. 

Merenkulkumenetelmänä oli paperikartan ja karttaplotterin samanaikainen käyttö. Kart-
taplotterissa oli karttakuvan päälle asetettu tutkakuva ja plotterin koko ruutu oli kartan 

Kuva 11. Graafinen esitys Inkoon Bågaskärin pilvisyyshavainnoista onnettomuuspäi-
vältä. Kuvaan on merkitty punaisella katkoviivalla onnettomuushetki (UTC-
aikaa). Pystyakselilla pilvisyyttä kuvaavien numeroiden merkitys: 0 = selke-
ää ja 10= täysin pilvistä. 

Onnettomuusmatka ja sen valmistelu 

Onnettomuusvene hankittiin uutena ja se luovutettiin päällikölle onnettomuusperjantaita 
edeltäneenä tiistaina 25.5.2010. Tuolloin päällikkö oli ajanut veneellä siirtomatkan myy-
jän laiturista kotilaituriin Espooseen. Matkalla venettä oli kokeiltu ja tässä yhteydessä 
tehty muun muassa ylikulmakäännös. Venettä oli ennen luovutusta ajettu teh-
taan/myyjän puolesta muutama tunti. Päällikkö ehti ajaa uutta venettä kaikkiaan noin 
4 tuntia ennen onnettomuutta. 

Onnettomuusmatka alkoi 28.5.2010 perjantai-iltapäivällä klo 18.00–18.30 Espoon Kei-
laniemestä. Lähtö oli viivästynyt iltapäivän alkuun suunnitellusta lähtöajasta. Matka kulki 
Porkkalan ja Upinniemen kärjen kautta Porkkalan selän yli Vormön saaren pohjoispuo-
len kautta pitkin 5,5 m:n rannikkoväylää. Reittitarkastelu oli tehty lähtösatamassa kartta-
plotteriin. Lopullinen matkatavoite oli Tammisaari, mutta matkan varrella oli varauduttu 
yöpymään Inkoossa, mikäli lasten jaksaminen, pimeän tulo tai jokin muu syy niin vaatisi. 
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käytössä. Matkalla oli käytetty vaihdellen veneen suuntaa osoittavia HDG- ja COG-
vektoreita yhdessä tai erikseen. 

Veneen päällikkö ajoi alkumatkan seisten pää avoimesta kattoluukusta ulkona. Porkka-
lan selällä vallinneen säätilan seurauksena matkustajat pyysivät sulkemaan kattoluukun. 
Kattoluukku suljettiin ja veneen kuljettaja jatkoi ajamista istuen ja veneen ikkunoista tä-
hystäen.  

Ilta-aurinko paistoi päällikön kertoman mukaan voimakkaasti suoraan silmiin. Näkyvyys 
ohjauspaikalta on tällöin ikkunan mataluudesta, kaukaisuudesta ja leveistä ikkunapuit-
teista johtuen selvästi heikompi kuin avonaisen kattoluukun kohdalla seisten ajaen. 
Vauhti oli tämän johdosta pudotettu 27:stä 23:n solmuun. Tämä vaikeutti eniten tähys-
tystä ja päällikkö tiedosti edellä mainittujen syiden aiheuttamat rajoitukset. Tuulilasi oli 
kuitenkin puhdas eikä veneen sisäpinnoista tullut heijastuksia lasiin, koska tuulilasin alla 
olevat vaaleat pinnat oli päällystetty mustalla.  

Vene sivuutti Fagerön luoteispuolella olevan vihreän viitan ajaen väyläalueen vasem-
massa reunassa ja jatkoi käännöksen sijasta entistä suuntaansa tavoitteenaan loivasti 
siirtyä luoteeseen kulkevalle väylälle ja sieltä Inkoon 13,0 m syväväylälle. Heti käännök-
sen jälkeen päällikkö muutti yllättäen mielensä ja ilmoitti muille, että mennään sittenkin 
Barösundiin.  

Kuva 12. Onnettomuusmatka ja onnettomuuspaikka Inkoon saaristossa syväväylän 
vieressä. Vene kulki punaisen viivan mukaista reittiä ja alkuperäinen suunni-
telma oli jatkaa Barösundiin vihreällä merkittyä reittiä pitkin. Matkasuunni-
telman muutos Inkooseen on merkitty sinisellä viivalla. Onnettomuus tapah-
tui, kun siniselle reitille kääntymisen jälkeen päätettiinkin jatkaa vihreää reit-
tiä Barösundiin. Onnettomuuspaikka on merkitty kuvaan punaisella ympyräl-
lä. (Karttapohja: Liikennevirasto, esitetty Uusi Loisto ohjelmalla.) 
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Päällikkö päätti vauhtia hiljentämättä kääntää veneen takaisin 5,5 m väylälle. Väyläriste-
yksessä on kartan mukainen vedenalainen kari, joka on merkitty itäviitalla. Päällikkö tiesi 
kyseisen karin olemassaolon. Tämän vuoksi hän päätti tehdä käännöksen oikean kautta 
noin 270° tavoitteena kaarroksen seurauksena päästä takaisin aikaisemmin käytetylle 
mutta nyt lounaaseen johtavalle 5,5 m:n väylälle. Käännöstä varten hän oli varmistanut, 
että käännökselle on tilaa oikealla eli koillisen puolella. 

Käännös toteutettiin kahdessa vaiheessa (kuva 13). Ensin käännettiin vene jyrkähkösti 
paluukurssille ja hetken päästä käännettiin uudelleen 5,5 m väylän otaksutulle linjalle ja 
suunnalle. Käännöstä seurattiin päällikön mukaan kompassin avulla kaarrosta aloitetta-
essa ja kaarroksen lopussa. Kaarroksen aikana kulkua seurattiin karttaplotterista HDG-
suuntavektorilla. Kaarroksen lopussa katse oli päällikön kertoman mukaan kiinnitettynä 
ulos merimaisemaan, ei karttaplotteriin. 

Kuva 13. Veneen käännös kohti Inkoota ja paluu uudelleen kohti Barösundia veneen 
päällikön kertoman mukaan. Käännöksen jälkeinen suunta on päällikön mu-
kaan saattanut olla kuvattua enemmän 5,5 m väylän suuntainen. Kiven vie-
ressä oleva punainen lateraaliviitta oli ennen onnettomuutta muutettu kardi-
naaliviitaksi.  (Karttapohja: Liikennevirasto, esitetty Uusi Loisto ohjelmalla) 

Kaarroksessa vene kallistui sisäänpäin ja vauhti aleni päällikön arvion mukaan 18 sol-
muun. Nopeuden pudotessa veneen perä vajosi ja näkyvyys tuulilasista heikkeni tämän 
johdosta. Veneen kulkua seurattiin tuulilasin lisäksi myös sivuikkunasta. Päällikön mu-
kaan veneen asento ei merkittävästi vaikuttanut tähystykseen, eniten vaikutti auringon 
heijastuminen meren pinnasta. Veneen keula oli hiukan koholla heti kaarteen jälkeen, 
mutta laskeutui alaspäin nopeasti nopeuden noustessa takaisin 20–22 solmuun. Päällik-
kö on suhteellisen varma siitä, että hän ei säätänyt veneen trimmejä (kulkuasennon va-
kaajia) käännöksen aikana. 

Edellä mainittu, päiväsaikaan normaalioloissa kuultava kari ei päällikön mukaan ollut 
silmämääräisesti havaittavissa ilta-auringossa. Ilta-aurinko vaikutti päällikön mukaan tä-
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hystykseen myös siten, että kardinaaliviitan värejä ei lähestymiskulmasta erottanut sel-
keästi. Aurinko paistoi tällä hetkellä suunnalta 287° eli jokseenkin suoraan oikealta ve-
neen kulkusuuntaan nähden. 

1.2.3 Tapahtuma 

Päällikön kertoman mukaan hän kuvitteli käännöksen vieneen veneen 5,5 m:n väylälle. 
Todellisuudessa vene oli kääntynyt liian jyrkästi ja sen kulkusuunta oli suoraan karille.  

Päällikön mukaan vene sai pohjakosketuksen klo 19.50. Pohjakosketus tuntui pehmeäl-
tä muistuttaen lähinnä nopeata tehon pudotusta, joskaan ”rouhaisuäänestä” ei voinut 
erehtyä. Ihmiset pysyivät istuimillaan ja vain 8-vuotias poika, joka oli seissyt veneessä, 
kaatui ilman merkittävää loukkaantumista. Vene jatkoi vanhalla vauhdillaan karin yli ja 
pysähtyi sen jälkeen koska moottorit eivät enää käyneet. 

1.2.4 Tapahtumapaikka 

Tapahtumapaikka on esitetty kuvista 12 ja 13 edellä. Onnettomuus tapahtui punaisen 
ympyrän osoittamassa paikassa. Kuljettu matka on kuvattu punaisella viivalla. Alkupe-
räinen suunnitelma mennä Barösundiin on kuvattu vihreällä ja muutettu suunnitelma 
mennä Inkooseen sinisellä. Veneen käännyttyä kohti Inkoota tehtiin vielä viime hetken 
reittisuunnitelman muutos ja päätettiin sittenkin mennä Barösundiin.  

1.2.5 Toimenpiteet tapahtuman jälkeen 

Päällikkö ei varmuudella muista koskiko hän moottoreiden ohjauskahvoihin pohjakoske-
tuksen jälkeen. Kaikki kokoontuivat ohjaushyttiin ja myös aikuiset pukivat pelastusliivit 
ylleen. Päällikkö teki tilannearvioinnin ja totesi erehtyneensä veneen sijainnin suhteen.  

Aluksi kuviteltiin, että vene oli osunut uppotukkiin tai muuhun kelluvaan esineeseen. 
Katsottaessa konetilaan havaittiin sinne tulevan vettä. Päällikkö soitti hätäkeskukseen, 
mistä puhelu siirrettiin välittömästi MRSC:lle. Aluksi luultiin, ettei tilanne ollut vakava, 
mutta pian puhelun jälkeen päällikkö katsoi konetilaan toistamiseen ja huomasi konei-
den olevan veden alla. 

Päällikkö muisti havainneensa, että pilssipumppujen merkkivalot paloivat sen merkiksi, 
että pumput olivat käynnissä. Hän ei kuitenkaan muistanut, oliko hän itse käynnistänyt 
pumput vai olivatko ne käynnistyneet automaattisesti. Päällikön kertoman mukaan pum-
puissa on rajakatkaisija, joka käynnistää ja pysäyttää pumput veden pinnan korkeudesta 
riippuen.  

Onnettomuusveneestä ammuttiin yksi hätäraketti. Tämä havaittiin lähistöllä olevassa 
moottoriveneessä, joka välittömästi kiirehti paikalle ja pelasti onnettomuusveneessä ol-
leet henkilöt ilman, että kukaan joutui veden varaan.  

1.2.6 Henkilövahingot 

Ei henkilövahinkoja.  
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1.2.7 Aluksen vahingot 

Vene upposi ja kärsi tämän seurauksena käytännössä täystuhon. Korjaaminen uutta 
vastaavaan kuntoon arvioitiin kannattamattomaksi.  

Vene oli uutena otettu käyttöön saman viikon alussa joten veneen kärsimän vahingon 
arvo on sen kauppahinta vähennettynä romuttuneesta veneestä saadulla kauppahinnal-
la.  

Eräitä onnettomuuden tutkinnan kannalta merkityksellisiä vaurioita on tarkemmin kuvattu 
kohdassa 1.4.1 ja liitteessä 1. 

1.2.8 Muut vahingot 

Veneen normaalia irtaimistoa ja henkilökohtaista omaisuutta kastui ja tuhoutui.  

1.2.9 Navigointi- ja yhteydenpitolaitteet 

Navigoinnissa käytettiin karttaplotteria ja karttakuvan päälle asetettua tutkakuvaa ja plot-
terin koko ruutu oli kartan käytössä. Veneen suuntaa osoittavia HDG- ja COG-vektoreita 
yhdessä tai erikseen käytettiin vaihdellen. Lisäksi käytössä oli erillinen magneettikom-
passi, joka on varta vasten suunniteltu nopeakulkuisia veneitä varten. Navigoinnissa 
käytettiin myös paperikarttaa. 

Yhteydenpitolaitteena käytettiin GSM-puhelinta, koska veneen VHF-radiopuhelin ei ollut 
vielä käyttökunnossa. 

1.2.10 Rekisteröintilaitteet 

Veneen karttaplotteri irrotettiin tapahtuman jälkeen ja toimitettiin maahantuojalle tavoit-
teena selvittää, onko laitteeseen tallentunut tapahtumaan liittyvää tietoa. Laite osoittau-
tui kuitenkin tuhoutuneeksi eikä tietoja ollut saatavilla. 

1.2.11 VTS- ja valvontajärjestelmien toiminta 

Tutkijat tarkastivat Helsinki VTS:ltä saadun tallenteen. Tämä ei sisältänyt onnettomuus-
veneen liikkeitä tapahtumahetkellä. Veneessä ei ollut vapaaehtoista AIS-lähetintä. 

1.2.12 Satama ja sen laitteet sekä väylälaitteet 

Onnettomuus tapahtui 5,5 m saaristoväylän vieressä. Väylä on lateraaliviitoitettu, mutta 
onnettomuuspaikassa oleva matala, johon vene ajoi, on merkitty kardinaaliviitalla. Viitta 
oli vaihdettu kardinaaliviitaksi hiljakkoin ennen onnettomuutta ja oli hyvässä kunnossa.  

Onnettomuuspaikalla ei ole linjatauluja.  
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1.3 Pelastustoiminta 

1.3.1 Hälytystoiminta 

Veneen päällikkö soitti vuodon havaittuaan hätänumeroon 112. Puhelu yhdistyi Länsi-
Uudenmaan hätäkeskukseen hätäkeskuksen tehtäväraportin mukaan klo 19.50. Päällik-
kö kertoi hätäkeskuksen päivystäjälle, että oli ajanut Inkoon edustalla veneellä kivelle ja 
että vettä tulee veneeseen sisälle ja hinausapua tarvitaan. Päällikkö antoi hätäkeskuk-
sen päivystäjälle veneen koordinaatit ja puhelinnumeronsa.  

