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

TIIVISTELMA

Jeanneau Prestige 42S -merkkinen liukuva moottorivene lahti 28.5.2010 Espoosta kohti lantta
tavoitteenaan Tammisaari. Vene oli aivan uusi ja matkalla oli varauduttu yépymiseen. Inkoossa
5,5 metrin vaylalla paallikkoé paatti ensin kaantya risteavalle vaylalle oikealle mennékseen Inkoo-
seen yoksi. Heti kdannoksen jalkeen han muutti mielensa ja teki jyrkan kéaannoksen edelleen
oikealle paastékseen takaisin alkuperaiselle vaylalle 270 asteen kaarroksen jalkeen. Kaarroksen
loputtua vene ei kuitenkaan ollut palannut tavoitellulle vaylalle vaan kaantyi vaylan viereen. Vene
ajoi lahes taydella nopeudella vedenalaisen matalikon yli, jolloin sen Volvo Penta IPS -vetolaitteet
osuivat kiveen. Seurauksena veneeseen syntyi vakava, hallitsematon vuoto ja vene upposi vay-
lan viereen. Veneessa olleet kolme aikuista ja viisi lasta pelastettiin [&histdlla olleisiin veneisiin.
Henkildvahinkoja ei tapahtunut, mutta vene tuhoutui taysin. Tutkinnan tuloksena karilleajoon ei
vaikuttanut teknista vikaa, joten onnettomuuden valittém&na syynéa voidaan pitaa tilannetietoisuu-
den menetysta suurella nopeudella tehdyn kdédnnoksen jalkeen ja myotavaikuttaneena tekijana
akillistd muutosta reittisuunnitelmaan.

Vetolaite ei katkennut irti hallitulla tavalla siten, etta veneen runko olisi jaényt tiiviiksi, vaan torma-
yksen aiheuttama isku mursi heikosti rakennetun veneen pohjan. Veneessa ei ollut vesitiivista
osastointia, joten konetilaan vuotanut vesi paasi leviamaan koko veneeseen ja vene upposi no-
peasti.

Samana keséna tapahtui vastaavanalainen onnettomuus, missa chartervene IDA 1 ajoi karille
vastaavin seurauksin®. Kummassakin onnettomuusveneessa oli kaksi Volvo Penta IPS -
vetolaitteita. Koska kolmesta kiveen osuneesta vetolaitteesta yksikaan ei katkennut valmistajan
maarittelemalla turvallisella tavalla, IPS vetolaitteiden rakenteeseen liittyvat tekijat paatettiin tutkia
yhdessa kummankin tutkinnan kesken. Vetolaitteen murtumispyramidissa ja vetolaitteen seka
rungon yhteensovituksessa havaittiin ongelmia.

Jeanneau Prestige 42S -veneen rakenne todettiin heikoksi perépeilin ja pohjan litoksessa ja IPS-
vetolaitteen liitos runkoon huolimattomasti ja heikosti tehdyksi. Nakyvyyden tdméankaltaisen ve-
neen ohjaamosta kattoluukun ollessa suljettu todettiin myds olevan rajoitettu.

Tutkinnan lopputuloksena Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, ettd veneenrakennussaanndsto
muutettaisiin sellaiseksi, ettd onnettomuusveneen kaltaiset veneet jaisivat kellumaan konetilan
tayttyessa vedelld, ja ettd Volvo Penta mm. tarkastaisi IPS-vetolaitteen murtumispyramidin toi-
minnan seké veneen rakennetta koskevat vaatimukset.

Turvallisuussuositusten lisaksi painotetaan veneilijoille, ettd matkasuunnitelman muuttuessa tulee
uuteen suunnitelmaan perehtymiseen varata riittavasti aikaa. N&ain toimittaessa tilannetietoisuus
on paremmin hallinnassa.

! 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 UTANFOR INGA 28.5.2010

En Jeanneau Prestige 42S-typs glidande motorbat avgick den 28 maj 2010 vasterut frAn Esbo
med Ekenas som destination. Baten var alldeles ny och man hade forberett sig for att Gvernatta
under resan. | Inga, pa en 5,5-meters farled, beslét skepparen att vanda styrbord pa en korsande
farled for att kora till Inga for att Gvernatta dar. Genast efter giren andrade han sig och utforde en
tvar gir vidare mot styrbord for att komma tillbaka pa den ursprungliga farleden efter en svang pa
270 grader. Da svangen tog slut hade baten dock inte atergatt p& den 6nskade kursen utan gira-
de bredvid farleden. Baten korde narapa full fart Gver ett grunt undervattensomrade vilket ledde
till att dess Volvo Penta IPS-drivanordning traffade en sten. Som féljd av denna grundstétning
uppstod ett allvarligt, okontrollerat lackage och baten sjonk bredvid farleden. De fanns tre vuxna
och fem barn ombord pa baten och de raddades till batar som befann sig i narheten. Det uppstod
inga personskador men baten forstérdes. Utredningens resultat visar att grundstotningen inte
berodde pa ett tekniskt fel, utan olyckans direkta orsak kan anses vara forlusten av situations-
medvetenheten efter en gir som utférdes med hog hastighet. En plétslig férandring i ruttplanen
kan anses vara en bidragande orsak.

Drivanordningen brast inte pa ett kontrollerat satt sa att batens skrov skulle ha forblivit tatt utan
den st6t som grundstotningen orsakade fick den klent byggda batbottnen att bryta. Baten sakna-
de vattentata avdelningar, vilket ledde till att vattnet som lackte in i maskinutrymmet kunde sprida
sig i hela baten som sedan sjonk snabbt.

En motsvarande olycka intraffade samma sommar da charterbaten IDA 1 kérde pa grund med
likadana foljder®. Det fanns tva Volvo Penta IPS-drivanordningar i bagge olycksbatarna. Eftersom
ingen av de tre drivanordningar som traffade en sten brast pa det sékra satt som tillverkaren defi-
nierat, beslét man att utféra en gemensam undersékning av de faktorer som hanfor sig till IPS-
drivanordningars struktur i samband med de bada utredningarna. Man upptéackte problem i funk-
tionen av drivanordningens pyramidprincip samt i integreringen av drivanordningen och skrovet.

Man kunde fastsla att strukturen i sammanfogningen av botten och akterspegeln var svag och att
IPS-drivanordningens sammanfogning med skrovet var slarvigt och undermaligt utford. Man kun-
de aven konstatera att sikten fran styrhytten pa en dylik bat ar begransad da takluckan ar stangd.

Som resultat av utredningen rekommenderar Olycksutredningscentralen att standarder géallande
batbyggeri preciseras pa sa satt att batar som liknar olycksbaten forblir flytande da maskinut-
rymmet fylls med vatten, samt att Volvo Penta bl.a. kontrollerar funktionen av IPS-
drivanordningen och de krav som hanfor sig till batens struktur.

Forutom dessa sakerhetsrekommendationer vill utredningskommissionen poangtera at batférare
att da ruttplanen &andras skall man reservera tillrackligt med tid for att satta sig in i den nya ruttp-
lanen. D& man handlar s& har man battre kontroll av medvetenheten om situationen.

2 C4/2010M M/S IDA 1 (FIN), grundstdtning 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 Ekenas 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 effects®. 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.

% C4/2010M M/S IDA 1 (FIN), grounding and sinking in Kvarken, Finland on 17 August 2010
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KAYTETYT LYHENTEET

Lyhenne Alkukielella Suomeksi
COG Course Over Ground (veneen) kulkusuunta pohjan suhteen
GPS Global Positioning System USA:n satelliittinavigointijarjestelma
HDG Heading Keulasuunta
IPS Inboard Performance System (Volvo Pentan potkurijarjestelma)
MRSC Maritime Rescue Sub-Centre Meripelastuslohkokeskus
uTC Coordinated Universal Time koordinoitu yleisaika
VTS Vessel Traffic Service Alusliikennepalvelu
TraFi the Finnish Transport Safety Agency Liikenteen turvallisuusvirasto
ICNN Institut pour la Certification et la Veneen sertifioinut ranskalainen ilmoi-

Normalisation dans le Nautisme
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k& kuvan henkil6t 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 vetta. Veneen
kapteeni teki hatailmoituksen, ja veneesta ammulttiin hataraketti, jolloin veneilijéitd saapui nope-
asti paikalle. Onnettomuusveneessa olijat, kolme aikuista ja viisi pienta lasta, siirtyivat paikalle
tulleisiin veneisiin, minka jalkeen onnettomuusvene upposi hyvin nopeasti keulan jaadessa ve-
denpinnan ylapuolelle. Meripelastusseuran alus oli 1&hist6lla ja ehti onnettomuuspaikalle nopeas-
ti. Se kuljetti pelastuneet Inkooseen. Rajavartiosto hinasi veneen pois vaylaltd keulaosan viela
ollessa osittain pinnan ylapuolella ja se merkattiin valopoijuin. Mydhemmin vene upposi vaylaalu-
een ulkopuolelle. Henkildvahingoilta valtyttiin.

Onnettomuustutkintakeskus paatti 4.6.2010 asettaa onnettomuuksien tutkinnasta annetun lain
(373/1985) 5 §&:n nojalla tutkintalautakunnan tutkimaan onnettomuutta. Tutkintalautakunnan pu-
heenjohtajaksi maaréattiin suostumuksensa mukaisesti DI Klaus Salkola ja jaseniksi merikapteeni
Juha Sjolund ja DI Ville Grénvall.