Päivystäjä ei saanut veneessä olleen taustamelun vuoksi selvää koordinaateista mutta 
yhdisti puhelun nopeasti Helsingin meripelastuslohkokeskukseen (MRSC Helsinki, jat-
kossa meripelastuskeskus) kertoen, että vene oli ajanut karille Inkoon edustalla lähellä 
mannerta. Tästä eteenpäin meripelastuskeskus hoiti tilannetta. Puhelu hätäkeskuksen 
kanssa kesti 1 min 15 s. 

Kun puhelu meripelastuskeskuksen kanssa oli päättynyt, veneen päällikkö tarkasti tilan-
teen veneellä ja totesi veneen moottoreiden peittyneen vedellä. Myös keulan asuintilois-
sa havaittiin vettä. Päällikkö soitti uudestaan meripelastuskeskukseen ja kertoi havain-
noistaan. Vuoto oli suurempi kuin alun perin oli arvioitu.  

Kun huomattiin, että koneiden peittymisen lisäksi sekä sisähyttiin että peräkannelle tuli 
vettä, päällikkö määräsi kaikki veneessä olijat keulakannelle. Toinen matkustajana ol-
leista naisista ampui hätäraketin, päällikön lähtiessä hakemaan pelastusrenkaita. Kello 
oli noin 19.56. 

Veneestä ammutusta hätäraketista tehtiin muutamia havaintoja eri puolella aluetta ja 
niistä tuli ilmoituksia viranomaisille. Kello 19.58 hätäkeskukseen tulleessa puhelussa il-
moittaja soitti Inkoon kirkonkylän venesatamasta ja kertoi näkevänsä hätäraketin suo-
raan etelään 4–5 km päässä. Puhelu yhdistettiin meripelastuskeskukseen, missä päivys-
täjä epäili hätäraketin liittyvän hetkeä aiemmin ilmoitettuun veneonnettomuuteen. Het-
keä myöhemmin selvisi, että epäily osui oikeaan. 

Kello 20.05 meripelastuskeskus informoi Länsi-Uudenmaan hätäkeskusta, että vene, 
josta hätäkeskus oli aiemmin ilmoittanut meripelastuskeskukselle, oli uponnut ilman 
henkilövahinkoja ja että mahdollisia öljyvuotoja selviteltiin parasta aikaa.  

Hätäkeskus ei hälyttänyt sen käytössä olevia resursseja (pelastustoimi, ensihoito, poliisi) 
vaan hätäpuhelut yhdistettiin edelleen meripelastuskeskukseen, joka huolehti avun lä-
hettämisestä onnettomuuspaikalle.  

Meripelastuskeskus ilmoitti tapahtumasta VTS:lle klo 20.17, Raaseporin päivystävälle 
palomestarille klo 20.45, Onnettomuustutkintakeskuksen päivystäjälle klo 21.07 sekä 
Suomen ympäristökeskuksen päivystäjälle klo 21.32. 

1.3.2 Pelastustoiminnan käynnistyminen 

Meripelastuskeskus hälytti paikalle partiossa olleen Inkoon Meripelastajat ry:n aluksen 
P/V FAGERÖn ja Porkkalan selällä onnettomuuden aikaan olleen Hangon merivartio-
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aseman PV 161:n. Meripelastuskeskuksen toimenpideluettelon mukaan P/V FAGERÖn 
hälytysaika oli klo 19.54 ja onnettomuuspaikalle se saapui 12 minuuttia myöhemmin, klo 
20.06. PV 161:n hälytysaika oli 19.55 ja paikalle se saapui 26 minuuttia myöhemmin, klo 
20.21. 

Onnettomuusveneeltä ammuttiin hätäraketti noin viisi minuuttia pohjakosketuksen jäl-
keen, kun vuodon todettiin olevan alun perin määriteltyä suurempi. Päällikkö siirsi kaikki 
matkustajat keulaan ja lähti hakemaan pelastusrenkaita. Kello oli noin 19.56. 

Pian hätäraketin ampumisen jälkeen onnettomuuspaikalle saapui useampia hätäraketin 
nähneitä veneitä, joten päällikkö katsoi pelastusrenkaat tarpeettomiksi. 

1.3.3 Matkustajien evakuointi 

Onnettomuusveneessä olleet henkilöt siirtyivät yhteen paikalle saapuneista veneistä jär-
jestyksessä lapset, naiset ja päällikkö. Kaikilla henkilöillä oli pelastusliivit päällä. Evaku-
oinnissa ei kohdattu ongelmia. 

Onnettomuusveneen päällikkö ilmoitti meripelastuskeskukselle klo 20.04, että onnetto-
muusveneen henkilöt olivat päässeet siirtymään turvallisesti paikalle tulleeseen venee-
seen. Puhelun aikana P/V FAGERÖ saapui paikalle, puhelinyhteys katkaistiin ja pelaste-
tut siirtyivät siviiliveneistä meripelastusseuran alukseen. Kello oli noin 20.08. Onnetto-
muusvene oli tässä vaiheessa uponnut lähes kokonaan.  

Kuva 14. Veneen uppoaminen kuvattuna P/V FAGERÖltä. Kuviin merkitty juokseva 
aika havainnollistaa veneen uppoamisnopeutta. Kuvasarjan ensimmäisen 
kuvan aika on asetettu nollaksi. Ajat on saatu kuvien EXIF-tiedostosta. Ve-
neessä olleet henkilöt pelastettiin noin 10 minuuttia ennen ensimmäisen ku-
van (kuva 14a) ottamista.  (© Max Weckström) 

a) 00:00:00 b) 00:00:30 

c) 00:01:32 d) 00:02:02 
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P/V FAGERÖn miehistö totesi, että matkustajat olivat kunnossa ja kuljetti pelastetut In-
kooseen. Meripelastuskeskuksen pyynnöstä hätäkeskus hälytti Inkoon satamaan eva-
kuoituja vastaa ambulanssin – pääosin psykologisessa mielessä – hätääntyneiden las-
ten tyynnyttämiseksi. Ambulanssi henkilöstö puhallutti kuljettajan ja totesi tulokseksi  
0 ‰. Myös ambulanssihenkilöstö totesi, että evakuoidut olivat kunnossa.  

1.3.4 Aluksen pelastaminen 

Pohjakosketuksen jälkeen vene oli ajautunut väylälle, mihin se puolittain upposi pian 
evakuoinnin päättymisen jälkeen. Vene kääntyi pystysuoraan asentoon, keulan ollessa 
noin 2 metriä veden pinnan yläpuolella ilmataskun varassa. Tässä vaiheessa pohjakos-
ketuksesta oli kulunut aikaa noin 15 minuuttia.  

PV 161:n oli tarkoitus hinata onnettomuusvene väylältä läheisten Bastholmarna-saarten 
väliseen salmeen. Hinauksen aikana vene kuitenkin upposi edellä mainittujen saarten 
länsipuolelle paikkaan 59°59,72N 024°00,67E klo 21.10. Uppoamispaikka merkittiin poi-
julla. 

Kello 21.57 P/V REIJO asensi uponneeseen veneeseen alkuperäisen merkitsemispoijun 
lisäksi valolla varustetun lepuuttajan sekä useita kanistereita. Veneen keula oli tässä 
vaiheessa noin kaksi metriä vedenpinnan alapuolella.  

Veneen päälliköltä saadun tiedon mukaan veneessä oli ennen onnettomuutta noin 800 
litraa dieseliä ja jonkin verran hydrauliikkaöljyä. PV 161 tarkasti onnettomuuspaikan öljy-
vuotojen varalta eikä öljyvuotoja tai muita päästöjä havaittu.  

Nosturilla varustettu proomu saapui onnettomuuspaikalle kaksi päivää onnettomuuden 
jälkeen 30.5. Sukeltajat tutkivat vaurioita ja välittivät kuvaa alhaalta P/V FAGERÖ:lle. 
Kuvista todettiin vuotokohdan olevan veneen peräosassa ja että vetolaitteet olivat kiinni 
rungossa. Vene oli 14–15 metrin syvyydessä keula ylöspäin, perän maatessa mutapoh-
jaa vasten. Vene asento pohjassa aiheutti vaikeuksia nostossa, eikä esimerkiksi keulan 
kansiluukun aukaisu poistanut venettä pystyasennossa pitänyttä ilmataskua keulasta. 
Sukeltaja asensi nostoliinat veneeseen ja sitoi ne paikalleen nostoa varten. Tämän jäl-
keen sukeltajat päättivät käyttää nostoon täytettäviä ilmatyynyjä, jotta perä saataisiin 
nostettua samaan tasoon keulan kanssa.  

Veneeseen asennettiin 6 kpl 1000 kg:n nostosäkkejä. Säkkejä ryhdyttiin täyttämään il-
malla alkaen perästä. Kahden perimmäisen nostosäkin noste riitti kääntämään aluksen 
oikeaan asentoon. Nostotoimien yhteydessä vene oli peräosastaan tukeutuneena meren 
pohjaa vastaan ja liikkui hankautumalla meren pohjaa vastaan.  

Vene saatiin nostettua 31.5.2010 klo 01.00, jonka jälkeen se kuljetettiin proomulla In-
kooseen, nostettiin maihin ja kuljetettiin katettuun venehalliin lisätutkimuksia varten (ku-
va 2). 
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1.4 Tehdyt erillisselvitykset 

1.4.1 Tutkimukset onnettomuusaluksessa 

Vene tutkittiin venehallissa noston jälkeen 31.5.2010. Vene oli lähes siinä kunnossa kun 
se oli nostettaessa. Vettä oli tyhjennetty mutta muutoksia veneeseen ei ollut tehty. Tar-
kempi muistio tutkimuksista on esitetty liitteessä 1. Veneestä tehtiin seuraavat havain-
not: 

Pohjassa tai muualla lasikuiturungossa ei ollut jälkiä osumisesta kivikkoon. Peräpeili oli 
revennyt irti pohjasta veneen oikealla puolella suurimman osaa leveydestä. Sauma oli 
auki yli 10 cm. Uimatason alapinnalla oli iskemäjälki, joka sopi yhteen vetolaitteen taka-
reunan kanssa. Oikealla puolella trimmilevy oli leikannut uimatason alapinnalle reiän. 

Vetolaitteet eivät olleet rungostaan katkenneet pohjan tasalta vaan ne olivat edelleen 
kiinni veneen pohjassa. Oikea vetolaite oli enemmän vaurioitunut kuin vasen. Oikean 
vetolaiteen potkuriakseli oli taipunut ylös, vetolaitteen evä oli katkennut irti ja yksi potku-
rin siipi oli irronnut. Toinen vetolaitteen läpiviennin tiivistävistä O-renkaista oli tullut osit-
tain ulos. Vasemman vetolaitteen potkuriakseli oli suora eikä evässä ollut jälkiä. Potkurin 
lavoissa oli taipumia ja paloja puuttui. Vetolaiteen kiinnityslevy veneen pohjassa oli kiin-
ni, ehjä ja suorassa. Vetolaitteessa oli voimakkaita iskemäjälkiä ja evä taipunut sivulle 

Konehuoneessa konepetin ja perävetolaitteiden välillä rungon sisäpinnalla oli rakentees-
ta johtuva melko jyrkkä porras5. Veneen pohja oli taipunut sisäänpäin tästä kohdasta. 
Potkurilaitteen asennuskauluksen reunoissa ja pohjan jäykistepalkeissa oli murtumia. 
Oikean moottorin vetoakseli oli toisesta päästä murtunut irti vauhtipyörän kotelosta ja 
toisesta päästä urospuoli oli irronnut naaraspuolesta; vetoakseli löytyi veneen pohjalta 
oikealta puolelta peräpeilin läheltä.  

Ohjaamo sijaitsee keskiveneen perän puolella. Voimakkaasti taakse kallistettu tuulilasi 
sijaitsee keskimäärin 2,4 m kuljettajan edessä. Ohjaamon katon koko etuosa avautuu 
suurena luukkuna mahdollistaen kuljettajalle ajamisen seisten tuulilasin yli tähystäen. 
Kattoluukun ollessa suljettuna, eteenpäin tähystykseen jäävä tuulilasin yläreunan ja ve-
neen keulan sekä ohjauspulpetin muodostaman katvealueen väliin jäävä tehollinen tä-
hystyskorkeus on 260 mm. Tämän etäisyys kuljettajasta on noin 2,4 metriä. Tuulilasin 
sivupilarit muodostavat noin 250 mm leveät katveet sivusuunnassa. Taakse tähystys ta-
pahtuu läpinäkyvän ohjaamon peräseinän kautta. Ohjaamosta otetut mitat on esitetty 
kuvissa 15 ja 16. 

Ohjaamossa kaasukahvat olivat tyhjäkäynnillä eteen -asennossa ja veneen pilssipump-
pujen katkaisimet olivat ON-asennossa. Merikartta oli avoinna onnettomuuspaikan koh-
dalta.  

                                                  
5  Jyrkkä porras mahdollistaa ns. lovivaikutuksen synnyn; pohjarakenteisiin kohdistuva jännitys on muita kohtia suurempi 

loven kohdalla. 
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Kuva 16. Kuljettajan paikka istuen kattoluukun ollessa kiinni. Kuva on otettu kuljetta-
jan paikalta onnettomuusveneessä korjaushallissa pian veneen nostamisen 
jälkeen. Etäisyys ikkunan ylälaidasta kuljettajaan on noin 1800 mm ja ikku-
nan keskiosasta kuljettajaan noin 2400 mm. Kuvan henkilöllä ikkunan ylä-
palkki on täsmälleen näkökentän keskellä. Kuvan henkilö on onnettomuus-
veneen päällikköä hieman pitempi. 

Kuva 15. Yleisnäkymä ohjaamosta kuljettajan paikan takaa. Kuva on otettu onnetto-
muusveneessä korjaushallissa pian veneen nostamisen jälkeen. Tuulilasin 
korkeus on 330 mm, ohjauspulpetti rajoittaa näkyvyyttä alaosasta siten, että 
tehollinen korkeus näkyvyydelle on 260 mm. Sivupilarin leveys on 250 mm. 

330 mm 260 mm 

250 mm 

2400 mm 

1800 mm 
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poimimassa talteen veneestä irronneita osia. He löysivät pääosin vetolaitteista ja potku-
reista irronneita pronssisia kappaleita. Näiden lisäksi löytyi alumiinisia vetolaitteen osia, 
jotka todettiin mahdollisesti jonkin toisen veneen perämoottorista irronneiksi.  

Sukeltajien silmämääräisen arvion mukaan vettä oli karikon päällä noin 60 cm, hieman 
eteenpäin veneen kulkusuuntaan päin jatkettaessa noin 30 cm. Matalikolla oli nähtävis-
sä selvät veneen jättämät jäljet ja vetolaitteista ja potkureista irronneita osia oli näiden 
jälkien lähiympäristössä. Sukeltajat päättelivät kiviin jääneistä jäljistä, että vain vetolait-

Kuva 17. Kuljettajan paikka seisten kattoluukun ollessa kiinni. Seisten ajettaessa voi-
daan valita kaksi eri korkeutta missä seistä. Kuva on otettu onnettomuusve-
neessä korjaushallissa pian veneen nostamisen jälkeen. Kuvan henkilö on 
onnettomuusveneen päällikköä hieman pitempi. 

1.4.2 Tutkimukset onnettomuuspaikalla 

Tutkija kävi veneen omistajan kanssa tutustumassa onnettomuuspaikkaan veneen nos-
ton jälkeen 30.5.2010. Olosuhteet onnettomuuspaikan tutkinnassa olivat miltei saman-
laiset kuin onnettomuuspäivänä.  

Karikko johon vene ajoi, löytyi lyhyen etsinnän jälkeen ja sen päällä näkyi lasikuidun 
kappaleita. Onnettomuusveneen kulkusuunnasta katsoen kiven oikea reuna oli korke-
ammalla vasempaan reunaan verrattuna. Kiven reunat olivat kulmikkaat ja etureuna oli 
noin kolme metriä leveä. Veneen oikean puoleinen vetolaite oli luultavasti osunut kiven 
matalampaan kohtaan ja vasen syvempään kohtaan, mikä osittain selittää oikean puo-
len suurempia vaurioita. Onnettomuusveneen kulkusyväys oli noin metri. 

Sukeltajat olivat paikalla valmistelemassa veneen nostoa 30.5.–31.5.2010. Noston jäl-
keen 1.6.2010 sukeltajat kävivät tutkimassa ja dokumentoimassa karilleajopaikkaa ja 
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teet olivat saaneet pohjakosketuksen, köli ei ollut osunut pohjaan. Jäljistä päätellen ve-
neen kulkusuunta oli ollut karilleajohetkellä noin lounaaseen. Kiven päällä ei ollut sanot-
tavia määriä irtoainesta. 

1.4.3 Miehistön ja matkustajien toiminta 

Aluksen päällikkö pysyi hätäpuheluiden perusteella tyynenä koko tapahtuman ajan. Hän 
kykeni antamaan pelastajille selkeää ja tarkkaa informaatiota tapahtumasta, veneen si-
jainnista ja tilanteen kehittymisestä koko tapahtuman ajan.  

Päällikön johdolla veneessä puettiin pelastusliivit kaikkien päälle, ammuttiin hätäraketti 
ja siirryttiin veneen keulaan odottamaan pelastajien saapumista. Pelastusrenkaitakin 
harkittiin, mutta huviveneilijöiden saapuessa nopeasti paikalle pelastusrenkaat katsottiin 
tarpeettomiksi. Tämän jälkeen siirryttiin sivulliseen veneeseen perän yhä vajotessa.  

Veneen saamien suurien runkovaurioiden vuoksi veneen pelastamiseksi ei ollut mitään 
tehtävissä.  

1.4.4 Organisaatio ja johtaminen 

Onnettomuusvene oli ostettu uutena tilausajoa eli chartertoimintaa varten New Vision 
Charters -nimiselle yhtiölle onnettomuusperjantaita edeltäneenä tiistaina 25.5.2010. Ve-
neen päällikkönä toiminut mies oli kyseisen yrityksen toimitusjohtaja.  

Chartertoimintaa varten tarvittavan katsastuksen oli määrä tapahtua kesäkuussa. On-
nettomuusmatka oli veneen ensimmäinen varsinainen purjehdus, jota voidaan pitää hu-
viveneilynä vuokravenekatsastuksen puuttuessa ja kyytiläisen ollessa perheenjäseniä ja 
tuttuja. Tämän vuoksi tutkinnan puitteissa ei ole aiheellista tarkastella yhtiön organisaa-
tiota tai sen turvallisuusjohtamista. 

1.4.5 Tekniset tutkimukset – Liikenteen turvallisuusviraston virka-apu 

Tutkijat pyysivät Liikenteen turvallisuusvirastoa virka-apuna selvittämään onnettomuus-
veneen rungon ja koneiston rakenteen vaatimuksenmukaisuuden. Liikenteen turvalli-
suusviraston veneily-yksikkö totesi vastauksessaan alustavan tutkimuksen perusteella 
olevan aihetta epäillä veneen rungon lujuuden riittävyyttä ainakin perän ja peräpeilin 
alueella.  

Onnettomuusveneen vaatimustenmukaisuuden arviointi on Liikenteen turvallisuusviras-
ton selvityksen mukaan suoritettu Aa-moduulin mukaan, eli valmistuksen sisäinen tar-
kastus täydennettynä testeillä. Ilmoitettu laitos (ICNN) on arvioinut veneestä ainoastaan 
huvivenedirektiivin olennaisten turvallisuusvaatimusten kohdat 3.2 ja 3.3; eli vakavuus ja 
varalaita sekä kelluvuus. Muiden olennaisten turvallisuusvaatimusten arviointi on ollut 
valmistajan vastuulla.  

Lopullisessa lausunnossaan 3.8.2012 Liikenteen turvallisuusvirasto ilmoitti, että Rans-
kan viranomaisten tekemien selvitysten ja teknisen dokumentaation perusteella ei ole 
syytä epäillä venemallin olevan rakenteen puolesta vaatimusten vastainen.  
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1.4.6 Rungon laminaatin tutkiminen 

Tarkempaa tutkimista varten peräpeilin ja pohjan yhtymisalueelta leikattiin näytepaloja 
irti rakenteen analysoimiseksi tarkemmin. Näytteet tutkittiin silmämääräisesti ja mittaa-
malla. Kuvissa 18 ja 19 on esitetty valokuvat näytepalojen yksityiskohdista. 

Kuva 18. Kuvassa veneen rungosta – alueelta, missä pohja ja peräpeili yhtyvät – irti-
leikattu näytepala. Näytepala leikattiin irti rungon vasemmalta, vahingoittu-
mattomalta puolelta, missä laminaatti ei ole revennyt. Peräpeilin paksuus on 
alimmillaan kuvan mukaisesti noin 8 mm. Tästä lasikuitulaminaattia on arvi-
olta kaksi 1,5 mm paksuista kerrosta. Laminaattien välissä on mikropallo-
massalta vaikuttavaa täyteainetta, jolla rakenteesta muodostuu kerroslevy-
rakenne.  

Perä- 
peili 

Pohja 
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1.4.7 

1.5 

Päällikön on ennen matkan aloittamista varmistettava, että kuljettavaksi aiottu reitti on 
suunniteltu käyttämällä kyseessä olevan alueen asianmukaisia merikarttoja ja meren-
kulkujulkaisuja. 

Reittisuunnitelmassa on yksilöitävä aluksen reitti siten, että siinä: 

1) otetaan huomioon matkaan vaikuttava reittijakojärjestelmä; 

2) taataan riittävä meritila aluksen turvallista kulkemista varten koko matkaksi; 

3) ennakoidaan tunnetut merenkulkuriskit ja haitalliset sääolosuhteet; sekä 

Kuva 19. Peräpeilin alakulman laminaattia veneen oikealta puolelta pohjan ja peräpei-
lin repeytymisalueelta. Kuvasta näkyy korkea hartsipitoisuus ja kudottujen 
kankaiden eli Rowing-kerrosten loppuminen välittömästi ennen kulmaa.  

Volvo Penta IPS -vetolaitteen tutkiminen 

Tämän onnettomuusveneen vetolaitteet tutkittiin ulkopuolisesti veneen ollessa korjaus-
hallissa (liite 1).  

Vastaavan tyyppisessä onnettomuudessa uponneen IDA 1 -veneen vetolaite avattiin ja 
tutkittiin tutkinnan C4/2010M yhteydessä. Vetolaitteen rikkoontuneita osia lähetettiin 
VTT:lle tarkemmin tutkittaviksi.  

Toimintaa ohjaavat säädökset ja määräykset 

1.5.1 Kansallinen lainsäädäntö 

Merilaki 3 a § Reitin suunnittelu 
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4) otetaan huomioon asiaan kuuluvat meriympäristön suojelutoimenpiteet ja mah-
dollisuuksien mukaan vältetään toimintaa ja toimenpiteitä, jotka voivat aiheuttaa 
vahinkoa ympäristölle. 

Laki ei tällaisenaan koske huvialuksia, vaan on tarkoitettu kauppamerenkulkuun sovel-
lettavaksi, mutta sisältää varsin käyttökelpoista ohjeistusta, joka myös veneilijöiden tulisi 
ottaa huomioon laatiessaan reittisuunnitelmaa, jonka tulisi perustua mahdollisimman tur-
valliseen reitin valintaan ottaen huomioon erityisesti pykälän 2 momentin.  

Meriteiden sääntö 6 Turvallinen nopeus 

Aluksen on aina kuljettava turvallisella nopeudella niin, että se voi suorittaa asianmukai-
sen ja tehokkaan toimenpiteen yhteentörmäämisen välttämiseksi ja pysähtyä vallitseviin 
olosuhteisiin nähden sopivalla etäisyydellä. 

Turvallista nopeutta arvioitaessa on muun muassa seuraavat tekijät otettava huomioon: 

a) Kaikkien alusten: 

- Vallitseva näkyvyys; 

- Aluksen ohjailukyky, jolloin erityistä huomiota on kiinnitettävä pysähty-
mismatkaan ja kääntymiskykyyn vallitsevissa olosuhteissa; 

- Merenkulullisten vaarojen läheisyys 

1.5.2 Viranomaismääräykset ja ohjeet 

EU:n alueella myytävän huviveneen tulee lain mukaan olla huvivenedirektiivin 94/25/EC 
mukaisella tavalla CE-merkitty. Merkinnän edellyttämän vaatimuksenmukaisuuden arvi-
oinnin suorittaa ns. ilmoitettu laitos siinä laajuudessa kuin valittu moduuli edellyttää. Di-
rektiivissä on lukuisten ominaisuuksien joukossa määräyksiä mm. veneen lujuudesta, 
vakavuudesta ja näkyvyydestä ohjauspaikalta. Direktiivi on syrjäyttänyt kansalliset sää-
dökset.  

Markkinavalvontaviranomainen on Liikenteen turvallisuusvirasto. 

1.5.3 Operaattorin määräykset 

Kyseessä oli huviveneily. Operaattorin määräyksistä ei tällöin ole erityisiä vaatimuksia. 
Huviveneilyssä vastuu oikeasta toiminnasta perustuu veneen päällikön ja miehistön 
noudattamaan hyvään veneilytapaan ja merimiestaitoon, jota tosin ei ole missään tar-
kemmin määritelty. Tähän voidaan lukea viranomaisten antamien ohjeiden ja suosituk-
sien noudattaminen. Hyviä ohjeita on myös julkaistu venealan järjestöjen toimesta sekä 
alan kirjoissa ja lehdissä. 

1.5.4 Kansainväliset sopimukset ja suositukset 

EU:n alueella myytävien veneiden osalta pätee direktiivi 94/25/EC, joka edellyttää ve-
neiden täyttävän tietyt vaatimuksenmukaisuuden asettamat ehdot. Laki eräiden huvive-
neiden turvallisuudesta ja päästövaatimuksista 5.8.2005/621 saattaa tämän direktiivin 
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voimaan Suomessa. Markkinoille saatettavan tai käyttöön otettavan veneen on täytettä-
vä huvivenedirektiivin liitteen I mukaiset ihmisten turvallisuutta ja terveyttä sekä ympäris-
tönsuojelua ja kuluttajansuojaa koskevat olennaiset vaatimukset. Yhdenmukaistettuja 
standardeja vastaavien kansallisten standardien mukaisen tuotteen katsotaan täyttävän 
huvivenedirektiivin liitteen I vaatimukset. 

Veneilyn ohjailussa sovelletaan kansainvälisiä ohjailu ja kulkusääntöjä (COLREGS) eli 
meriteiden sääntöjä. Nämä on Suomessa saatettu voimaan lailla.   

1.5.5 Laatujärjestelmät ja direktiivit 

Veneen ja moottoreiden valmistajilla on käytössään seuraavat laatujärjestelmät, joita on 
sovellettu onnettomuusveneen ja sen moottoreiden suunnittelussa ja valmistuksessa:  

Volvo Penta: Esitetietojen mukaan Volvo Pentalla on voimassa ISO 9001 suunnit-
telun ja tuotannon laatujärjestelmäsertifikaatti ja ISO 14001 ympäris-
tönsuojelun laatujärjestelmäsertifikaatti. Sertifioijana on ranskalainen 
Bureau Veritas.  

Jeanneau: Vene on sertifioitu huvivenedirektiivin suunnitteluluokkaan B. Ilmoi-
tettu laitos on Institut pour la Certification et la Normalisation dans le 
Nautisme (ICNN). Suomessa myytävän veneen markkinavalvonnas-
ta vastaa Liikenteen Turvallisuusvirasto (entinen Merenkulkulaitos).  

Veneen käyttöön ei liity laatujärjestelmän soveltamisvaatimuksia eikä sellaisia sovellettu.  