Tutkintalautakunnan jasen oli paikanpaalla seuraamassa, kun onnettomuusvenettd nostettiin ja
samalla han péasi kuulemaan veneen paallikkbad onnettomuuteen johtaneista syista. Tutkija kavi
lisdksi veneen omistajan kanssa onnettomuuspaikalla veneen noston jalkeen tutustumassa on-
nettomuuspaikkaan. Nostettu vene kuljetettiin Inkoossa telakkahalliin, missa tutkintalautakunta
kévi tutkimassa sita kolmesti.

Xl
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Tutkinnan yhteydesséa purettiin vastaavin seurauksin kivelle ajaneen chartervene IDA 1:n IPS-
vetolaite. Selostus tasta tarkastuksesta on seka taman tutkintaselostuksen ettd IDA 1:n
(C4/2010M) tutkintaselostuksen liitteena.

Liikenteen turvallisuusvirastosta pyydettiin virka-apua moottoriveneen vaatimustenmukaisuuden,
erityisesti perarungon lujuuden ja kuljettajan nakyvyyden, maarittdmiseksi. Virka-apuun liitettiin
mya0s selvityspyynto siitd, mika on ollut veneen huvivenedirektiivin mukainen ilmoitettu laitos.

Tutkintaselostuksen lopullinen luonnos lahetettiin asianosaisille lausunnolle 15.6.2012. Saadut
lausunnot ovat taman tutkintaselostuksen liitteind. Lausuntojen perusteella on selostusta tayden-
netty tarpeellisilta osiltaan. Tutkintaselostuksen lyhennelman, joka kasittaa pelkastaan tapahtu-
man tekniset seikat, on k&antanyt englanninkielelle Minna Backman.

Tutkinnan lahdemateriaali on taltioituna Onnettomuustutkintakeskuksessa.

Xl
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1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET
1.1 Alus

1.1.1 Yleistiedot

Kuva 2. Meresta nostettu onnettomuusvene telakkahallissa.
Merkki ja malli Jeanneau Prestige 42S
Tyyppi Siséperamoottorivene
Valmistusmateriaali Lujitemuovi
Suunnitteluluokka B*

Rakennusvuosi 2010

Kayttdonottovuosi 2010

Suurin pituus/ rungon pituus 13,36 m/ 11,98 m

Suurin leveys 4,16 m

Syvays 1,05 m

Uppouma 9350 kg

Henkildluku 10

Moottori 2 x sisaperamoottori Volvo Penta IPS500 (vm. 2010)
Polttoaine diesel

Polttoainetankit 2x4501

Teho 2 X272 kW (=2 x 370 hv)
lImoitettu maksiminopeus 40 solmua

Suunnitteluluokassa B aluksen katsotaan olevan suunniteltu kaytettavéksi enintdén 4 metrin merkitsevassa aallonkorkeu-
dessa ja voimakkuudeltaan enintaén 8 boforin (8 boforia = 17,2—20,7 m/s) tuulessa. Téllaisia olosuhteita voidaan kohdata
riittavan pitkilla matkoilla avomerelld, tai rannikon laheisyydessd, jossa ei ole suojaa. Tuulen oletetaan puuskissa yltavan
21 m/s nopeuteen.
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1.1.2 Yleisjarjestely
Veneen rungossa on seuraavat tilat: Konetila (perdssd), asuintiloja, saniteettitiloja ja
keittio. Padkannella on avotila (perédssa) seké yhdistetty ohjaamo ja salonki. Avotilan pe-
raosassa on apuveneelle tarkoitettu suojakotelo. Ylakannella on avotilaa. Ohjaamon ka-
tolla ei ole ylaohjaamoa, mutta katossa on suuri avattava luukku.

1.1.3 Veneen rakenne

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

Pohjapalkisto muodostaa myds moottoreiden konepetin. Pohjapalkiston muotissa esi-
valmistettu osuus havaittiin katkaistuksi moottoreiden ja vetolaiteen valita. Tasta peraan
pain palkisto oli korvattu Volvo Pentan IPS -vetolaitteen lujitemuovisella asennusren-
kaalla ja siihen liitetylla lisépalkilla (kuva 3).

—

Y L \ : ~

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

Vaurioalueelta otettujen naytteiden mukaisesti pohja on umpilaminaattia ja perépeili on
kerroslevyrakenne, jonka ydinaineena on kaytetty hartsilla imeytettyd mikropallomattoa.
Pohjassa on nelja pituuspalkkia ja laipioiden kohdalla korkeat poikittaiset palkit (kuva 4).
Palkisto on valmistettu erillisella muotilla ja liimattu limamassalla runkoon (kuva 5).
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Kuva 4. Pohjan rakenne konetilan kohdalla.

Kuva 5.

Pohjapalkiston liitostapa runkoon. Palkisto ei kauttaaltaan ole ollut pohjassa
kiinni. Sovitus on tehty liimakitilla.

Sisustus on paaosin puuta. Kantavat rakenteet ovat vaneria tai lujitemuovia.
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Laipiot on perustettu poikittaisten palkkien paéalle ilman jaykkaa ja tiivista liitosta niihin.
Vanerilaipioiden ja palkiston valillA on muutaman senttimetrin valys, joka on taytetty
joustavalla solumuovilla (kuva 7).
Kansi ja ylarakenteet on liitetty runkoon ketkan kohdalla.

114 Konetila

Konetila (kuva 6) sijaitsee veneen perassa ja se rajoittuu perapeiliin. Kulku sinne tapah-
tuu perakannella olevan luukun kautta. Konetilaan oli sijoitettu kaksi kuljetuskoneistona
toimivaa dieselmoottoria ja niiden valiin perdpeilin tuntumaan yksi kapseloitu diesel-
generaattori. Naiden lisdksi veneen polttoainesailiot sijaitsivat konetilassa kummallakin
laidalla.

Kuva 6. Onnettomuusveneen konetila puhdistuksen jalkeen. Pahvilaatikoissa on va-
rusteita, jotka liittyvat moottoreiden kuntoon saattamiseen uppoamisen jal-
keen eivatka liity onnettomuuteen.

Konetila on erotettu muusta veneesta vanerilaipiolla, joka liittyy poikittaisen kaaren paal-
le (kuva 7). Vaneri ei kuitenkaan taysin ylety lujitemuoviseen kaareen kiinni vaan véliin
jaéd kammenen mentava rako. Tama rako on tiivistetty joustavalla solumuovilla (vaahto-
kumi). Konetilan ja muun veneen valisia letkuja ja sdhkéjohtoja on viety laipion ja kaaren
valisesta raosta solumuovin joustavuuden rajoissa. Rakenne ei ole vesitiivis, mutta paa-
tellen kaksinkertaisesta vanerilaipiosta, veneen valmistajalla on ollut tarve eristda ko-
neiston aanta tehokkaasti. Koska rakennetta ei ollut tarkoitettu vesitiiviiksi, vuototarkas-
telun tekemiseen ei nahty olevan aihetta.
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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-
tyyppisilla perévetolaitteilla (kuva 8). Vetolaiteyksikdssa on eteenpdin suunnatut, vas-
takkaisiin suuntiin pyorivat potkurit. Koneisto on kokonaisuudessaan Volvo Pentan va-
kiomallinen toimitus sisaltden kaytannossé kaiken koneistoon liittyva pois lukien vain
polttoainesailiot putkistoineen.

VENEEN YLAVAIHDE DIESEL
RER: LAIPIO
PEILI
ALAVAIHDE =
VETAVAT VASTAKKAIN
PYORIVAT POTKURIT

Kuva 8. Volvo Penta IPS 500 -diesel ja vetolaite, periaatteellinen asennustapa ve-
neeseen. (Kuva pohjautuu Volvo Pentan mainoksen kuvaan)
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Dieselmoottoreiden tekniset tiedot lyhyesti (per moottori):

Iskutilavuus 5500 cm®

Sylinterit rivi 6

Teho kampiakselilla 272 kW

Teho potkuriakselilla 259 kw

Paino 887 kg (koko yksikko siséltaen vetolaitteen ym.)
Moottorit ovat ahdettuja ja valijaahdytettyja.

Vetolaitteet

Vetolaitteissa on veneen sisalla kulmavaihdetyyppiset ylavaihteet, pohjan I&pi tiiviisti to-
teutettu kauluslapivienti ja veneen pohjan alla olevat niin ikdan kulmavaihdetyyppiset
alavaihteet. Vetolaitteen alaosa muodostaa perdmoottorin kaltaisen yksikon, jota kaan-
tamalla tydnnon suuntaa voidaan hallita. Alavaihteen alla on myds evé, joka toimii suun-
taa vakauttavana perasimena.

Vetolaiteyksikdssa on vetavat, vastakkaisiin suuntiin pyorivat 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, etta
veneeseen ei synny vuotoa. Volvo Pentan mukaan vetolaitteen toimintaa ja sen kiinni-
tyksen lujuutta on simuloitu ja kokeiltu kaytdnnon testeissa. Volvo Penta ei kuitenkaan
anna tayttd varmuutta siita, etta turvallinen irtoaminen toteutuisi kaikissa mahdollisissa
térmaystilanteissa.