Veneen valmistajan SPBI:n mukaan vene täyttää huvivenedirektiivin vaatimukset.  

Valmistajan mukaan vene on ranskalaisen luokituslaitoksen Bureau Veritaksen tekemän 
CE-tyyppihyväksynnän mukainen. Rakenteelliset vaatimukset on todennettu suurem-
man 46 jalkaisen veneen tyyppihyväksynnän avulla siten, että rakenne tämän kautta so-
veltuu myös 42 jalkaiseen malliin. Valmistaja mukaan vene on Bureau Veritasin, Ger-
manischer Lloydin ja ISO-sääntöjen mukainen.  

Veneiden rakennusaikainen valvonta on tutkijoiden käsityksen mukaan toteutettu yhtiön 
oman valvonnan avulla ilman ulkopuolista rakennusvalvontaa.  

1.5.6 Yleinen veneilyvalistus 

Eri yhteyksissä annettavassa veneilyvalistuksessa korostetaan hyvän tähystyksen ja ti-
lannetietoisuuden säilyttämisen merkitystä ja sitä, että veneen nopeus tulee sovittaa val-
litseviin olosuhteisiin. Jos syntyy epätietoisuutta veneen turvallisesta kulusta, on hyvän 
veneilytavan mukaista pysäyttää vene, tarkastaa veneen sijainti ja katsoa miten matkaa 
voidaan turvallisesti jatkaa.  
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2 ANALYYSI 

2.1 Onnettomuusmatkan analysointi 

2.1.1 Miehitys 

Veneen miehitys oli riittävä näin lyhyelle matkalle, koska matkanteko ei ollut yhtäjaksois-
ta ja veneen päälliköllä oli mahdollisuus riittävään lepoon levähdyspaikoilla.  

Veneen päälliköllä oli riittävä kokemus ja taito veneen kuljettamiseen. Perehtyminen ve-
neen ohjailuominaisuuksiin oli tutkijoiden käsityksen mukaan vähäistä ennen tätä ky-
seistä matkaa.  

Onnettomuustutkintakeskuksen turvallisuusselvityksen6 mukaan vireyteen vaikuttavat 
vuorokauden ajan lisäksi edeltävän unen määrä ja laatu, valveilla vietetty aika, ravitse-
mus ja työympäristö, esim. työn yksitoikkoisuus ja ympäristön lämpötila. Ihminen tarvit-
see tyypillisesti unta 7–8 tuntia vuorokaudessa pysyäkseen virkeänä sekä toiminta- ja 
työkykyisenä. Vireystaso on korkeimmillaan myöhään aamupäivällä ja alkuillasta ja ma-
talimmillaan aamuyöllä sekä alkuiltapäivällä. Ruokailun jälkeen väsymys lisääntyy, eri-
tyisesti, jos ateria on sisältänyt runsaasti nopeasti imeytyviä hiilihydraatteja tai se on ol-
lut erityisen tukeva. Tutkijat katsovat, että kuljettajan vireystilalla ei ollut vaikutusta ta-
pahtumaan. 

2.1.2 Onnettomuuteen johtanut käännös 

Onnettomuusmatkalle lähdettiin suotuisissa sääolosuhteissa. Tunnelma oli hyvä ja oltiin 
innostuneita uuden veneen neitsytmatkasta. Päällikkö oli ehtinyt tutustua muutaman 
tunnin ajan veneeseen ennen varsinaista matkaa. Saattaa olla, että siinä ajassa kaikki 
uuden veneen laitteistot ja veneen käyttäytyminen eivät tule tutuksi. Päälliköllä on tosin 
jokseenkin mittava kokemus suurempien veneiden kuljettamisesta sekä siihen riittävä 
pätevyys. Käytetty saaristoväylä oli hänelle tuttu ja matkaa taitettiin noin 22 solmun no-
peudella, mikä on jokseenkin sopiva suotuisissa sääolosuhteissa ja hyvän näkyvyyden 
vallitessa.  

Reittisuunnitelma laaditaan nykyisin yleisesti käytössä olevilla karttaplottereilla ja niihin 
voi tallentaa useita eri reittejä ja vaihtoehtoisia reittejä. Tässä tapauksessa karttaplotte-
rilta ei tutkinnassa saatu mitään ulos, joten reittisuunnitelmaan sekä kuljettuun matkaan 
eivät tutkijat päässeet tutustumaan muuten kuin päällikön kuulemisen perusteella.  

Venettä ohjattiin lähes koko lyhytkestoisen merimatkan ajan auringon paistaessa vasten 
pääasiallisia kulkusuuntia.  

                                                  
6  S3/2004M Väsymyksen syyt ja yleisyys komentosiltatyöskentelyssä. 
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2.1.3 Kuljettajan tilannetietoisuus 

Tutkinnassa on käynyt ilmeiseksi, että onnettomuuteen joutuneessa veneessä ei ollut 
teknistä vikaa, joka olisi vaikuttanut tapahtumien kulkuun. Vallinneet ulkoiset olosuhteet 
eivät myöskään tehneet veneen ohjailua poikkeuksellisen vaikeaksi. Näin ollen huomio 
kiinnitettiin veneen navigoinnissa vallinneisiin inhimillisiin tekijöihin. Näistä keskeisin on 
veneen päällikön tilannetietoisuus.  

Äkillisen reittisuunnitelman muutoksen johdosta suurella nopeudella tehdyn 270 asteen 
käännöksen aikana ja sen jälkeen päälliköltä edellytettiin nopeaa ja oikeaa tilannetietoi-
suuden hallintaa.  

Aluksen operoijalle muodostunutta virheellistä tilannetietoisuutta on analysoitu Onnet-
tomuustutkintakeskuksen tutkintaselostuksissa aiemmin. Seuraava teksti perustuu tut-
kintaselostuksen C5/2009M7 analyysitekstiin.  

Tilannetietoisuudella tarkoitetaan tässä yhteydessä lukuisia asioita; aluksen sijainnin 
hahmottaminen, aluksen liiketilan ymmärtäminen, aluksen navigaatio- ja ohjailulaitteis-
ton riittävä ymmärrys, oman pätevyyden ja vireystilan arviointi. 

Tilannetietoisuus on edellytys operatiiviselle päätöksenteolle. Väärän tilannetietoisuuden 
perusteella tehdyt aluksen ohjailua koskevat päätökset voivat tuottaa oikean lopputulok-
sen vain sattumanvaraisesti.  

Tilannetietoisuuden hallintaa edistävät tai haittaavat monet taustatekijät. Näihin kuuluvat 
tilannekohtaiset olosuhdetekijät kuten vuorokaudenaika, säätila ja vesialue sekä aluksen 
varustus ja päällikön pätevyys. Lisäksi perehtyneisyys ja kokemus, voivat parantaa tai 
heikentää tilannetietoisuutta. Laajasti tarkasteltuna tilannetietoisuuden laatuun vaikuttaa 
vallitseva toimintakulttuuri. Tässä onnettomuudessa tilannetietoisuuden muodostumista 
heikensi päällikön hetkellinen päättämättömyys reittivalinnan suhteen. 

Käytännössä tilannetietoisuuden luominen onnistuu yhdistämällä päällikön muistissa 
olevaan sisäiseen tilannekuvaan tietoa, jota hän saa erilaisista navigointilaitteista. Pääl-
liköllä oli käännöksen jälkeen virheellinen käsitys veneen paikasta. Tätä käsitystä hän ei 
epäillyt eikä tarkentanut navigoinnin apuvälineistä eikä hän saanut navigointiapua muilta 
veneessä olleilta. 

Tilannetietoisuutta rasittaa inhimillinen tekijä, vastahakoisuus ja jähmeys muuttaa tai 
muokata jo kerran syntynyttä käsitystä tilanteesta. Valmis sisäinen kuva, jota henkilö ei 
epäile, vaatii voimakasta vastainformaatiota. Hyvään toimintakäytäntöön navigoinnin 
kaltaisessa tilanteessa kuuluu jatkuva terve epäily omia käsityksiä kohtaan. Heikko vi-
reystila tai muu tehtävään keskittymistä haittaava tekijä tavanomaisesti vähentää valmi-
utta kriittiseen omien käsitysmallien epäilyyn. 

                                                  
7  C5/2009M M/V EMSRUNNER, karilleajo Kalajoen edustalla 11.12.2009. 
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2.1.4 Turvallinen nopeus 

Turvallisen nopeuden asettaminen on välttämätöntä kaikissa näkyvyysolosuhteissa. 
Yleensä nopeuden muutosta sovelletaan rajoitetuissa näkyvyysolosuhteissa, joten vallit-
seva näkyvyys on huomioon otettavien seikkojen listassa ensimmäisenä määritettäessä 
turvallista nopeutta. Toisaalta rajoittamatonta näkyvyyttä ei pitäisi kuitenkaan pitää pe-
rusteena täydelle vauhdille kaikissa olosuhteissa.  

Liian alhainen nopeus johtaa ohjailukyvyn heikkenemiseen tai jopa menettämiseen. 
Myös liukukynnyksen alueella ajettaessa keula nousee niin pystyyn, että näkyvyys oh-
jaamosta rajoittuu.  

Saapuessaan 5,5 metrin rannikkoväylää alus käännettiin Inkooseen johtavalle väylälle ja 
pian tämän jälkeen alus käännettiin noin 270° nopeutta hiljentämättä suhteellisen suu-
rella nopeudella. Käännöstilanne muodostui nopeasti, joten käännöksen suunnitteluun ei 
juurikaan ehditty paneutua.  

Ennen toimenpidettä turvallisuuteen vaikuttavia tekijöitä harkittaessa tulisi vaihtoehdois-
ta valita turvallisin. Ajan ja matkan säästö ovat toissijaisia seikkoja turvallisen vaihtoeh-
don valinnassa. Näinkin suuret käännökset ovat jokseenkin harvinaisia navigoitaessa 
väylää pitkin, poisluettuna satama-alueet tai ”lehmänkäännös” kun väistämisvelvollinen 
ei ryhdy toimenpiteisiin. Tämänkaltaisessa käännöksessä suurella nopeudella saattaa ti-
lannetietoisuus paikan ja kulkusuunnan suhteen hämärtyä. Käännöksen jälkeen tilanne-
tietoisuus todennäköisesti vielä heikkeni lisää ilta-auringon vaikeuttaessa kiinteiden nä-
köhavaintojen tekemistä ja merenkulun turvalaitteiden värien erottelua. Tutkijoiden käsi-
tyksen mukaan onnettomuutta edeltävinä hetkinä käännöksen loppuvaiheessa näkyvyy-
den voidaan katsoa olleen osittain rajoitettu ilta-auringosta johtuen, vaikka aurinko ei 
paistanut vasten kulkusuuntaa. 

Käännöksen alku- ja keskivaiheilla näkyvyys oli erinomainen auringon paistaessa va-
semmalta ja takaa. Joissakin tapauksissa hyvät navigointivälineet (tutka/karttaplotteri) 
rohkaisevat etenemään hankaliinkin tilanteisiin vauhtia hiljentämättä. Päällikön mukaan 
navigointivälineitä ei hyödynnetty käännöksen loppuvaiheessa, jolloin keskityttiin optisiin 
havaintoihin. Optinen havainnointi oli kuitenkin vaikeutunut vasta-auringosta johtuen.   

Onnettomuushetkellä vallinneessa säätilassa ei olisi ollut estettä pysäyttää onnetto-
muusvene kokonaan lyhyeksi hetkeksi. Tämä olisi mahdollistanut tilannearvion teon, 
jonka jälkeen matkaa väylälle olisi turvallisesti voitu jatkaa rauhallisella uppoumanopeu-
della. Kuljettaja ei kuitenkaan tunnistanut tilannetietoisuutensa menetystä, vaan jatkoi 
ajoa liukunopeudella yllättäen aloitetun kaarroksen aikana.  

Veneellä on turvallisuussyistä pidettävä riittävää nopeutta, jotta se olisi ohjailtavissa. 
Onnettomuusveneen kaltaisella veneellä turvallisin nopeus käännöksen aikana olisi ollut 
reipas uppoumanopeus, jolloin vene olisi ollut ohjattavissa ja näkyvyys ohjaamosta olisi 
ollut edes kohtalainen. Menettely olisi erityisesti ollut perusteltua, koska vene oli tuliterä 
eikä kuljettajalla ollut laajaa kokemusta sen käyttäytymisestä nopean käännöksen ohjai-
lutilanteessa. Ohjaamon kattoluukku avaamalla kuljettaja olisi myös merkittävästi paran-
tanut mahdollisuuksiaan palauttaa tilannetietoisuutensa ja estää onnettomuus. 
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2.1.5 Säätilan vaikutus onnettomuuteen 

Onnettomuuden aikaan tuuli oli 7–8 metriä sekunnissa länsilounaasta suunnalta 248°. 
Tuulen puuskat olivat suurimmillaan 10 m/s. Hangon ja Helsingin mittausasemien mu-
kaan meriveden korkeuden vuorokausikeskiarvo oli noin -14 cm. Aurinko paistoi suun-
nalta 287° ja sen korkeuskulma oli 15 astetta. Taivaalla oli jonkin verran pilvilauttaa, 
mutta sää oli selkenemään päin.  

Onnettomuuspaikassa tuulen pyyhkäisymatka on alle yhden meripeninkulman, joten aal-
lokko ei ollut kovin voimakasta. Aluksen karilleajon jälkeiset uppoamiskuvat (kuva 16) 
tukevat tätä päätelmää. Aluksen suunnitteluluokkaan B suhteutettuna lievän aallokon ei 
katsota vaikuttaneen onnettomuuden syntyyn. Näin ollen aallokon suuntaa tai kokoa ei 
katsottu tarpeellisiksi selvittää. 