Vetolaitteet on esitelty tarkemmin liitteessa 2.

Ohjaus- ja valvontajarjestelmat

Suunnan ohjaus on toteutettu hydrauliohjauksena, jossa on koneellinen tehostin. Oh-
jaaminen tapahtuu valinnaisesti ruoria kdantamalla tai autopilotin ohjaamana. Elektro-
niikka saataa tarvittavat vetolaitteiden kaannoét siten, etta ruorilta tai autopilotilta tulevat
ohjauskaskyt toteutuvat. Jarjestelma on Volvo Pentan vakiomallinen ja tarkoitettu ky-
seessé olevalle koneistolle.

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

Koneiston kayntiarvojen yms. valvomiseksi veneeseen oli asennettu Volvo Pentan va-
kiomallinen mittaristo halytyksineen.

Apukone

Veneeseen oli jalkiasennettu Mastervolt-merkkinen koteloitu dieselapukone séhkén tuo-
tantoa varten. Kone oli asennettu konetilaan poikittain perapeilin eteen.
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1.1.7

1.1.8

Muut jarjestelmat

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

Konetilaan on asennettu pieni keskipakotyyppinen tyhjennyspumppu. Pumpun kapasi-
teetti on lahinna tarkoitettu konetilan pohjalle kertyvan vahaisen veden poistamiseksi.
Suuritehoista hatéatyhjennyspumppua veneessa ei ollut.

Miehitys

Veneen paallikkona toiminut mieshenkild (s. 1972) oli kertomansa mukaan veneillyt ko-
ko ikadnsa ja kohtuullisen suurilla veneilla (yli 10 m). Han oli suorittanut saaristolaivurin
kurssin ja rannikkolaivurin kurssi oli meneillaan.

Veneilyharrastuksen aktiivisuudesta kertoo, etté edellisella veneelldan han purjehti kah-
tena kesana yhteensé 300 tuntia. Etela-Suomen rannikkovaylat ovat hanelle tuttuja.

Onnettomuusvene oli paéallikon toinen oma vene. Edellinen oli ollut pienempi mutta muu-
ten samantapainen. Tatd ennen han oli ajanut vanhempiensa ja ystaviensa kookkaita
veneitd. Nykyisen veneen valintaan oli paadytty hinta/laatusuhteen ja tuttavan referens-
sin pohjalta. Kaupan solmimisen jalkeen veneen pdaallikkd oli koeajanut venetyyppia
Ranskassa.

Veneessa oli onnettomuushetkelld kyydissa péaallikon lisaksi seitseman henkilda:

Mies (paallikkd) s.-72

Nainen s.-74

Nainen s.-75

Viisi lasta, joiden iat 8v,8v,7v,6vija2v.

Ohjaamo ja sen laitteet
Veneen ohjaamossa (kuva 9) oli seuraavat merenkulkulaitteet:

e tutka ja Raymarin-karttaplotteri, jossa Navidex karttajarjestelma sekd Suomen
rannikon kartastot,

e magneettikompassi,

e kompassinaytto, joka saa suuntatiedon plotterista ja autopilotin kompassiantu-
rilta,

e autopilotti (ei kaytetty onnettomuusmatkalla),

¢ kaikuluotain, osana plotteria. (ei kaytetty onnettomuusmatkalla), ja

e VHF (asennettuna mutta ei vield toimintakunnossa).

Lisaksi veneessa oli paperikartat, joita kdytettiin onnettomuusmatkalla.
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Kuva 9. Kuva veneen ohjaamosta. Tutkan ja plotterin yhdistelmélaite on poistettu
tutkimuksia varten.
1.2 Onnettomuustapahtuma
1.2.1  S&aadolosuhteet

Inkoon Bagaskarin (etaisyys tapahtumapaikalta noin 3,5 mpk) saatietojen mukaan tuuli
oli onnettomuuspéivan aamuyostéa lahtien yltynyt iltapdivaén klo 17.00 mennesséa noin
10 metriin sekunnissa. Onnettomuuden aikaan noin klo 19.50 tuuli oli laantunut 7—-8 met-
riin sekunnissa. Suunta oli lansilounaasta suunnalta 248°. Tuulen puuskat olivat suu-
rimmillaan 10 m/s (kuva 10). llman lampétila oli 9°C.
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Kuva 10. Tuulihavainnot (tunnin aikana mitattu keskinopeus) Inkoon Bagaskarista
onnettomuuspdaivana 28.5.2010. Vaaka-akselin kellonaika on UTC-aikaa,
joka muutetaan Suomen kesaajaksi (tutkintaselostuksessa kaytetty aika) li-
saamalla 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 lampdtila oli Helsingin Kaivopuiston ja Eestiluodon mittauspisteiden seka
Hangon lahelld sijaitsevan Tvarminnen mittausaseman mukaan onnettomuuspéivané
+10°C. Hangon ja Helsingin mittausasemien mukaan meriveden korkeuden vuorokausi-
keskiarvo oli noin -14 cm.

Onnettomuuden aikaan klo 19.50 aurinko paistoi suunnalta 287° ja sen korkeuskulma oli
15 astetta. lImatieteen laitoksen toimittaman kuvan (kuva 11) mukaan pilvilauttaa oli jon-
kin verran paalla, mutta saa oli selkenemaan pain ja tunti onnettomuuden jalkeen oli
taysin selkeda.

Tutkinnassa ei ole selvitetty aallokon suuntaa eika kokoa.



Tur
IO

W
Fayv>

C3/2010M

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

1.2.2
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Inkoo Bagaskar (LPNN 302)
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Kuva 11. Graafinen esitys Inkoon Bagaskarin pilvisyyshavainnoista onnettomuuspai-
valtd. Kuvaan on merkitty punaisella katkoviivalla onnettomuushetki (UTC-
aikaa). Pystyakselilla pilvisyytta kuvaavien numeroiden merkitys: 0 = selke-
aa ja 10=taysin pilvista.

Onnettomuusmatka ja sen valmistelu

Onnettomuusvene hankittiin uutena ja se luovutettiin paallikdlle onnettomuusperjantaita
edeltédneenad tiistaina 25.5.2010. Tuolloin péaallikko oli ajanut veneelld siirtomatkan myy-
jan laiturista kotilaituriin Espooseen. Matkalla venetta oli kokeiltu ja tasséa yhteydessa
tehty muun muassa ylikulmak&&nnds. Venettd oli ennen luovutusta ajettu teh-
taan/myyjan puolesta muutama tunti. P&allikké ehti ajaa uutta venettd kaikkiaan noin
4 tuntia ennen onnettomuutta.

Onnettomuusmatka alkoi 28.5.2010 perjantai-iltapaivalla klo 18.00-18.30 Espoon Kei-
laniemesta. Lahto oli viivastynyt iltapdivan alkuun suunnitellusta lahtdajasta. Matka kulki
Porkkalan ja Upinniemen karjen kautta Porkkalan selan yli Vormon saaren pohjoispuo-
len kautta pitkin 5,5 m:n rannikkovaylaa. Reittitarkastelu oli tehty lahtésatamassa kartta-
plotteriin. Lopullinen matkatavoite oli Tammisaari, mutta matkan varrella oli varauduttu
yopymaan Inkoossa, mikali lasten jaksaminen, pimean tulo tai jokin muu syy niin vaatisi.

Veneessa oli 8 henkil6a, kolme aikuisia ja viisi pientd lasta. Henkilot olivat sijoittuneet
veneeseen siten, ettd aikuiset ja 2 v lapsi olivat ohjaamossa ylhaalla ja vanhemmat lap-
set leikkivat keulassa alempana olevassa salongissa. Lapsilla oli pelastusliivit paalla ja
aikuisilla liivit olivat kdden ulottuvilla.

Merenkulkumenetelmana oli paperikartan ja karttaplotterin samanaikainen kaytto. Kart-
taplotterissa oli karttakuvan péalle asetettu tutkakuva ja plotterin koko ruutu oli kartan
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kaytossd. Matkalla oli kaytetty vaihdellen veneen suuntaa osoittavia HDG- ja COG-
vektoreita yhdessa tai erikseen.

Veneen paallikkd ajoi alkumatkan seisten p&& avoimesta kattoluukusta ulkona. Porkka-
lan selalla vallinneen saéatilan seurauksena matkustajat pyysivat sulkemaan kattoluukun.
Kattoluukku suljettiin ja veneen kuljettaja jatkoi ajamista istuen ja veneen ikkunoista ta-
hystaen.

llta-aurinko paistoi paallikon kertoman mukaan voimakkaasti suoraan silmiin. Nakyvyys
ohjauspaikalta on talldin ikkunan mataluudesta, kaukaisuudesta ja leveista ikkunapuit-
teista johtuen selvasti heikompi kuin avonaisen kattoluukun kohdalla seisten ajaen.
Vauhti oli tamén johdosta pudotettu 27:std 23:n solmuun. TAma vaikeutti eniten téahys-
tysta ja paallikko tiedosti edella mainittujen syiden aiheuttamat rajoitukset. Tuulilasi oli
kuitenkin puhdas eik& veneen sisapinnoista tullut heijastuksia lasiin, koska tuulilasin alla
olevat vaaleat pinnat oli paallystetty mustalla.

Vene sivuutti Fagertn luoteispuolella olevan vihreén viitan ajaen vaylaalueen vasem-
massa reunassa ja jatkoi kddnnoksen sijasta entistd suuntaansa tavoitteenaan loivasti
siirtyd luoteeseen kulkevalle vaylalle ja sieltéa Inkoon 13,0 m syvavaylalle. Heti kaannok-
sen jalkeen paallikké muultti yllattaen mielensa ja ilmoitti muille, ettd mennaén sittenkin
Bar6sundiin.
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Kuva 12. Onnettomuusmatka ja onnettomuuspaikka Inkoon saaristossa syvavaylan
vieressd. Vene kulki punaisen viivan mukaista reittia ja alkuperdinen suunni-
telma oli jatkaa Bardsundiin vihredlla merkittya reittia pitkin. Matkasuunni-
telman muutos Inkooseen on merkitty siniselld viivalla. Onnettomuus tapah-
tui, kun siniselle reitille kd&ntymisen jalkeen paatettiinkin jatkaa vihreéa reit-
tia Bardsundiin. Onnettomuuspaikka on merkitty kuvaan punaisella ympyréal-

1a. (Karttapohja: Liikennevirasto, esitetty Uusi Loisto ohjelmalla.)

11
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Paallikkod paatti vauhtia hiljentamatta kaantdd veneen takaisin 5,5 m vaylalle. Vaylariste-
yksessa on kartan mukainen vedenalainen kari, joka on merkitty itaviitalla. Paallikko tiesi
kyseisen karin olemassaolon. Taman vuoksi han paatti tehda kaannoksen oikean kautta
noin 270° tavoitteena kaarroksen seurauksena paasta takaisin aikaisemmin kaytetylle
mutta nyt lounaaseen johtavalle 5,5 m:n vaylalle. K&&nndsta varten han oli varmistanut,
ettd kdannokselle on tilaa oikealla eli koillisen puolella.

Kaannos toteutettiin kahdessa vaiheessa (kuva 13). Ensin kaannettiin vene jyrkahkosti
paluukurssille ja hetken paéasta kadannettiin uudelleen 5,5 m vaylan otaksutulle linjalle ja
suunnalle. K&anndsta seurattiin paallikon mukaan kompassin avulla kaarrosta aloitetta-
essa ja kaarroksen lopussa. Kaarroksen aikana kulkua seurattiin karttaplotterista HDG-
suuntavektorilla. Kaarroksen lopussa katse oli paallikén kertoman mukaan kiinnitettyna
ulos merimaisemaan, ei karttaplotteriin.
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Kuva 13. Veneen k&&nnds kohti Inkoota ja paluu uudelleen kohti Barésundia veneen
paallikon kertoman mukaan. Kaannoksen jalkeinen suunta on paallikbn mu-
kaan saattanut olla kuvattua enemman 5,5 m vaylan suuntainen. Kiven vie-
ressa oleva punainen lateraaliviitta oli ennen onnettomuutta muutettu kardi-
naaliviitaksi.  (Karttapohja: Liikennevirasto, esitetty Uusi Loisto ohjelmalla)

Kaarroksessa vene kallistui sisdanpain ja vauhti aleni paallikdn arvion mukaan 18 sol-
muun. Nopeuden pudotessa veneen pera vajosi ja nakyvyys tuulilasista heikkeni taman
johdosta. Veneen kulkua seurattiin tuulilasin liséksi myos sivuikkunasta. Paallikon mu-
kaan veneen asento ei merkittavasti vaikuttanut tahystykseen, eniten vaikutti auringon
heijastuminen meren pinnasta. Veneen keula oli hiukan koholla heti kaarteen jalkeen,
mutta laskeutui alaspain nopeasti nopeuden noustessa takaisin 20-22 solmuun. Paallik-
ko on suhteellisen varma siita, ettd han ei sdatanyt veneen trimmeja (kulkuasennon va-
kaajia) kdannoksen aikana.

Edella mainittu, paivasaikaan normaalioloissa kuultava kari ei paallikon mukaan ollut
silmamaaraisesti havaittavissa ilta-auringossa. llta-aurinko vaikutti paallikon mukaan ta-
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1.2.6

hystykseen myos siten, ettd kardinaaliviitan véareja ei lahestymiskulmasta erottanut sel-
keasti. Aurinko paistoi talla hetkelld suunnalta 287° eli jokseenkin suoraan oikealta ve-
neen kulkusuuntaan néhden.

Tapahtuma

Paallikon kertoman mukaan han kuvitteli kddnndksen vieneen veneen 5,5 m:n vaylalle.
Todellisuudessa vene oli kaantynyt liian jyrkasti ja sen kulkusuunta oli suoraan karille.

Paallikon mukaan vene sai pohjakosketuksen klo 19.50. Pohjakosketus tuntui pehmeaél-
ta muistuttaen lahinnd nopeata tehon pudotusta, joskaan "rouhaisuédénestad” ei voinut
erehtyd. Ihmiset pysyivat istuimillaan ja vain 8-vuotias poika, joka oli seissyt veneessa,
kaatui ilman merkittavaa loukkaantumista. Vene jatkoi vanhalla vauhdillaan karin yli ja
pysahtyi sen jalkeen koska moottorit eivat enaa kayneet.

Tapahtumapaikka

Tapahtumapaikka on esitetty kuvista 12 ja 13 edelld. Onnettomuus tapahtui punaisen
ympyran osoittamassa paikassa. Kuljettu matka on kuvattu punaisella viivalla. Alkupe-
rainen suunnitelma mennd Bardsundiin on kuvattu vihredlla ja muutettu suunnitelma
mennd Inkooseen siniselld. Veneen kaannyttya kohti Inkoota tehtiin viela viime hetken
reittisuunnitelman muutos ja paatettiin sittenkin mennéa Bardsundiin.

Toimenpiteet tapahtuman jalkeen

Paallikkod ei varmuudella muista koskiko han moottoreiden ohjauskahvoihin pohjakoske-
tuksen jalkeen. Kaikki kokoontuivat ohjaushyttiin ja myos aikuiset pukivat pelastusliivit
ylleen. Paallikko teki tilannearvioinnin ja totesi erehtyneensa veneen sijainnin suhteen.

Aluksi kuviteltiin, ettd vene oli osunut uppotukkiin tai muuhun kelluvaan esineeseen.
Katsottaessa konetilaan havaittiin sinne tulevan vetta. Paallikko soitti hatakeskukseen,
mista puhelu siirrettiin valittémasti MRSC:lle. Aluksi luultiin, ettei tilanne ollut vakava,
mutta pian puhelun jélkeen p&allikko katsoi konetilaan toistamiseen ja huomasi konei-
den olevan veden alla.

Paallikkd muisti havainneensa, etta pilssipumppujen merkkivalot paloivat sen merkiksi,
ettd pumput olivat kdynnisséa. Han ei kuitenkaan muistanut, oliko han itse k&ynnistanyt
pumput vai olivatko ne kaynnistyneet automaattisesti. Paallikon kertoman mukaan pum-
puissa on rajakatkaisija, joka kaynnistaa ja pysayttad pumput veden pinnan korkeudesta
riippuen.

Onnettomuusveneesta ammuttiin yksi hataraketti. Tama havaittiin lahistolla olevassa
moottoriveneessd, joka valittbmasti kiirehti paikalle ja pelasti onnettomuusveneessa ol-
leet henkil6t ilman, ettéd kukaan joutui veden varaan.

Henkildvahingot

Ei henkilévahinkoja.

13
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1.2.7 Aluksen vahingot

Vene upposi ja karsi tAman seurauksena kaytdnndssa taystuhon. Korjaaminen uutta
vastaavaan kuntoon arvioitiin kannattamattomaksi.

Vene oli uutena otettu kayttéon saman viikon alussa joten veneen karsiman vahingon
arvo on sen kauppahinta vahennettyna romuttuneesta veneesta saadulla kauppahinnal-
la.

Eraita onnettomuuden tutkinnan kannalta merkityksellisid vaurioita on tarkemmin kuvattu
kohdassa 1.4.1 ja liitteessa 1.

1.2.8 Muut vahingot
Veneen normaalia irtaimistoa ja henkilékohtaista omaisuutta kastui ja tuhoutui.
1.2.9 Navigointi- ja yhteydenpitolaitteet

Navigoinnissa kaytettiin karttaplotteria ja karttakuvan paalle asetettua tutkakuvaa ja plot-
terin koko ruutu oli kartan kaytdssa. Veneen suuntaa osoittavia HDG- ja COG-vektoreita
yhdessa tai erikseen kaytettiin vaihdellen. Liséksi kaytdssa oli erillinen magneettikom-
passi, joka on varta vasten suunniteltu nopeakulkuisia veneitd varten. Navigoinnissa
kaytettiin myos paperikarttaa.

Yhteydenpitolaitteena kaytettiin GSM-puhelinta, koska veneen VHF-radiopuhelin ei ollut
viela kayttbkunnossa.

1.2.10 Rekisterdintilaitteet

Veneen Karttaplotteri irrotettiin tapahtuman jalkeen ja toimitettiin maahantuojalle tavoit-
teena selvittad, onko laitteeseen tallentunut tapahtumaan liittyvaa tietoa. Laite osoittau-
tui kuitenkin tuhoutuneeksi eika tietoja ollut saatavilla.