Käännöksen jälkeen alus eteni suuntaan noin 210°, joten aurinko paistoi aluksen kulku-
suunnan suhteen lähes kohtisuoraan sivulta. Päällikön mukaan sivusta tullut aurinko 
heijastui meren pinnasta. On todennäköistä, että tämä on hetkellisesti heikentänyt pääl-
likön näkökykyä. Näissä valaistusolosuhteissa päiväsaikaan näkyvissä ollut kari ei mah-
dollisesti ollut silmin havaittavissa. Myöskään karin vieressä olleen kardinaaliviitan väre-
jä ei tässä valaistuksessa ja lähestymiskulmassa todennäköisesti voinut erottaa selkeäs-
ti; viitasta lienee näkynyt vain musta keppi.  

Ennalta suunnittelemattoman ja suurella nopeudella tehdyn käännöksen kulku vaatii 
herkeämätöntä seurantaa. Tässä tapauksessa käännöksen seuraamista vaikeutti paitsi 
veneen kansirakennuksen aiheuttama huono näkyvyys niin myös matalalta paistaneen 
ilta-auringon aiheuttamat heijastumat vedestä, jotka todennäköisesti estivät päällikköä 
näkemästä paitsi itse karikkoa niin myös kardinaaliviitan värejä. Näin ollen voidaan sa-
noa, että valaistusolosuhteet myötävaikuttivat suunnittelemattoman ja vauhdikkaan 
käännöksen aloittaman tilanteen kehittymiseen onnettomuustilanteeksi.  

2.1.6 Väylälaitteet 

Onnettomuuspaikalla väylien risteyksessä oli perinteisesti ollut vihreä lateraaliviitta. Tä-
mä oli vaihdettu itäkardinaaliviitaksi muutamaa vuotta aiemmin. Päällikön kertoman mu-
kaan hän tiesi viitan muuttumisesta, joten tällä ei katsota olleen merkitystä tapahtumien 
kulkuun.   

Viitan sijainti matalan kohdalla kahden väylän risteyksessä on kompromissi. Tässä ris-
teyspaikassa vaara olisi selkeämmin esitetty kahdella viitalla siten, että viittojen merkitys 
on yksikäsitteinen kummankin väylän kannalta katsottuna. Tutkijat eivät kuitenkaan voi 
osoittaa, että kaksi viittaa olisi estänyt nimenomaan tämän onnettomuuden koska vene 
teki tapahtumaan liittyen äkkinäisen ja kattavan suunnanmuutoksen, jonka puitteissa 
menetettiin tilanteen hallinta. 

2.2 Pohjan murtumistapahtuma 

Vetolaitteen iskeytyessä kallioon siihen kohdistui voima taaksepäin. Vipuvarsiperiaat-
teella tämä tukeutui veneen pohjaan siten, että vetolaitteen keulapäähän kohdistui voi-
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ma alaspäin ja peräpäähän ylös- eli sisäänpäin. Tämä mursi heikosti peräpeiliin kiinnite-
tyn pohjalevyn irti ja pohjaan muodostui poikittainen rako (kuva 20).  

dessä peräpeilin oikea puoli on myös revennyt laajemmin irti siten, että trimmitaso on 
voimalla osunut uimatason pohjaan jättäen näkyvät jäljet (kuva 21). Nämä löydökset ei-
vät ole seurausta itse törmäystapahtumasta.  

Kuva 20. Repeämä veneen pohjassa. Kuvaan on merkitty vihreällä viivalla veneen 
peräpeilin ja laidan välinen kulma, punaisella yhtenäisellä viivalla veneen 
palle, punaisella katkoviivalla peräpeilistä pohjaan ulottuva laminaatti, joka 
on repeytynyt irti varsinaisesta pohjalaminaatista. Mustalla nuolella on mer-
kitty keulan suunta. 

Oikean vetolaitteen asennusrengas murtui osittain irti veneen pohjasta, koska se oli hei-
kosti kiinnitetty pohjaan. IPS-vetolaitteen asennuskauluksen suuri O-rengas luiskahti 
ulos uristaan. Tästä aiheutui lisävuotoa konetilaan.  

Pohjan pitkittäisten jäykistyspalkkien liitoksia irtosi pohjasta. Näistä ei aiheutunut vuotoa, 
mutta havainto osoittaa, että palkkien kiinnitys Jeanneau -tehtaan käyttämällä liimamas-
salla ei ole riittävän luja.  

Savi konetilassa 

Korjaamohallissa havaittiin, että konetilaan oli tunkeutunut suuri määrä savea. Koska 
sukeltajahavainnon mukaan kiven iskualue oli savesta ja suuremmasta irtoaineksesta 
paljas, saven on täytynyt joutua konetilaan veneen upottua perä edellä vieressä olevaan 
syvänteeseen. Noston aikaiset veneen liikuttelut pohjaa vastaan ovat saaneet peräpeilin 
irrallisen alareunan kaapimaan ”juustohöylänä” savea veneen sisälle. Samassa yhtey-
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voima käänsi vetolaitetta taaksepäin rikkoen heikosti valmistetun peräpeilin ja pohjan lii-
toskohdan. Tämän tapahtuman päällikkö havaitsi ohjaamosta rouhaisuäänenä ja kuvaili 
törmäyksen myöhemmin pehmeäksi ja vaimeaksi. Suuresta peräpeilin ja pohjan välises-
tä repeämä merivesi pääsi suoraan konehuoneeseen ja sieltä edelleen tiivistämättömän 
välilaipion kautta hyttitiloihin.  

Molemmat vetolaitteet ovat osuneet meren pohjaan samalla tavalla, mutta koska mata-
likko oli korkeammalla veneen oikealla puolella, oikea vetolaite osui kovemmin ja sai ve-
neen pohjan murtumaan. Vasen vetolaite osui sekin suurella voimalla, mutta veneen 
pohja kesti tästä aiheutuneet voimat. 

Oikea vetolaite 

Isku on alkanut potkurissa. Tämä on taivuttanut potkuriakseleita äkisti ylöspäin, jonka 
seurauksena vetolaitteen vaihde on juuttunut. Tapahtuma on edennyt hyvin nopeasti, 

Kuva 21. Veneen peräpeili. Törmäyksessä pohjalevyn ja peräpeilin laminaatit irtosivat 
toisistaan avaten puolen peräpeilin levyisen raon veneen pohjaan. Tästä 
raosta ja irti murtuneen IPS-vetolaitteen aukosta vesi täytti konetilan ja koko 
veneen, jolloin vene upposi. Veneen nostotoimissa peräpeili repeytyi 
enemmän irti ja trimmitaso painoi uimatasoon kuvassa näkyvän halkeaman. 
Aukko kaapi savea meren pohjasta konetilaan kun venettä liikutettiin pitkin 
pohjaa.  

2.3 Veneen vetolaiteet 

2.3.1 Vetolaitteiden toiminta törmäyksessä 

Koska veneen rungossa ei ollut törmäysjälkiä, on runko kulkenut matalikon yli osumatta 
siihen. Vetolaitteet ovat sen sijaan osuneet matalikon tylppään reunaan äkillisesti ja ko-
ko törmäysenergia on kohdistunut niihin. Meren pohjasta löytyneet lasikuidun palat ovat 
peräisin rungon murtumakohdasta. Pohjakosketus kohdistui molempiin vetolaitteisiin ja 
niistä pahemmin oikeanpuoleiseen. Vetolaite ei antanut periksi, joten siihen kohdistunut 
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sillä perän puoleisin potkurin ylin siipi ei ole osunut mihinkään eli potkuri on pysähtynyt 
selvästi alle yhden kierroksen matkalla.  

Nopea pysähtyminen on aiheuttanut hyvin suuret vääntömomentin reaktiot voimansiir-
toon. Tästä johtuen moottorin ja ylävaihteen välinen joustokytkin on vääntöiskusta mur-
tunut ja vetoakseli on lyönyt ylös rikkoen moottorin ja ylävaihteen välillä olevan valetun 
metallikotelon, johon syntyi akselin uritusta vastaava syvä iskemäjälki. Akselin pää lensi 
ylöspäin osuen konetilan luukun reunaan. Iskemäjälki on nähtävissä sekä sisä- että ul-
kopuolella.  

Akseli on tämän jälkeen irronnut urituksestaan ja lentänyt ylöspäin osuen konetilan luu-
kun reunaan, josta akseli on edelleen lentänyt konetilan pohjalle, mistä se löydettiin. 

Kuva 22. Murtunut joustokytkin ja akselin rikkoma metallinen kotelo. 
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Kuva 24. Vetoakselin hammastus sopii yhteen murtuneen yhdyskotelon jälkien kans-
sa osoittaen, että akseli on voimalla lyönyt koteloon.  

Potkurin lisäksi vetolaitteen alaevä, skegi, on saanut voimakkaan iskun alhaalta. Skegi 
on murtunut irti taipumalla vasemmalle.  

Kuva 23. Iskemäjälki konetilan luukun yläpuolella akselin pään osuttua konetilan luu-
kun reunan alapuolelle.  
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Kuva 25.  Sovitettaessa irronnutta oikean 
puoleisen vetolaitteen alaevää, skegiä,
paikalleen havaitaan, että se on taipunut
vasemmalle ennen irtoamistaan. Ehjänä 
skegi on ollut samassa linjassa vetolaitteen
rungon kanssa. Kuva on otettu peräpeilin 
näytepalan leikkaamisen jälkeen. Koneti-
lassa on runsaasti savea. 

Vasen vetolaite 

Myös vasen vetolaite on saanut iskun 
potkuriin ja skegiin. Jokainen potkurin siipi 
on vaurioitunut, akselilinja on
silmämääräisesti katsottuna ehjä ja skegi 
on taipunut vasemmalle. Jälki osoittaa, että
akselin pysähtyminen on tapahtunut 
hitaammin kuin oikeassa vetolaitteessa. 
Isku vetolaitteeseen on ollut lievempi kuin
oikeaan vetolaitteeseen kohdistunut isku.  

 
 

 

 

 

 

 

Kuva 26. ”Vasen vetolaite”: Myös 
vasemman vetolaitteen skegi on taipunut 
vasemmalle. 

Yhteenvetona vaurioista voidaan päätellä, 
että vene on osunut esteeseen perän liikku-
essa oikealle. Tällainen tilanne syntyy, kun 
venettä ohjataan vasemmalle tai kun vene 
osuu vasemmalle viettävään kaltevaan 
pintaan. Oikean skegin alla olevat 
iskemäjäljet osoittavat iskun tapahtuneen 
voimakkaasti oikealta sivulta mutta skegin 
alapinta on koskematon. Rasitus 
vetolaitteen runkoon veneen pohjan tasos-
sa on ollut taivutus takaviistoon vasemmal-
le.  

Koska vene törmäystä ennen oli ollut 
jyrkässä kaarroksessa oikealle, veneen 
kuljettajan on törmäyshetkellä täytynyt ehtiä 
oikaista veneen kulkusuunta suoraksi tai 
jopa kaartamaan hieman vasemmalle.  
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2.3.2 Vetolaitteen rakenne – vertailu toisen onnettomuuden kanssa 

Vastaavaa tyyppiä olevaa vetolaitetta on tarkasteltu myös IDA 1 -aluksen karilleajossa 
(tutkintaselostus C4/2010M). Tässä tapauksessa toinen aluksen vetolaitteista osui ki-
veen, eikä se katkennut hallitusti. Purettaessa yksi IDA 1:n vetolaite havaittiin, että mur-
tokohdaksi tarkoitettu kevennysura ei ollut toiminut vaan että särö oli karannut urasta 
ulos laipan reunaan jättäen vetolaitteen alarungon kiinni ylärunkoon. Vetolaitteen purus-
ta tehty muistio on esitetty tämän tutkintaselostuksen liitteessä 3. 

2.3.3 Vetolaitteen murtumispyramidi 

On huomionarvoista, että vetolaitteen ja veneen pohjaan kiinnitetyn asennuskauluksen 
välissä oleva suuri O-rengas oli iskun voimasta luiskahtanut ulos urastaan (kuva 27). 
Vastaava ilmiö havaittiin IDA 1:n onnettomuuden tutkinnassa. O-renkaan liikkumista 
esiintyi myös siinä Jeanneaun vetolaitteessa, joka muuten oli paikallaan ja rakenne ehjä 
(kuva 28). Tästä voidaan päätellä, että vetolaitteen voimakas liikahtaminen kiinnitykses-
sään voi yksin aiheuttaa O-renkaan luiskahtamisen paikaltaan ilman, että veneen tai ve-
tolaitteen rakenne erityisesti vaurioituu. Mikäli O-rengas ei pysy paikallaan, seurauksena 
on vakava vuodon vaara. O-renkaan pysyminen paikallaan ja vetolaitteen hallittu kat-
keaminen ovat teknisesti toisistaan riippumattomia asioita.  

Kuva 27. Vetolaitteen ja lasikuituisen asennuskauluksen välissä oleva O-rengas oli 
luiskahtanut ulos urastaan aiheuttaen ylimääräisen vuotokohdan. Huomaa 
myös laminaatin murtuminen asennuskauluksen kohdalla. 

Tässä onnettomuudessa voidaan esittää, että veneen pohja jousti törmäyksessä niin 
paljon, että ei syntynyt riittävää rasitusta katkaisemaan vetolaite. Koska O-rengas siitä 
huolimatta luiskahti sijoiltaan, on olemassa perusteltu syy väittää, että IPS-
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vetolaitteeseen suunniteltu murtumispyramidi ei toimi ja että IPS-vetolaitteen rakentee-
seen tulisi tehdä parannuksia. 

Kuva 28. Vasemman vetolaitteen O-rengas oli myös luiskahtanut ulos paikaltaan, 
vaikka vetolaitteeseen kohdistunut isku oli pienempi. 

2.4 Vene 

2.4.1 Veneen soveltuvuus matkalle 

Onnettomuusvene oli malliltaan, kooltaan ja miehitykseltään sopiva matkalle. Veneen 
huvivenedirektiivin mukainen suunnitteluluokka oli riittävän korkea kyseiselle matkalle.  

2.4.2 Varustelu ja katsastus 

Onnettomuusvene oli uusi ja siihen oli hankittu riittävä turvallisuus- ja merenkulkuvarus-
telu. Osa varusteista oli edelleen myyntipakkauksissa, mutta mikään ei viittaa siihen, et-
tä tämä olisi vaikeuttanut esimerkiksi pelastustoimintaa.  

Suomessa toimii veneily-yhdistysten toteuttama valtakunnallinen veneiden katsastusjär-
jestelmä. Tämän puitteissa veneitä katsastetaan veneseuroissa ja todetaan niiden ole-
van kunnoltaan ja varustukseltaan kelvolliset. Katsastus edellyttää seuraan kuulumista 
eikä se ole lain mukaan pakollista.  

Onnettomuusvenettä ei ollut katsastettu veneseurassa. Katsastamattomuus ei vaikutta-
nut onnettomuuden tapahtumiseen. Koska kyseessä oli uusi vene, olisi ollut epätoden-
näköistä, että katsastuksessa olisi havaittu niitä puutteita, joiden seurauksena vene up-
posi. Uutena veneenä se olisi ollut vapautettu runkokatsastuksesta eikä katsastajalla 
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muutenkaan olisi ollut mahdollisuuksia arvioida pohjan lujuutta. Näkyvyyteen ohjauspai-
kalta katsastaja olisi voinut antaa huomautuksen ja valistaa omistajaa aina ajamaan kat-
toluukku avoinna. Tämä olisi kuitenkin muodostunut suositukseksi, jonka noudattaminen 
olisi jäänyt kuljettajan ja kenties koko miehistön kulloisenkin tahdon varaan.  

2.4.3 Ohjaamonäkyvyys 

Jeanneau Prestige 42 S -vene8 on tyyliltään urheilullinen jahti, joille on suurehkon huip-
punopeuden lisäksi usein tunnusomaista moderni ja vauhdikas muotoilu pitkällä keulalla 
ja viistolla tuulilasilla. Kyseissä venetyypissä ei ole suuremmissa veneissä tyypillistä ylä-
ohjaamoa, niin sanottua Fly Bridgeä.  

Kun kattoluukku suljettiin Porkkalan selällä veneessä olleiden pyynnöstä, päällikön mu-
kaan näkyvyys ohjauspaikalta heikkeni ikkunan mataluudesta ja kaukaisuudesta johtuen 
selvästi verrattuna avonaisen kattoluukun mahdollistamaan avaraan näkyvyyteen. Pääl-
likkö pudotti nopeutta 27 solmusta 23 solmuun.  

Tutkittaessa merestä nostettua venettä telakkahallissa myös tutkijat totesivat näkyvyy-
den veneen kuljettajan paikalta rajoitetuksi (kuvat 15 ja 16). Tämän vuoksi tutkintalauta-
kunta liitti Liikenteen turvallisuusvirastolle lähetettyyn virka-apupyyntöön yhdeksi osaksi 
myös veneen kuljettajan näkyvyyden vaatimustenmukaisuuden tarkastamisen.  

Liikenteen turvallisuusvirasto tarkasti ohjauspaikan näkyvyyden ISO-standardin9 mukai-
sesti. Tarkastus tehtiin ilman tarkkoja mittavälineitä ja piirustuksia, joten tulos on arvio 
standardinmukaisuudesta. Tarkastelussa Liikenteen turvallisuusvirasto totesi, että näky-
vyys kuljettajan paikalta on esteetön lukuun ottamatta oikeanpuoleista tuulilasin sivu-
palkkia, joka muodosti näkemäesteen. Ilman piirustuksia ja tarkkaa mittalaitetta Liiken-
teen turvallisuusvirasto ei voinut sanoa, onko katvealue standardin sallimaan suurempi. 
Myöhemmin Liikenteen turvallisuusvirasto on selvittänyt asiaa ja todennut näkyvyyden 
olevan standardin EN ISO 11591 vaatimusten mukainen. 

Vaikka näkyvyys kuljettajan paikalta eteenpäin täyttää vaatimukset, on silti huomioitava, 
että hyvin viiston tuulilasin, leveiden tuulilasin sivupilareiden sekä ohjauspulpetin ja keu-
lan rajoittama näkyvyys ulos 40 solmun huippunopeuden omaavalla aluksella on turval-
lisuusriski. Tätä korostaa edelleen pitkä keula, joka ulottuu noin 7,5 metriä kuljettajasta 
eteenpäin ja tuulilasin suuri etäisyys ohjauspaikasta. Lisäksi pidemmällä kuljettajalla ik-
kunan yläpalkki on silmien tasolla.  

Onnettomuusveneen kuljettaja tiedosti rajoitetun ohjaamonäkyvyyden ja hiljensi nopeut-
ta, kun kattoluukku aiemmin matkalla suljettiin. Nopeuden pudottaminen neljällä solmulla 
on aluksen hallinnan kannalta kuitenkin vähäistä.  

Rajoitettu näkyvyys ohjaamosta ulos ja tukeutuminen pelkästään optiseen navigointiin 
myötävaikuttivat aluksen ajautumiseen karille vauhdikkaan käännöksen päätteeksi. 

                                                  
8  Veneen nimessä kirjain S tulee sanoista Sport Top 
9  International Standard EN ISO 11591:2000, Small craft, engine-driven – Field of vision from helm position 
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2.4.4 Runkorakenne  

Veneen laipiot eivät olleet vesitiiviit. Venettä ei ollut suunniteltu siten, että se pysyy pin-
nalla, mikäli konetila täyttyy vedellä. Reikä tai muu vuoto missä hyvänsä kohtaa runkoa 
johtaa veneen uppoamiseen. Huvivenedirektiivi ei tällaista osastointia edellytä, mutta 
kyseisen kokoinen vene kyetään rakentamaan täyttämään tällainen vaatimus. Tutkijoi-
den näkemyksen mukaan ostava yleisö ei ole perillä tällaisista veneen turvallisuusasi-
oista eikä ole kiinnostunut vaatimaan virallisen vaatimustason ylittävää turvallisuusta-
soa.  

Lujitemuovi 

Lujitemuovi koostuu ohuista lasikuiduista ja niitä yhteen sitovasta polyesterihartsista. 
materiaalin lujuus perustuu lasikuitujen lujuuteen. Hartsin tehtävä on sitoa kuidut yhteen 
siten, että kuorma jakautuu lukuisille kuiduille. Samalla rakenteesta tulee tiivis. 

Lasikuitumateriaali tuodaan venettä valmistettaessa muottiin kudottuina kankaina (Ro-
wing) ja noin 50 mm pitkistä katkokuiduista puristettuina mattoina. Laminoitaessa lasi-
kerrokset kyllästetään nestemäisessä tilassa olevalla hartsilla ja tiivistetään muotin pin-
taa vastaan huolella siten, että ilma poistuu. Hartsin kovettuessa saadaan jäykkä ja luja 
lasikuitulaminaatti. Materiaalin lujuuteen vaikuttaa sen lasipitoisuus. Ohjeellisena mini-
minä pidetään 40 paino % lasipitoisuutta mutta hyvässä laminaatissa lasia on vielä 
enemmän. Pelkän hartsin käyttö rakenteen paksuntamiseksi ei tuo lujuutta lisää mutta 
heikentää iskusitkeyttä.  

Lujuuden kannalta on ensiarvoisen tärkeätä, että lasikuidut kulkevat katkeamatta raken-
teen epäjatkuvuuskohtien kuten kulmien yli. Näin kuuluu tehdä esimerkiksi pohjan ja pe-
räpeilin välisen kulman kohdalla. Lasikuitukerrosten katkaisu molemmin puolin kulmaa 
johtaa korotetusti heikentyneeseen rakenteeseen eikä hartsin lisääminen kulma-alueelle 
tuo mitään parannusta.  

Saumattaessa lujitemuovilla on huomioitava, että uusi kerros ei tartu muottia vastaan 
valmistettuun kiiltävään pintaan (Gelcoat). Tartunnan aikaansaamiseksi liitospinnat on 
karhennettava.  



 

 
 

C3/2010M
 

JEANNEAU PRESTIGE 42S, A-58990 (FIN), uppoaminen Inkoon edustalla 28.5.2010
 

 40 

Jeanneau Prestige 42S -veneen pohjan rakenne 

Valmistajan mukaan Prestige 42S -venettä ei ole valmistettu muulla kuin IPS-
vetolaitteilla varustettuna ja venemalli on erityisesti suunniteltu IPS-vetolaitteille.  

IPS-vetolaitteessa potkureiden työntövoima kohdistuu peräpeilin sijasta pohjaan, jolloin 
tulisi kiinnittää erityistä huomiota pohjan vahvistamiseen ja tukirakenteiden laatuun.  

Pohjan jäykistämiseen tarkoitetut pohjapalkit oli liitetty liimamassalla pohjaan kiinni (ku-
va 30) eikä lainkaan lasikuitukerroksilla laminoimalla kuten hyvässä rakenteessa tulisi 
tehdä. Palkkien saumauksissa oli suuria rakoja ja koloja (kuva 31) johtuen osien huo-
nosta mittatarkkuudesta ja epätarkasta sovittamisesta paikalleen. Tällainen rakenne ei 
ole niin luja kuin mitä se oikein tehtynä voisi olla.  

Rakenne sisältää lujuusopillisia epäjatkuvuuskohtia, jotka heikentävät rakenteen lujuut-
ta. Jäljet veneen pohjarakenteissa osoittavat, että rakenne on lukuisista kohdista säröy-
tynyt ja antanut periksi.  

Kuva 29. Kuva konetilasta puhdistuksen ja moottoreiden poistamisen jälkeen. Sinisel-
lä viivalla on osoitettu pohjapalkkien sijainti ja kohdat, missä ne on katkaistu 
ja liitetty asennusrenkaaseen. Liitokset oli laminoitu kiiltävän päälle ja sen li-
säksi katkaisukohtiin muodostui lujuusopillisesti arveluttavia epäjatkuvuuk-
sia, jotka heikentävät rakenteen. 



 
 
C3/2010M 
 
JEANNEAU PRESTIGE 42S, A-58990 (FIN), uppoaminen Inkoon edustalla 28.5.2010 
 

 41

Kuva 31. Pohjan palkit ja niiden saumaus asennusrenkaaseen. Kaikki kuvassa näky-
vät raot eivät tutkijoiden näkemyksen mukaan ole syntyneet onnettomuu-
dessa vaan osat ovat olleet irti toisistaan jo ennen onnettomuutta. Tämän 
osoittaa mm. topcoatin osittainen valuminen liitospintojen alle. Rakenteen 
lujuus epäilyttää ottaen huomioon, että IPS-vetolaitteessa työntövoima siir-
tyy runkoon tämän rakenteen välityksellä.  

Kuva 30. Pohjapalkit oli saumattu runkoon kiinni liimamassalla. Osien sovitus ei ollut 
tarkkaa.  



 

 
 

C3/2010M
 

JEANNEAU PRESTIGE 42S, A-58990 (FIN), uppoaminen Inkoon edustalla 28.5.2010
 

 42 

Kuva 32. IPS-asennusrengas oli liitetty pohjapalkistoon katkaisemalla palkit tekemällä 
palkin päiden ja renkaan välille lujuusmielessä epäasiallinen liitos. Kuva eh-
jäksi jääneestä vasemmasta konepetistä. Kuvassa näkyy myös pohjan ja 
peräpeilin välinen kohta, mistä näytepala on leikattu (Kuvat 18. ja 19.). 

Pohjan ja peräpeilin välinen laminointi oli väärin tehty. Repeämistavasta päätellen 
peräpeilin lasikuitukerrokset oli laminoitu kerralla alas pohjalla hieman matkaa peräpei-
listä keulaan. Pohjan kerrokset oli tämän jälkeen laminoitu kerralla edellisten päälle ja 
vain taipuisat mattokerrokset oli viety peräpeilin ja pohjan välisen kulman yli.  
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Kuva 33. Näytepalan leikkaamisen jälkeen otetusta kuvasta näkyy selkeästi miten pe-
räpeili ja pohja ovat revenneet irti toisistaan. Lujitekerroksia ei ole vuorotel-
len limitetty vaan ensin on tehty peräpeili ja sen päälle (muotissa) on lami-
noitu veneen pohja. Irtoaminen on tapahtunut osien välistä saumaa pitkin. 
Kuvasta näkyy myös huolimattomasti peräpeilin ja IPS-asennusrenkaan vä-
lille liitetty polvio.  
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Lisäksi pohjan 

 Kuvaa tulee 

35). 
alueella olisi 

ei-

Kuva 35. Oikeaoppisesti tehty pohjan ja peräpeilin liitos tehdään limittämällä lasikui-
tukerrokset vuorotellen ja viemällä kaikki kerrokset kulman yli. Pohjan ja pe-
räpeilin liittyminen toisiinsa varmistuu ja samalla kulma-alueen paksuus tu-
lee peruspaksuutta suuremmaksi. Peräpeilin ja pohjan välistä kulmaa voi-
daan myös vahvistaa ylimääräisillä lasikuitukerroksilla. Mitoituksessa tulee 
huomioida potkurin työntövoiman kohdistuminen veneen pohjalevyyn kul-
man vieressä. Piirros on periaatteellinen eikä ole mittakaavassa. 

Kuva 34. Periaatepiirros pohjan ja peräpeilin liitoksesta onnettomuusveneessä. Poh-
jan ja peräpeilin liitos oli tehty limittämättä lasikuitukerroksia. 
rowing-kerrokset oli lopetettu peräpeilin kulman kohdalle. Peräpeili oli hyvin 
ohut muuttuen kerroslevyrakenteeksi heti pohjan yläpuolella.
verrata leikkauskuvaan (kuva 18) ja murtuneesta rakenteesta otettuun ku-
vaan (kuva 19).  