1.2.11 VTS-javalvontajarjestelmien toiminta

Tutkijat tarkastivat Helsinki VTS:ItA saadun tallenteen. Tama ei sisaltanyt onnettomuus-
veneen liikkeita tapahtumahetkelld. Veneessa ei ollut vapaaehtoista AlS-lahetinta.

1.2.12 Satama ja sen laitteet seka vaylalaitteet

Onnettomuus tapahtui 5,5 m saaristovaylan vieressa. Vayla on lateraaliviitoitettu, mutta
onnettomuuspaikassa oleva matala, johon vene ajoi, on merkitty kardinaaliviitalla. Viitta
oli vaihdettu kardinaaliviitaksi hiljakkoin ennen onnettomuutta ja oli hyvassa kunnossa.

Onnettomuuspaikalla ei ole linjatauluja.

14
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1.3.2

Pelastustoiminta
Halytystoiminta

Veneen paallikkd soitti vuodon havaittuaan hatdnumeroon 112. Puhelu yhdistyi Lansi-
Uudenmaan hatédkeskukseen hatdkeskuksen tehtavaraportin mukaan klo 19.50. Paallik-
ko kertoi hatdkeskuksen paivystdjalle, etta oli ajanut Inkoon edustalla veneella kivelle ja
etta vettd tulee veneeseen sisélle ja hinausapua tarvitaan. Paallikké antoi hatakeskuk-
sen paivystajalle veneen koordinaatit ja puhelinnumeronsa.

Paivystdja ei saanut veneessa olleen taustamelun vuoksi selvda koordinaateista mutta
yhdisti puhelun nopeasti Helsingin meripelastuslohkokeskukseen (MRSC Helsinki, jat-
kossa meripelastuskeskus) kertoen, ettd vene oli ajanut karille Inkoon edustalla lahella
mannerta. Tasta eteenpain meripelastuskeskus hoiti tilannetta. Puhelu hatédkeskuksen
kanssa kesti 1 min 15 s.

Kun puhelu meripelastuskeskuksen kanssa oli paattynyt, veneen paallikko tarkasti tilan-
teen veneelld ja totesi veneen moottoreiden peittyneen vedella. Myds keulan asuintilois-
sa havaittiin vetta. Paallikkd soitti uudestaan meripelastuskeskukseen ja kertoi havain-
noistaan. Vuoto oli suurempi kuin alun perin oli arvioitu.

Kun huomattiin, ettd koneiden peittymisen liséksi seka sisahyttiin ettd perékannelle tuli
vettd, paallikkd maarasi kaikki veneessa olijat keulakannelle. Toinen matkustajana ol-
leista naisista ampui hataraketin, paallikon lahtiessa hakemaan pelastusrenkaita. Kello
oli noin 19.56.

Veneesta ammutusta hatéaraketista tehtiin muutamia havaintoja eri puolella aluetta ja
niista tuli ilmoituksia viranomaisille. Kello 19.58 hatédkeskukseen tulleessa puhelussa il-
moittaja soitti Inkoon kirkonkylan venesatamasta ja kertoi nédkevansa héataraketin suo-
raan eteldén 4-5 km paassa. Puhelu yhdistettiin meripelastuskeskukseen, missa paivys-
taja epaili hataraketin liittyvan hetked aiemmin ilmoitettuun veneonnettomuuteen. Het-
ked mythemmin selvisi, etté epaily osui oikeaan.

Kello 20.05 meripelastuskeskus informoi Lansi-Uudenmaan hatakeskusta, ettéd vene,
josta hatédkeskus oli aiemmin ilmoittanut meripelastuskeskukselle, oli uponnut ilman
henkildvahinkoja ja ettd mahdollisia 6ljyvuotoja selviteltiin parasta aikaa.

Hatékeskus ei halyttanyt sen kaytdssa olevia resursseja (pelastustoimi, ensihoito, poliisi)
vaan hatapuhelut yhdistettiin edelleen meripelastuskeskukseen, joka huolehti avun |&-
hettamisesta onnettomuuspaikalle.

Meripelastuskeskus ilmoitti tapahtumasta VTS:lle klo 20.17, Raaseporin paivystavalle
palomestarille klo 20.45, Onnettomuustutkintakeskuksen paivystgjalle klo 21.07 seka
Suomen ympaéristokeskuksen paivystéjalle klo 21.32.

Pelastustoiminnan kaynnistyminen

Meripelastuskeskus héalytti paikalle partiossa olleen Inkoon Meripelastajat ry:n aluksen
P/V FAGERON ja Porkkalan selalla onnettomuuden aikaan olleen Hangon merivartio-

15
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aseman PV 161:n. Meripelastuskeskuksen toimenpideluettelon mukaan P/V FAGERON
halytysaika oli klo 19.54 ja onnettomuuspaikalle se saapui 12 minuuttia mydhemmin, klo
20.06. PV 161:n halytysaika oli 19.55 ja paikalle se saapui 26 minuuttia myéhemmin, klo
20.21.

Onnettomuusveneeltd ammuttiin hatéaraketti noin viisi minuuttia pohjakosketuksen jal-
keen, kun vuodon todettiin olevan alun perin maariteltya suurempi. Paallikko siirsi kaikki
matkustajat keulaan ja lahti hakemaan pelastusrenkaita. Kello oli noin 19.56.

Pian hataraketin ampumisen jalkeen onnettomuuspaikalle saapui useampia hataraketin
nahneitd veneita, joten paallikkd katsoi pelastusrenkaat tarpeettomiksi.

1.3.3 Matkustajien evakuointi

Onnettomuusveneessa olleet henkilot siirtyivat yhteen paikalle saapuneista veneista jar-
jestyksessa lapset, naiset ja paallikko. Kaikilla henkil6illa oli pelastusliivit paalla. Evaku-
oinnissa ei kohdattu ongelmia.

Onnettomuusveneen paallikkd ilmoitti meripelastuskeskukselle klo 20.04, ettd onnetto-
muusveneen henkil6t olivat paasseet siirtymaan turvallisesti paikalle tulleeseen venee-
seen. Puhelun aikana P/V FAGERO saapui paikalle, puhelinyhteys katkaistiin ja pelaste-
tut siirtyivat siviiliveneista meripelastusseuran alukseen. Kello oli noin 20.08. Onnetto-
muusvene oli tdssa vaiheessa uponnut lahes kokonaan.

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

C) 00:01:32 d) 00:02:02

- g —— . - — = Tz — = —

Kuva 14. Veneen uppoaminen kuvattuna P/V FAGEROIt4. Kuviin merkitty juokseva
aika havainnollistaa veneen uppoamisnopeutta. Kuvasarjan ensimmaisen
kuvan aika on asetettu nollaksi. Ajat on saatu kuvien EXIF-tiedostosta. Ve-
neessa olleet henkilot pelastettiin noin 10 minuuttia ennen ensimmaisen ku-
van (kuva 14a) ottamista. (© Max Weckstrom)

- A
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P/V FAGERON miehisto totesi, ettd matkustajat olivat kunnossa ja kuljetti pelastetut In-
kooseen. Meripelastuskeskuksen pyynnostd hatéakeskus halytti Inkoon satamaan eva-
kuoituja vastaa ambulanssin — p&ddosin psykologisessa mielessa — hatdéantyneiden las-
ten tyynnyttdmiseksi. Ambulanssi henkilostd puhallutti kuljettajan ja totesi tulokseksi
0 %o. Myts ambulanssihenkildsto totesi, ettd evakuoidut olivat kunnossa.

Aluksen pelastaminen

Pohjakosketuksen jalkeen vene oli ajautunut vaylalle, mihin se puolittain upposi pian
evakuoinnin paattymisen jalkeen. Vene kaantyi pystysuoraan asentoon, keulan ollessa
noin 2 metria veden pinnan ylapuolella ilmataskun varassa. Tassa vaiheessa pohjakos-
ketuksesta oli kulunut aikaa noin 15 minuuttia.

PV 161:n oli tarkoitus hinata onnettomuusvene vaylalta laheisten Bastholmarna-saarten
valiseen salmeen. Hinauksen aikana vene kuitenkin upposi edelld mainittujen saarten
lansipuolelle paikkaan 59°59,72N 024°00,67E klo 21.10. Uppoamispaikka merkittiin poi-
julla.

Kello 21.57 P/V REIJO asensi uponneeseen veneeseen alkuperdisen merkitsemispoijun
lisdksi valolla varustetun lepuuttajan sekd useita kanistereita. Veneen keula oli tdssa
vaiheessa noin kaksi metria vedenpinnan alapuolella.

Veneen paallikoltd saadun tiedon mukaan veneessa oli ennen onnettomuutta noin 800
litraa dieselia ja jonkin verran hydrauliikkadljya. PV 161 tarkasti onnettomuuspaikan 6ljy-
vuotojen varalta eika 6ljyvuotoja tai muita paastoja havaittu.

Nosturilla varustettu proomu saapui onnettomuuspaikalle kaksi paivda onnettomuuden
jalkeen 30.5. Sukeltajat tutkivat vaurioita ja valittivat kuvaa alhaalta P/V FAGERO:lle.
Kuvista todettiin vuotokohdan olevan veneen perdaosassa ja etta vetolaitteet olivat kiinni
rungossa. Vene oli 14-15 metrin syvyydessa keula yl6spain, peran maatessa mutapoh-
jaa vasten. Vene asento pohjassa aiheutti vaikeuksia nostossa, eika esimerkiksi keulan
kansiluukun aukaisu poistanut venettda pystyasennossa pitanyttd ilmataskua keulasta.
Sukeltaja asensi nostoliinat veneeseen ja sitoi ne paikalleen nostoa varten. Taméan jal-
keen sukeltajat paattivat kayttda nostoon taytettavid ilmatyynyja, jotta peré saataisiin
nostettua samaan tasoon keulan kanssa.

Veneeseen asennettiin 6 kpl 1000 kg:n nostosakkeja. Sakkeja ryhdyttiin tayttdmaan il-
malla alkaen perdstd. Kahden perimmaisen nostosakin noste riitti kdantamaén aluksen
oikeaan asentoon. Nostotoimien yhteydessa vene oli perdosastaan tukeutuneena meren
pohjaa vastaan ja liikkui hankautumalla meren pohjaa vastaan.

Vene saatiin nostettua 31.5.2010 klo 01.00, jonka jalkeen se kuljetettiin proomulla In-
kooseen, nostettiin maihin ja kuljetettiin katettuun venehalliin lisatutkimuksia varten (ku-
va 2).

17
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1.4 Tehdyt erillisselvitykset
141 Tutkimukset onnettomuusaluksessa

Vene tutkittiin venehallissa noston jalkeen 31.5.2010. Vene oli lahes siind kunnossa kun
se oli nostettaessa. Vetta oli tyhjennetty mutta muutoksia veneeseen ei ollut tehty. Tar-
kempi muistio tutkimuksista on esitetty liitteessa 1. Veneesta tehtiin seuraavat havain-
not:

Pohjassa tai muualla lasikuiturungossa ei ollut jalkia osumisesta kivikkoon. Peréapeili oli
revennyt irti pohjasta veneen oikealla puolella suurimman osaa leveydestd. Sauma oli
auki yli 10 cm. Uimatason alapinnalla oli iskemajalki, joka sopi yhteen vetolaitteen taka-
reunan kanssa. Oikealla puolella trimmilevy oli leikannut uimatason alapinnalle reian.

Vetolaitteet eivat olleet rungostaan katkenneet pohjan tasalta vaan ne olivat edelleen
kiinni veneen pohjassa. Oikea vetolaite oli enemman vaurioitunut kuin vasen. Oikean
vetolaiteen potkuriakseli oli taipunut ylos, vetolaitteen eva oli katkennut irti ja yksi potku-
rin siipi oli irronnut. Toinen vetolaitteen I&piviennin tiivistavistd O-renkaista oli tullut osit-
tain ulos. Vasemman vetolaitteen potkuriakseli oli suora eik& evassa ollut jalkia. Potkurin
lavoissa oli taipumia ja paloja puuttui. Vetolaiteen kiinnityslevy veneen pohjassa oli kiin-
ni, ehja ja suorassa. Vetolaitteessa oli voimakkaita iskemajalkia ja eva taipunut sivulle

Konehuoneessa konepetin ja peravetolaitteiden vélilla rungon sisapinnalla oli rakentees-
ta johtuva melko jyrkka porras®. Veneen pohja oli taipunut sisaanpéin tasta kohdasta.
Potkurilaitteen asennuskauluksen reunoissa ja pohjan jaykistepalkeissa oli murtumia.
Oikean moottorin vetoakseli oli toisesta paésta murtunut irti vauhtipyoran kotelosta ja
toisesta paasta urospuoli oli irronnut naaraspuolesta; vetoakseli l16ytyi veneen pohjalta
oikealta puolelta perapeilin lahelta.

Ohjaamo sijaitsee keskiveneen peran puolella. Voimakkaasti taakse kallistettu tuulilasi
sijaitsee keskimaarin 2,4 m kuljettajan edessa. Ohjaamon katon koko etuosa avautuu
suurena luukkuna mahdollistaen kuljettajalle ajamisen seisten tuulilasin yli tdhystaen.
Kattoluukun ollessa suljettuna, eteenpéin tédhystykseen jaava tuulilasin ylareunan ja ve-
neen keulan seké ohjauspulpetin muodostaman katvealueen valiin jadva tehollinen ta-
hystyskorkeus on 260 mm. Taman etaisyys kuljettajasta on noin 2,4 metria. Tuulilasin
sivupilarit muodostavat noin 250 mm leveat katveet sivusuunnassa. Taakse tahystys ta-
pahtuu lapindkyvan ohjaamon peraseindn kautta. Ohjaamosta otetut mitat on esitetty
kuvissa 15 ja 16.

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

s Jyrkké porras mahdollistaa ns. lovivaikutuksen synnyn; pohjarakenteisiin kohdistuva jannitys on muita kohtia suurempi

loven kohdalla.

18
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Kuva 15.

Yleisndkyma ohjaamosta kuljettajan paikan takaa. Kuva on otettu onnetto-
muusveneessa korjaushallissa pian veneen nostamisen jalkeen. Tuulilasin
korkeus on 330 mm, ohjauspulpetti rajoittaa nakyvyytta alaosasta siten, etta
tehollinen korkeus nékyvyydelle on 260 mm. Sivupilarin leveys on 250 mm.

Kuva 16.

Kuljettajan paikka istuen kattoluukun ollessa kiinni. Kuva on otettu kuljetta-
jan paikalta onnettomuusveneessa korjaushallissa pian veneen nostamisen
jalkeen. Etaisyys ikkunan ylalaidasta kuljettajaan on noin 1800 mm ja ikku-
nan keskiosasta kuljettajaan noin 2400 mm. Kuvan henkildlla ikkunan yla-
palkki on tdsmalleen nakokentéan keskella. Kuvan henkilé6 on onnettomuus-
veneen paallikkba hieman pitempi.

19
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Kuva 17. Kuljettajan paikka seisten kattoluukun ollessa kiinni. Seisten ajettaessa voi-
daan valita kaksi eri korkeutta missa seista. Kuva on otettu onnettomuusve-
neessa korjaushallissa pian veneen nostamisen jalkeen. Kuvan henkilé on
onnettomuusveneen paallikkba hieman pitempi.
1.4.2 Tutkimukset onnettomuuspaikalla

20

Tutkija kavi veneen omistajan kanssa tutustumassa onnettomuuspaikkaan veneen nos-
ton jalkeen 30.5.2010. Olosuhteet onnettomuuspaikan tutkinnassa olivat miltei saman-
laiset kuin onnettomuuspdaivana.

Karikko johon vene ajoi, 16ytyi lyhyen etsinnén jélkeen ja sen paalla nakyi lasikuidun
kappaleita. Onnettomuusveneen kulkusuunnasta katsoen kiven oikea reuna oli korke-
ammalla vasempaan reunaan verrattuna. Kiven reunat olivat kulmikkaat ja etureuna oli
noin kolme metrid leved. Veneen oikean puoleinen vetolaite oli luultavasti osunut kiven
matalampaan kohtaan ja vasen syvempaan kohtaan, mika osittain selittda oikean puo-
len suurempia vaurioita. Onnettomuusveneen kulkusyvays oli noin metri.

Sukeltajat olivat paikalla valmistelemassa veneen nostoa 30.5.-31.5.2010. Noston jal-
keen 1.6.2010 sukeltajat kavivat tutkimassa ja dokumentoimassa karilleajopaikkaa ja
poimimassa talteen veneesta irronneita osia. He |0ysivat paaosin vetolaitteista ja potku-
reista irronneita pronssisia kappaleita. Naiden lisaksi 16ytyi alumiinisia vetolaitteen osia,
jotka todettiin mahdollisesti jonkin toisen veneen peramoottorista irronneiksi.

Sukeltajien silmé&maaraisen arvion mukaan vetta oli karikon paalla noin 60 cm, hieman
eteenpéin veneen kulkusuuntaan pdin jatkettaessa noin 30 cm. Matalikolla oli n&htévis-
sa selvat veneen jattamat jaljet ja vetolaitteista ja potkureista irronneita osia oli naiden
jalkien lahiymparistdssa. Sukeltajat paattelivat kiviin jAaneista jaljista, etta vain vetolait-
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1.45

teet olivat saaneet pohjakosketuksen, koli ei ollut osunut pohjaan. Jaljista paatellen ve-
neen kulkusuunta oli ollut karilleajohetkella noin lounaaseen. Kiven paalla ei ollut sanot-
tavia maaria irtoainesta.

Miehistdn ja matkustajien toiminta

Aluksen paallikkd pysyi hatapuheluiden perusteella tyynena koko tapahtuman ajan. Han
kykeni antamaan pelastajille selke&a ja tarkkaa informaatiota tapahtumasta, veneen si-
jainnista ja tilanteen kehittymisesta koko tapahtuman ajan.

Paallikon johdolla veneessa puettiin pelastusliivit kaikkien paalle, ammuttiin hataraketti
ja siirryttiin veneen keulaan odottamaan pelastajien saapumista. Pelastusrenkaitakin
harkittiin, mutta huviveneilijdiden saapuessa nopeasti paikalle pelastusrenkaat katsottiin
tarpeettomiksi. TAman jalkeen siirryttiin sivulliseen veneeseen peran yha vajotessa.

Veneen saamien suurien runkovaurioiden vuoksi veneen pelastamiseksi ei ollut mitdan
tehtavissa.