Oikea tapa olisi ollut laminoida kerroksia vuorotellen limittäen niitä päällekkäin (kuva 
Lujitekerroksia ei olisi saanut katkaista välittömästi ennen kulmaa ja kulman 
laminaatin kokonaispaksuutta tullut lisätä, jotta kulmakohdan aiheuttamat rasitukset 
vät tulisi liian suuriksi.  
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Polviot, jotka oli laminoitu IPS-vetolaitteen asennusrenkaan ja veneen pohjapalkkien vä-
lille oli laminoitu suoraan pohjapalkin kiiltävään Gelcoat-pintaan. Laminaatin tarttuvuus 
kiiltävään pintaan on heikko eikä pohjan lujuusrakenteiden vaatimusten mukainen. Li-
säksi polviot oli tehty ilman riittävää alkumuotoa siten, että laminaatti oli jätetty ”tyhjän 
päälle” kovettumaan. Ottaen huomioon, että heikko työn laatu oli kohdistunut veneen 
pohjaan ja vetolaitteen kiinnitykseen, tämä puute pitää sisällään turvallisuusriskin myös 
muunlaisessa kuin tämän onnettomuuden mukaisessa tilanteessa.  

Pohjapalkkien kiinnittäminen massalla runkoon ei ole hyvälaatuinen liitostapa varsin-
kaan, mikäli palkkien sovitus jättää sormen mentäviä rakoja palkin ja pohjan väliin. Puut-
tumatta rakenteen esteettisiin ja hygieenisiin arvoihin on todettava, että tällaisen liitok-
sen lujuus on heikompi eikä liitoksen pysyvyyttä ole helppoa kontrolloida.  

2.4.5 Rungon osastointi  

Konetilan keulan puolella oleva laipio ei ulottunut veneen pohjarakenteisiin kiinni vaan 
laipion ja pohjarakenteiden väliin oli tarkoituksellisesti jätetty rako. Rako oli tilkitty vaah-
tomuovilla ilmeisenä tavoitteena toimia ääntä eristävänä tiivisteenä (kuva 36). Raon läpi 
viedyt letkut ja kaapelit lisäsivät epätiiveyttä edelleen. Veneen pitkittäiset pohjapalkit 
saattoivat myös toimia vuotokanavina, sillä niiden rakenne ja liitos runkoon oli sangen 
epämääräinen. Pohjapalkkien sisällä vesi pääsee siirtymään konetilan laipion puolelta 
toiselle.  

Kuva 36. Vanerilaipion ja lasikuiturakenteen välinen vaahtomuovilla täytetty rako pal-
velee letkujen ja kaapeleiden läpivientikohtana. Kuvassa laipion alta on 
esimerkin vuoksi työnnetty myös tutkijan käsivalaisin.  
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2.4.6 Vuoto ja sen eteneminen 

Kun peräpeili repesi irti veneen pohjasta ja vetolaite irtosi asennusrenkaastaan, konetila 
täyttyi vedellä. Konetilan täyttyminen on tapahtunut melko nopeasti. Päätelmää tukee 
myös vasemman moottorin nopea pysähtyminen. Vesi pääsi vuotamaan laipion ohi ve-
neen keulatiloihin, jolloin koko vene täyttyi ja upposi nopeasti (kuva 14). Laipio hidasti 
kuitenkin vuodon etenemistä siinä määrin, että vene pysyi pinnalla sen aikaa, että ihmi-
set ehtivät pelastautua paikalle tulleeseen veneeseen.  

Se, että vene ei välittömästi uponnut konetilan täyttyessä vedellä osoittaa, että mikäli 
konetilan laipio olisi ollut täysin tiivis, vene olisi saattanut jäädä kellumaan. Tapaus indi-
koi, että vene olisi voitu rakentaa sellaiseksi, että se olisi pysynyt pinnalla konetilan täy-
tyttyä vedellä. Tämä edellyttäisi, että konetilan laipio on täysin vesitiivis ja että konetilan 
tilavuus on riittävän pieni. Mikäli vene näin rakennettuna pysyisi pinnalla konetilan täytyt-
tyä vedellä, saavutettaisiin ratkaisevasti parempi turvallisuus veneessä olevien ihmisten 
kannalta. Tässä onnettomuudessa ihmiset pelastuivat ainoastaan lähellä olleen avun 
johdosta. Jeanneau Prestige 42 S -vene on hyväksytty avomerikäyttöön (huvivenedirek-
tiivin suunnitteluluokka B). Avomerellä avun pikainen saaminen ei olisi ollut mahdollista, 
kuten ei myöskään useimmissa tilanteissa saaristossakaan.  

2.5 Hälytys- ja pelastustoiminta 

2.5.1 Hälytystoiminta 

Hälytystoiminta sujui hyvin. Hätäpuhelutallenteiden perusteella tutkijat eivät havainneet 
hätääntymistä hätäilmoituksen tekijän osalta ja ilmoitukset tapahtuivat hyvässä järjes-
tyksessä. Kaikki hälytysketjun osapuolet, niin veneen päällikkö, hätäkeskus kuin meripe-
lastuslohkokeskus (MRSC Helsinki), toimivat tehokkaasti eikä näiden toimijoiden välisillä 
rajapinnoilla havaittu kitkaa. Ainoastaan onnettomuuspaikan tarkat koordinaatit jäivät hä-
täkeskuksen päivystäjältä saamatta soittajan puhelimeen taustamelua aiheuttaneen las-
ten itkun vuoksi. Onnettomuuspaikka oli kuitenkin saarten nimiä hyväksi käyttäen jo ai-
emmin selvitetty. Myös hätäpuhelua seurannut hätärakettihavainto yhdistettiin hätäkes-
kuksesta nopeasti alustavien tietojen saannin jälkeen MRSC Helsingille, missä päivystä-
jä osasi välittömästi epäillä havainnon olevan yhteydessä kyseessä olevaan karilleajoon. 

Hälytysketjun toimivuudesta huolimatta tutkijat painottavat, että hätätapauksesta tai vaa-
ratilanteesta merellä tulee pyrkiä ilmoittamaan ensisijaisesti meripelastuksen hälytysnu-
meroon 0204 1000. Merellä tapahtuneiden hätätilanteiden hätäilmoituksia vastaanotta-
vat ja välittävät myös hätäkeskukset. Hätäkeskukset yhdistävät hätäpuhelut pikaisen ti-
lanneselvityksen jälkeen edelleen meripelastus- tai meripelastuslohkokeskukselle. Suo-
raan meripelastuksen hälytysnumeroon soitettaessa hädässä olija saa kuitenkin yhtey-
den välittömästi nimenomaan merionnettomuuksien asiantuntijaan ja yksi välikäsi jää 
hälytysketjusta pois. Meripelastusta johdetaan meripelastus- (MRCC Turku) ja meripe-
lastuslohkokeskuksista (MRSC Helsinki ja Vaasa), joilla on omat hälytysnumeronsa. Me-
ripelastuksen valtakunnalliseen hälytysnumeroon soittamalla puhelu yhdistyy lähimpään 
johtokeskukseen.  
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Laki ja asetus eivät vaadi hätäraketteja veneisiin mutta ne kuuluvat veneilyseurojen kat-
sastusvaatimuksiin. Hätärakettien oikeata ampumistapaa on ollut vaikeata harjoitella, 
koska ohjattuja ampumaharjoituksia on voitu järjestää vain rajoitetusti. Kynnys raketin 
ampumiseen on sen vuoksi korkea eikä onnistuminen ole itsestään selvää. Tässä on-
nettomuudessa hätäraketti ammuttiin viivyttelemättä, kun oli todettu tilanteen olevan ar-
vioitua vakavampi ja veneen ottavan vettä sisäänsä suuria määriä. Tämä oli oikea me-
nettely. Vaikka raketti ammuttiin päivänvalon aikaan, se havaittiin hyvin ja viranomaisille 
ilmoitettiin siitä. Matalikon päälle pysähtynyt vene ei aiheuttanut muissa veneilijöissä re-
aktioita mutta raketin ampumisen seurauksena lähistöllä olevia huviveneitä saapui no-
peasti onnettomuuspaikalle. 

Eräs rakettihavainto tehtiin Inkoon kirkonkylän venesatamassa. Täällä hätäraketin ha-
vainnut henkilö kykeni ilmoittamaan suuntiman ja etäisyyden rakettiin hyvällä tarkkuudel-
la ja arvioi raketin ampumapaikaksi paikallistuntemuksensa avulla onnettomuuspaikan 
viereisen saaren Stora Fagerön. Lähellä olleen avun pikainen saaminen paikalle samoin 
kuin Inkoon satamassa saakka hyvin tarkasti arvioitu onnettomuuspaikka osoittavat, että 
hätäraketti on tehokas hätäväline, jonka arvoa ei saa jättää uuden tekniikan varjoon.  

2.5.2 Pelastustoiminta 

Onnettomuusveneessä olleiden viiden pienen ja uimataidottoman lapsen vuoksi pelas-
tustoiminnan onnistuminen ja tehokkuus oli jopa normaalia korostetummassa asemas-
sa. Myös veneen nopea uppoaminen asetti pelastustoiminnalle lisähaasteen.  

Veneellä tehdyt toimenpiteet – pelastusliivien pukeminen kaikkien päälle, hätäraketin 
ampuminen, pelastusrenkaiden huomioonottaminen sekä siirtyminen veneen keulaan ja 
sittemmin sivulliseen veneeseen perän vajotessa – olivat harkittuja ja oikein ajoitettuja 
tekoja ja kertovat niin ikään tilanteen oikeaoppisesta hoidosta. Näillä toimilla oli suuri 
painoarvo selvittäessä onnettomuudesta ilman henkilövahinkoja.  

Pelastusyksikkö P/V FAGERÖ oli paikalla ensimmäisenä, 16 minuuttia ensimmäisen hä-
täpuhelun jälkeen ja 12 minuuttia saamansa hälytyksen jälkeen klo 20.06. Toiminta oli 
nopeaa.  

Hätäraketin ampuminen käynnisti pelastustoiminnan kuitenkin vieläkin nopeammin. On-
nettomuusveneessä olleet olivat paikalle saapuneen siviiliveneen kyydissä jo ennen pe-
lastusyksiköiden saapumista. Onnettomuusveneen nopea uppoaminen merkitsi sitä, että 
jokainen säästetty minuutti oli korostetun tärkeä pelastustoiminnassa, etenkin pienten ja 
uimataidottomien lasten kyseessä ollessa. Myös meriveden lämpötila oli alhainen. Ve-
neessä olleet henkilöt saatiin pelastettua ilman, että kukaan joutui veden varaan.  

Jo sillä, että pelastuminen tapahtui ilman kastumista, on tärkeä psykologinen merkitys, 
mitä tuki vielä onnettomuusveneen henkilöiden jälkihoito Inkoon satamassa ja ambu-
lanssin lähettäminen paikalle, vaikka loukkaantumisia ei ollutkaan.  

Onnistuneelle pelastustoiminnalle luotiin siis pohja jo laukaistaessa hätäraketti viiveettä. 
Hätäraketin nähneiden veneiden aktiivinen toiminta ja meripelastuksen aluksen nopea 
saapuminen paikalle sekä satamassa annettu jälkihoito olivat niin ikään avainasemassa 
onnistuneessa pelastustoiminnassa. 
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3 JOHTOPÄÄTÖKSET 

3.1 Onnettomuuden vaikuttaneita tekijöitä 

Reittisuunnitelma muutettiin matkanopeudessa. Suurella nopeudella tehdyn käännöksen 
vuoksi ei sen loppuvaiheessa jäänyt riittävästi aikaa veneen paikan tarkastamiseen na-
vigoinnin apuvälineistä tai visuaalisesti. Tällaisessa tilanteessa turvallinen menettelytapa 
on veneen pysäyttäminen tai vauhdin merkittävä hiljentäminen tilannearviota varten en-
nen matkan jatkamista uudella suunnalla.  

Jeanneau Prestige 42 S -veneen ja Volvo Penta IPS -vetolaiteen ominaisuuksien keski-
näinen sovitus oli epäonnistunut, jolloin vetolaitteen turvalliseen katkeamiseen tarvittava 
murtumispyramidi ei toiminut. Veneen runkorakenne vaikutti onnettomuuden seurauk-
siin, jotka olivat: 

- Volvo Penta IPS -vetolaite ei törmäyksen vaikutuksesta irronnut veneen pohjan ta-
sosta ja runkoon syntyi vakava vaurio. 

- Jeanneau Prestige 42S -veneen rakenne todettiin heikoksi peräpeilin ja pohjan lii-
toksessa; peräpeili repesi irti pohjasta aiheuttaen hallitsemattoman suuruisen vuo-
don.  

- Vene upposi, koska veneen konetilaa ei ollut erotettu vesitiiviiksi osastoksi eikä ve-
nettä ollut rakennettu siten, että se olisi kestänyt konetilan täyttymisen vedellä.  

3.2 Turvallisuushuomioita 

Huvivenedirektiivi ei ota kantaa veneen käyttäytymiseen haveritilanteessa, vaan ainoas-
taan edellyttää veneen olevan riittävän turvallinen oikein käytettynä. Huvivenedirektiivi ei 
myöskään koske yksittäisen veneen rakentamisen laatua, vaan venemallin tai -sarjan 
suunnittelua ja rakennetta.  

Huvivenedirektiivin ja standardien kehittämisessä voitaisiin kiinnittää huomiota erityisesti 
pohjan alle asennetuilla vetolaitteilla varustettujen veneiden uppoamattomuuteen sekä 
veneiden runkorakenteiden yleiseen lujuuteen, rakennustapaan ja näkyvyyteen ohjaus-
paikalta. 
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4 TOTEUTETUT TOIMENPITEET 

Liikenteen turvallisuusvirasto on selvittänyt Jeanneau Prestige 42S -veneiden vaatimuk-
senmukaisuuden yhdessä Ranskan viranomaisten, veneen valmistajan ja ilmoitetun lai-
toksen ICNN kanssa. Selvityksessä todettiin, että ei ole aihetta epäillä venemallin vaati-
musten mukaisuutta.  
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET 

Tässä onnettomuudessa vene ei olisi uponnut, jos konetila olisi ollut riittävän pieni ja ve-
sitiivis. Vastaavia tilanteita on kohdattu useassa muussa veneonnettomuudessa. Tämän 
vuoksi Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, että: 

1. Liikenteen turvallisuusvirasto ryhtyy toimenpiteisiin veneenrakennussäännöstön 
muuttamiseksi siten, että onnettomuusveneen kaltaiset veneet jäisivät kellumaan 
konetilan täyttyessä vedellä. 