Organisaatio ja johtaminen

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

Chartertoimintaa varten tarvittavan katsastuksen oli maara tapahtua kesakuussa. On-
nettomuusmatka oli veneen ensimmainen varsinainen purjehdus, jota voidaan pitdd hu-
viveneilyna vuokravenekatsastuksen puuttuessa ja kyytildisen ollessa perheenjasenia ja
tuttuja. TAman vuoksi tutkinnan puitteissa ei ole aiheellista tarkastella yhtion organisaa-
tiota tai sen turvallisuusjohtamista.

Tekniset tutkimukset — Liikenteen turvallisuusviraston virka-apu

Tutkijat pyysivat Liikenteen turvallisuusvirastoa virka-apuna selvittdmaan onnettomuus-
veneen rungon ja koneiston rakenteen vaatimuksenmukaisuuden. Liikenteen turvalli-
suusviraston veneily-yksikk¢ totesi vastauksessaan alustavan tutkimuksen perusteella
olevan aihetta epadilla veneen rungon lujuuden riittavyytta ainakin peréan ja perapeilin
alueella.

Onnettomuusveneen vaatimustenmukaisuuden arviointi on Liikenteen turvallisuusviras-
ton selvityksen mukaan suoritettu Aa-moduulin mukaan, eli valmistuksen sisdinen tar-
kastus tdydennettyna testeilld. limoitettu laitos (ICNN) on arvioinut veneesta ainoastaan
huvivenedirektiivin olennaisten turvallisuusvaatimusten kohdat 3.2 ja 3.3; eli vakavuus ja
varalaita seka kelluvuus. Muiden olennaisten turvallisuusvaatimusten arviointi on ollut
valmistajan vastuulla.

Lopullisessa lausunnossaan 3.8.2012 Liikenteen turvallisuusvirasto ilmoitti, ettd Rans-
kan viranomaisten tekemien selvitysten ja teknisen dokumentaation perusteella ei ole
syyta epadilla venemallin olevan rakenteen puolesta vaatimusten vastainen.
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1.4.6 Rungon laminaatin tutkiminen
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Tarkempaa tutkimista varten perdpeilin ja pohjan yhtymisalueelta leikattiin naytepaloja
irti rakenteen analysoimiseksi tarkemmin. Naytteet tutkittiin silmamaaraisesti ja mittaa-
malla. Kuvissa 18 ja 19 on esitetty valokuvat naytepalojen yksityiskohdista.

Kuva 18. Kuvassa veneen rungosta — alueelta, missa pohja ja perapeili yhtyvat — irti-
leikattu ndytepala. Naytepala leikattiin irti rungon vasemmalta, vahingoittu-
mattomalta puolelta, missa laminaatti ei ole revennyt. Perdpeilin paksuus on
alimmillaan kuvan mukaisesti noin 8 mm. Tasta lasikuitulaminaattia on arvi-
olta kaksi 1,5 mm paksuista kerrosta. Laminaattien valissa on mikropallo-
massalta vaikuttavaa tayteainetta, jolla rakenteesta muodostuu kerroslevy-
rakenne.
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Kuva 19. Perépeilin alakulman laminaattia veneen oikealta puolelta pohjan ja peréapei-
lin repeytymisalueelta. Kuvasta nakyy korkea hartsipitoisuus ja kudottujen
kankaiden eli Rowing-kerrosten loppuminen valittdmasti ennen kulmaa.

1.4.7 Volvo Penta IPS -vetolaitteen tutkiminen

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

Vastaavan tyyppisessa onnettomuudessa uponneen IDA 1 -veneen vetolaite avattiin ja
tutkittiin tutkinnan C4/2010M yhteydessa. Vetolaitteen rikkoontuneita osia l&hetettiin
VTT:lle tarkemmin tutkittaviksi.

15 Toimintaa ohjaavat sdadokset ja maaraykset

1.5.1 Kansallinen lainsdadanto

Merilaki 3 a § Reitin suunnittelu

Paallikbn on ennen matkan aloittamista varmistettava, etta kuljettavaksi aiottu reitti on
suunniteltu kayttamalla kyseessa olevan alueen asianmukaisia merikarttoja ja meren-
kulkujulkaisuja.
Reittisuunnitelmassa on yksil6itava aluksen reitti siten, etta siina:

1) otetaan huomioon matkaan vaikuttava reittijakojarjestelma;

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

3) ennakoidaan tunnetut merenkulkuriskit ja haitalliset sddolosuhteet; seka

23



sTuT,
& ‘4

C3/2010M

170
R #
© 08
Fayv>

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

4) otetaan huomioon asiaan kuuluvat meriympariston suojelutoimenpiteet ja mah-
dollisuuksien mukaan valtetaan toimintaa ja toimenpiteita, jotka voivat aiheuttaa
vahinkoa ymparistolle.

Laki ei tallaisenaan koske huvialuksia, vaan on tarkoitettu kauppamerenkulkuun sovel-
lettavaksi, mutta sisaltda varsin kayttokelpoista ohjeistusta, joka myds veneilijdiden tulisi
ottaa huomioon laatiessaan reittisuunnitelmaa, jonka tulisi perustua mahdollisimman tur-
valliseen reitin valintaan ottaen huomioon erityisesti pykalan 2 momentin.

Meriteiden s&ant6 6 Turvallinen nopeus

Aluksen on aina kuljettava turvallisella nopeudella niin, ett& se voi suorittaa asianmukai-
sen ja tehokkaan toimenpiteen yhteentérmaamisen valttdmiseksi ja pysahtya vallitseviin
olosuhteisiin ndhden sopivalla etéisyydella.

Turvallista nopeutta arvioitaessa on muun muassa seuraavat tekijat otettava huomioon:
a) Kaikkien alusten:

- Vallitseva néakyvyys;

- Aluksen ohjailukyky, jolloin erityistd huomiota on kiinnitettava pysahty-
mismatkaan ja kaantymiskykyyn vallitsevissa olosuhteissa;

- Merenkulullisten vaarojen l&heisyys
1.5.2 Viranomaismaaraykset ja ohjeet

EU:n alueella myytavan huviveneen tulee lain mukaan olla huvivenedirektiivin 94/25/EC
mukaisella tavalla CE-merkitty. Merkinnan edellyttdman vaatimuksenmukaisuuden arvi-
oinnin suorittaa ns. ilmoitettu laitos siina laajuudessa kuin valittu moduuli edellyttda. Di-
rektiivissd on lukuisten ominaisuuksien joukossa maarayksia mm. veneen lujuudesta,
vakavuudesta ja nakyvyydesta ohjauspaikalta. Direktiivi on syrjayttanyt kansalliset saa-
dokset.

Markkinavalvontaviranomainen on Liikenteen turvallisuusvirasto.
1.5.3 Operaattorin maaraykset

Kyseessa oli huviveneily. Operaattorin maarayksista ei talldin ole erityisia vaatimuksia.
Huviveneilyssd vastuu oikeasta toiminnasta perustuu veneen paallikdn ja miehiston
noudattamaan hyvaan veneilytapaan ja merimiestaitoon, jota tosin ei ole missaan tar-
kemmin maaritelty. Taéhan voidaan lukea viranomaisten antamien ohjeiden ja suosituk-
sien noudattaminen. Hyvia ohjeita on myds julkaistu venealan jarjestojen toimesta seka
alan kirjoissa ja lehdissa.

154 Kansainvaliset sopimukset ja suositukset

EU:n alueella myytavien veneiden osalta patee direktiivi 94/25/EC, joka edellyttaa ve-
neiden tayttavan tietyt vaatimuksenmukaisuuden asettamat ehdot. Laki eraiden huvive-
neiden turvallisuudesta ja paastovaatimuksista 5.8.2005/621 saattaa taman direktiivin
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1.5.6

voimaan Suomessa. Markkinoille saatettavan tai kayttdon otettavan veneen on taytetta-
va huvivenedirektiivin liitteen | mukaiset ihmisten turvallisuutta ja terveytta seka ymparis-
ténsuojelua ja kuluttajansuojaa koskevat olennaiset vaatimukset. Yhdenmukaistettuja
standardeja vastaavien kansallisten standardien mukaisen tuotteen katsotaan tayttavan
huvivenedirektiivin liitteen | vaatimukset.

Veneilyn ohjailussa sovelletaan kansainvalisid ohjailu ja kulkusaantdja (COLREGS) eli
meriteiden sdantdja. Nama on Suomessa saatettu voimaan lailla.

Laatujarjestelmat ja direktiivit

Veneen ja moottoreiden valmistajilla on kaytdsséaan seuraavat laatujarjestelmat, joita on
sovellettu onnettomuusveneen ja sen moottoreiden suunnittelussa ja valmistuksessa:

Volvo Penta: Esitetietojen mukaan Volvo Pentalla on voimassa 1SO 9001 suunnit-
telun ja tuotannon laatujarjestelmasertifikaatti ja ISO 14001 ymparis-
tonsuojelun laatujarjestelmésertifikaatti. Sertifioijana on ranskalainen
Bureau Veritas.

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

Veneen kayttoon ei liity laatujarjestelman soveltamisvaatimuksia eiké sellaisia sovellettu.
Veneen valmistajan SPBI:n mukaan vene tayttdd huvivenedirektiivin vaatimukset.