Vetolaitteen murtumispyramidi ei toiminut tässä onnettomuudessa eikä myöskään toi-
sessa vastaavanlaisessa onnettomuudessa eli kahden onnettomuuden kolmessa pohja-
kosketuksessa. Veneiden pohja tai asennuskaulus on murtunut ennen IPS-vetolaitetta ja 
kuminen O-rengas on liikkunut ulos sijoiltaan aiheuttaen vuodon. Tämän vuoksi Onnet-
tomuustutkintakeskus suosittaa, että: 

2. Volvo Penta tarkastaa IPS-vetolaitteen murtumispyramidin toiminnan, veneen run-
gon rakennetta koskevat vaatimukset ja ohjeet laitteen asentamiseksi runkoon sekä 
muistuttaa IPS-laitteen ostajia, että erityisesti laitteen kiinnityksessä runkoon on 
noudatettava tarkasti valmistajan ohjeita. 

 

 

Helsingissä 29.10.2012 

 

 

 

Klaus Salkola Ville Grönvall Juha Sjölund 
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LIITE 1. Jeanneau Prestige 42 S -veneen tutkinta telakkahallissa onnetto-
muuden jälkeen 

 
Vene tutkittiin venehallissa noston jälkeen 31.5.2010. Vene oli lähes siinä kunnossa kun se 
oli nostettaessa. Vettä oli tyhjennetty mutta muutoksia veneeseen ei ollut tehty. Veneestä 
tehtiin seuraavat havainnot: 

Runko 

• Pohjassa tai muualla lasikuiturungossa ei ollut jälkiä osumisesta kivikkoon.  

• Rungossa oli kolhuja ja hiertymiä, joiden todettiin olevan seurausta veneen nostami-
sesta. 

• Peräpeili oli revennyt irti pohjasta oikealla puolella suurimman osaa leveydestä. 
Sauma oli auki yli 10 cm ja jäljistä voitiin päätellä pohjan takareunan käyneen ylhäällä 
huomattavan syvällä veneen sisällä.  

• Uimatason alapinnalla oli iskemäjälki, joka sopi yhteen vetolaitteen takareunan kans-
sa. 

• Oikealla puolella trimmilevy oli leikannut uimatason alapinnalle reiän. 

Vetolaitteet 

• Molemmat vetolaitteet osoittivat suoraan eteenpäin.  

• Kumpikaan vetolaite ei ollut rungostaan katkennut pohjan tasalta vaan ne olivat edel-
leen kiinni veneen pohjassa. 

• Oikea vetolaite oli enemmän vaurioitunut kuin vasen.  

• Oikean vetolaite: 

o potkuriakseli oli taipunut ylös 
o vetolaitteen evä oli katkennut irti 
o yksi potkurin siipi oli irronnut 
o toinen vetolaitteen läpiviennin tiivistävistä O-renkaista oli tullut osittain ulos 
o vaihteisto oli juuttunut.  

• Vasen vetolaite: 

o potkuriakseli oli suora 
o evässä ei ollut jälkiä 
o potkurin lavat olivat tallella, mutta jokaisessa niistä oli taipumia ja paloja puuttui 
o vetolaitteen vastakkaisiin suuntiin pyörivien potkureiden välys pysyi muuttumat-

tomana potkureita käsin pyöritettäessä 
o vetolaiteen kiinnityslevy veneen pohjassa kiinni, ehjä ja suorassa 
o voimakkaita iskemäjälkiä ja evä taipunut sivulle 
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Konehuone 

• Konetilassa oli runsaasti savea. 

• Konepetin ja perävetolaitteiden välillä rungon sisäpinnalla konehuoneessa oli raken-
teesta johtuva melko jyrkkä porras, mikä mahdollistaa ns. lovivaikutuksen synnyn; 
pohjarakenteisiin kohdistuva jännitys on muita kohtia suurempi loven kohdalla 

o tästä kohdasta veneen pohja oli taipunut sisäänpäin 

• Pohjan jäykistepalkeissa oli murtumia 

• Potkurilaitteen asennuskauluksen reunoissa oli murtumia 

• Vetolaitteen läpiviennin tiivistävistä kahdesta O-renkaasta sisempi oli luiskahtanut 
pois urastaan ja tullut osittain veneen sisäpuolelle 

• Oikean moottorin vetoakseli oli toisesta päästä murtunut irti vauhtipyörän kotelosta ja 
toisesta päästä urospuoli oli irronnut naaraspuolesta; vetoakseli löytyi veneen pohjal-
ta oikealta puolelta peräpeilin läheltä.  

o lentäessään vetoakseli oli lyönyt kolhun konehuoneen aukon reunan sisäpuolelle 

• Konetilan suuret ja painavat laitteet kuten polttoainesäiliöt olivat kiinni eikä niistä ha-
vaittu irtoamisen jälkiä.  

Ohjaamo 

• Kaasukahvat olivat tyhjäkäynnillä eteen -asennossa 

• Veneen pilssipumppujen katkaisimet olivat ON-asennossa 

• Merikartta oli avoinna onnettomuuspaikan kohdalta 

• Mittoja ohjaamosta: 

o sivupilarien leveys 250 mm 
o tuulilasin korkeus 330 mm (kohtisuoraan pystysuunnassa tuulilasin ylälaidasta 

tuulilasin alapuolella olevaan tasoon) 
o tuulilasin tehollinen korkeus 260 mm (ulos katsomiseen ”käytettävissä oleva kor-

keus”) 
o vaakasuuntainen etäisyys ikkunasta ohjaajan silmiin 2400 mm 

• avattavan katon ollessa auki (jolloin voi ohjata myös seisten) tuulilasin yläpuolen poi-
kittaispalkki saattaa olla (ohjaajan pituudesta riippuen) näkökentässä. 
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LIITE 2. VOLVO PENTA IPS-VETOLAITE 

Yleiskuvaus 

Volvo Penta IPS -vetolaite on veneisiin tarkoitettu Z-vetolaite, joka poikkeaa tavanomai-
sista sisäperämoottorin vetolaitteista siinä, että laite on peräpeilin sijasta kiinnitetty ve-
neen pohjan alle. Tarkoitusta varten veneen pohjaan tehdään suurehko reikä, jonka 
reunaan liitetään asennuskaulus, johon vetolaite vesitiiviisti liittyy. Normaalin vetolaitteen 
tavalla IPS-vetolaitteeseen kuuluu ylävaihde, johon moottoriin liitetty vetoakseli kytkey-
tyy ja alavaihde, jonka akselin päähän potkuri on liitetty. Veneen ohjaaminen tapahtuu 
kääntämällä vetolaitteen alaosaa pystyakselinsa ympäri. Volvo Penta IPS -
vetolaitteessa on kaksi vastakkain pyörivää potkuria ja ne on asennettu alavaihteen keu-
lan puolelle vetäviksi potkureiksi.  

Kuva 1. IPS-vetolaite ja sen asennusperiaate. (Moottori ja vetolaite Volvo Pentan 
esitteestä) 

 



Liite 2/2(4) 
 

 

Kuva 2a. Vetolaitteen pääosat.  (Volvo Pentan esitteestä) 

Kuva 2b. Vetolaitteen pääosat eriteltyinä.  (Volvo Pentan käsikirjasta) 
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Tavanomainen sisäperämoottori asennetaan peräpeilin läpivientiin siten, että siinä oleva 
nivel ja saranatappi mahdollistavat veneen ulkopuolella olevan ja veteen ylettyvän rikin 
kääntymisen taaksepäin (kuva 3). Saranatappia käytetään potkurin asentoa säädettäes-
sä.  

Vetolaite on rakennettu siten, että sen osuessa esteeseen taittuu se taakse ja ylös. Tä-
mä estää iskurasituksen kohdistumisen veneen runkoon ja joissakin tapauksissa se 
myös suojaa vetolaitetta suuremmilta vaurioilta. 

 
Kuva 3. Venemoottori tavanomaisella perävetolaitteella  (Volvo Pentan esitteestä). 

IPS-vetolaite ei pääse kääntymään esteen edessä. Esteeseen osuessaan isku välittyy 
vetolaitteen kautta veneen runkoon. Pohjan repeämisen ja vuodon estämiseksi on IPS-
vetolaitteen ohjausakselin läpiviennissä hallittu murtokohta, kuva 4.  

Kuva 4. IPS-ohjausakselin murtokohta.  (Volvo Pentan käsikirjasta) 
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Asennuskaulus 

IPS-vetolaite kiinnitetään veneen pohjaan hitsattuun tai laminoituun (alumiini, lujite-
muovi) asennusrenkaaseen siten, että renkaan sisäpinnalla olevan laipan molemmin 
puolin sijoitetaan paksut ja joustavat O-rengastiivisteet (kuva 5). Vetolaitteen asennus-
laipat puristavat kiristyessään tiivisteet.  

Vetolaite ei toisin sanoen ole mekaanisesti kosketuksissa asennusrenkaaseen vaan tu-
keutuu siihen kahden joustavan kumirenkaan avulla. Nämä renkaat tiivistävät veneen 
pohjan ja muodostavat samalla joustavan kiinnityksen vetolaitteelle melun ja värähtely-
jen vaimentamiseksi. 

Kuva 5. Vetolaitteen asennus rungon asennuskaulukseen kahdella suurella O-
renkaalla ja asennusrenkaalla. Periaatteellinen esitys. 
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LIITE 3. IDA 1:N VETOLAITTEEN JA RUNGON TUTKINTA 

Vetolaitteen irrotus ja tutkiminen 

Onnettomuusalus varastoitiin Kosken Autokeskus Oy:n ulkotiloihin sen siirryttyä Aktian 
vakuutusyhtiön omaisuudeksi. Huhtikuussa 2011 irrotettiin oikean puoleinen vetolaite 
rungosta tutkijoiden antamien ohjeiden mukaisesti10. Toukokuun alussa tutkijat purkivat 
ja tarkastivat vetolaitteen saadakseen selville mitä oli tapahtunut.  

Kaikki vetolaitteen osat purettiin lämpimässä työpajassa Kosken Autokeskuksen työka-
luin sekä nosturein. Kuvassa 1 on näkyvissä aluksen pohjaan leikattu reikä.  

Kuva 1. Leikattu aukko IDA 1:n pohjassa vetolaitteen irrottamisen jälkeen. Nuoli 
osoittaa murtuneen akselikytkennän.  

Kuva 2. Vetolaitteen tyyppikilpi. Tyyppi B, alennussuhde 1,94:1 

                                                  
10  Moottori oli irrotettu ylävaihteen vetoakselista. Lisäksi veneen pohjalevy oli leikattu vetolaitteen asennusrenkaan ympäriltä. 
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Esityöt 

Irralliset osat erotettiin pääosasta. Näitä olivat alumiininen asennusrengas, letkuja ja tii-
visteitä. Suuret O-renkaat puuttuivat. Ei tutkinnan kannalta merkittäviä havaintoja. Ei tar-
vetta osien pesuun, sillä materiaali on katsottava hylkymateriaaliksi. 

Kuva 3. Irrotettu vetolaite Autokeskuksen työpajassa ennen purkamista. 

Ylävaihteen irrotus 

Tuettiin ylä- ja alavaihde ripustuksella ja poistettiin näitä kiinni pitävät 10 pulttia. Osien ir-
rottamiseen tarvittiin hieman voimaa ja taltan/vasaran käyttöä. Ei tutkinnan kannalta 
merkittäviä havaintoja 

Ohjauskvadrantin irrotus 

Irrotettiin ohjauskvadrantti poistamalla sitä kiinni pitävät pultit. Ei tutkinnan kannalta mer-
kittäviä havaintoja. 

Välikotelon irrotus 

Irrotettiin veneen pohjaan kiinnittyvä kiinteä välikotelo kääntyvästä rikistä. Havaittiin, että 
ohjausakselin laippa oli murtunut, mutta edelleen lujasti kiinni alavaihteessa. Murtuma 
kulki osan matkaa pitkin ohjausakselin ja laipan kulmaukseen valmistettua keven-
nysuraa mutta kääntyi laipan läpi ulkokehälle murtuman kummassakin päässä. Täten 
vain noin 1/3 laipasta oli murtunut irti ja 2/3 laipasta piti edelleen rikiä kiinni ohjausakse-
lissa.  

Havaittiin,. että laipassa oli 16 pultin reikää mutta vain 10 oli asennettu pultit. Tyhjät reiät 
sijaitsivat symmetrisesti 3 + 3 laitteen kummallakin sivulla, kuva 4. 
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Kuva 5. Yksityiskohta murtumakohdan toisesta päästä. 

Kääntöakselin irrotus 

Seuraavaksi irrotettiin kääntöakselin laipan 10 pulttia (kuvat 4 ja 5) vetoakselin saami-
seksi ulos. Havaittiin, että akselin laippa oli murtunut irti aikaisemmin havaittua murtu-
maa pitkin. Lisäksi havaittiin, että rakenne on sellainen, että puuttuvien 3 + 3 pultin koh-
dalla rikissä ei lainkaan ole kierrereikiä eikä vastinpinta ylety kääntöakselin laipalle 
saakka. Pulttien puuttuminen on siis tarkoituksellista, lujuuslaskelmiin perustuvaa.  

Kuva 4. Kääntyvä vedenalainen osa irrotettuna.  
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Kuva 7. Kääntöakseli ja sen osittain murtunut laippa.  

Asennusrenkaan havaittiin murtuneen kahteen osaan. siihen oli kiinnittynyt palasia leik-
kautuneista alumiiniprofiileista ja jonkun verran aluksen pohjalevyä, kuva 8. 

Kuva 6. Irrotettu vetoakseli. 
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Kuva 9. Alumiinikauluksen murtumiskohta.  

Kuva 10. Asennusrengas ylhäältä (vasemmalla) ja alhaalta (oikealla).Asennusrengas 
oli vahingoittumaton.  

Kuva 8. Alumiinikaulus, VTT:n näytteenottopaikka.  
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