Valmistajan mukaan vene on ranskalaisen luokituslaitoksen Bureau Veritaksen tekemén
CE-tyyppihyvaksynnan mukainen. Rakenteelliset vaatimukset on todennettu suurem-
man 46 jalkaisen veneen tyyppihyvaksynnan avulla siten, ettéa rakenne taman kautta so-
veltuu myds 42 jalkaiseen malliin. Valmistaja mukaan vene on Bureau Veritasin, Ger-
manischer Lloydin ja ISO-saantéjen mukainen.

Veneiden rakennusaikainen valvonta on tutkijoiden kasityksen mukaan toteutettu yhtion
oman valvonnan avulla ilman ulkopuolista rakennusvalvontaa.

Yleinen veneilyvalistus

Eri yhteyksissd annettavassa veneilyvalistuksessa korostetaan hyvéan tahystyksen ja ti-
lannetietoisuuden sailyttamisen merkitysta ja sitd, ettd veneen nopeus tulee sovittaa val-
litseviin olosuhteisiin. Jos syntyy epétietoisuutta veneen turvallisesta kulusta, on hyvan
veneilytavan mukaista pysayttaa vene, tarkastaa veneen sijainti ja katsoa miten matkaa
voidaan turvallisesti jatkaa.
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2.1

2.11

2.1.2

ANALYYSI
Onnettomuusmatkan analysointi
Miehitys

Veneen miehitys oli riittdva nain lyhyelle matkalle, koska matkanteko ei ollut yhtéajaksois-
ta ja veneen paallikolla oli mahdollisuus riittdvaan lepoon levahdyspaikoilla.

Veneen padallikolla oli riittava kokemus ja taito veneen kuljettamiseen. Perehtyminen ve-
neen ohjailuominaisuuksiin oli tutkijoiden kasityksen mukaan vahaistd ennen tata ky-
seistd matkaa.

Onnettomuustutkintakeskuksen turvallisuusselvityksen® mukaan vireyteen vaikuttavat
vuorokauden ajan lisaksi edeltavan unen maara ja laatu, valveilla vietetty aika, ravitse-
mus ja tydymparistd, esim. tydn yksitoikkoisuus ja ympariston [Ampétila. Ihminen tarvit-
see tyypillisesti unta 7-8 tuntia vuorokaudessa pysyakseen virkedna seka toiminta- ja
tyokykyisena. Vireystaso on korkeimmillaan mydhaan aamupaivalla ja alkuillasta ja ma-
talimmillaan aamuyolla seka alkuiltapéivalla. Ruokailun jalkeen vasymys lisdantyy, eri-
tyisesti, jos ateria on sisaltéanyt runsaasti nopeasti imeytyvia hiilihydraatteja tai se on ol-
lut erityisen tukeva. Tutkijat katsovat, ettd kuljettajan vireystilalla ei ollut vaikutusta ta-
pahtumaan.

Onnettomuuteen johtanut kdannds

Onnettomuusmatkalle [&hdettiin suotuisissa sddolosuhteissa. Tunnelma oli hyva ja oltiin
innostuneita uuden veneen neitsytmatkasta. P&aallikkd oli ehtinyt tutustua muutaman
tunnin ajan veneeseen ennen varsinaista matkaa. Saattaa olla, ettd siind ajassa kaikki
uuden veneen laitteistot ja veneen kayttaytyminen eivat tule tutuksi. Paallikolla on tosin
jokseenkin mittava kokemus suurempien veneiden kuljettamisesta seka siihen riittava
patevyys. Kaytetty saaristovayla oli hanelle tuttu ja matkaa taitettiin noin 22 solmun no-
peudella, mikd on jokseenkin sopiva suotuisissa saaolosuhteissa ja hyvan nakyvyyden
vallitessa.

Reittisuunnitelma laaditaan nykyisin yleisesti kaytossa olevilla karttaplottereilla ja niihin
voi tallentaa useita eri reitteja ja vaihtoehtoisia reitteja. Tassa tapauksessa karttaplotte-
rilta ei tutkinnassa saatu mitdén ulos, joten reittisuunnitelmaan seka kuljettuun matkaan
eivat tutkijat paasseet tutustumaan muuten kuin paallikon kuulemisen perusteella.

Venetta ohjattiin [&hes koko lyhytkestoisen merimatkan ajan auringon paistaessa vasten
paaasiallisia kulkusuuntia.

6

S3/2004M Vasymyksen syyt ja yleisyys komentosiltatydskentelyssa.
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2.13

Kuljettajan tilannetietoisuus

Tutkinnassa on kaynyt ilmeiseksi, ettd onnettomuuteen joutuneessa veneessa ei ollut
teknista vikaa, joka olisi vaikuttanut tapahtumien kulkuun. Vallinneet ulkoiset olosuhteet
eivat myoskaan tehneet veneen ohjailua poikkeuksellisen vaikeaksi. Nain ollen huomio
kiinnitettiin veneen navigoinnissa vallinneisiin inhimillisiin tekijoihin. Naista keskeisin on
veneen paallikon tilannetietoisuus.

Akillisen reittisuunnitelman muutoksen johdosta suurella nopeudella tehdyn 270 asteen
kdannoksen aikana ja sen jalkeen paallikolta edellytettiin nopeaa ja oikeaa tilannetietoi-
suuden hallintaa.

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

Tilannetietoisuudella tarkoitetaan tassa yhteydessa lukuisia asioita; aluksen sijainnin
hahmottaminen, aluksen liiketilan ymmartaminen, aluksen navigaatio- ja ohjailulaitteis-
ton riittava ymmarrys, oman péatevyyden ja vireystilan arviointi.

Tilannetietoisuus on edellytys operatiiviselle paatoksenteolle. Vaaran tilannetietoisuuden
perusteella tehdyt aluksen ohjailua koskevat paattkset voivat tuottaa oikean lopputulok-
sen vain sattumanvaraisesti.

Tilannetietoisuuden hallintaa edistavat tai haittaavat monet taustatekijat. Naihin kuuluvat
tilannekohtaiset olosuhdetekijat kuten vuorokaudenaika, saatila ja vesialue seka aluksen
varustus ja paallikon patevyys. Lisaksi perehtyneisyys ja kokemus, voivat parantaa tai
heikentaa tilannetietoisuutta. Laajasti tarkasteltuna tilannetietoisuuden laatuun vaikuttaa
vallitseva toimintakulttuuri. Tassa onnettomuudessa tilannetietoisuuden muodostumista
heikensi paallikon hetkellinen paattamattémyys reittivalinnan suhteen.

Kaytannossa tilannetietoisuuden luominen onnistuu yhdistamalla paallikbn muistissa
olevaan siséiseen tilannekuvaan tietoa, jota hén saa erilaisista navigointilaitteista. Paal-
likolla oli kd&nnoksen jalkeen virheellinen kasitys veneen paikasta. Tata kasitysta han ei
epdillyt eika tarkentanut navigoinnin apuvalineista eikd han saanut navigointiapua muilta
veneessa olleilta.

Tilannetietoisuutta rasittaa inhimillinen tekija, vastahakoisuus ja jAhmeys muuttaa tai
muokata jo kerran syntynytta kasitysta tilanteesta. Valmis sisdinen kuva, jota henkil6 ei
epdile, vaatii voimakasta vastainformaatiota. Hyvaan toimintakdytant6on navigoinnin
kaltaisessa tilanteessa kuuluu jatkuva terve epdily omia kasityksia kohtaan. Heikko vi-
reystila tai muu tehtavaan keskittymista haittaava tekija tavanomaisesti vahentaa valmi-
utta kriittiseen omien kasitysmallien epailyyn.

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

Turvallisen nopeuden asettaminen on valttamatonta kaikissa nakyvyysolosuhteissa.
Yleensa nopeuden muutosta sovelletaan rajoitetuissa nékyvyysolosuhteissa, joten vallit-
seva nakyvyys on huomioon otettavien seikkojen listassa ensimmaisend maaritettdessa
turvallista nopeutta. Toisaalta rajoittamatonta nakyvyytta ei pitaisi kuitenkaan pitaa pe-
rusteena taydelle vauhdille kaikissa olosuhteissa.

Liian alhainen nopeus johtaa ohjailukyvyn heikkenemiseen tai jopa menettamiseen.
Myos liukukynnyksen alueella ajettaessa keula nousee niin pystyyn, ettd nakyvyys oh-
jaamosta rajoittuu.

Saapuessaan 5,5 metrin rannikkovaylaa alus kaannettiin Inkooseen johtavalle vaylélle ja
pian tdman jalkeen alus kdannettiin noin 270° nopeutta hiljentamatta suhteellisen suu-
rella nopeudella. Kéannostilanne muodostui nopeasti, joten kdannéksen suunnitteluun ei
juurikaan ehditty paneutua.

Ennen toimenpidetta turvallisuuteen vaikuttavia tekijoitd harkittaessa tulisi vaihtoehdois-
ta valita turvallisin. Ajan ja matkan saasto ovat toissijaisia seikkoja turvallisen vaihtoeh-
don valinnassa. Nainkin suuret kdannokset ovat jokseenkin harvinaisia navigoitaessa
vaylaa pitkin, poisluettuna satama-alueet tai "lehmankaannds” kun vaistamisvelvollinen
ei ryhdy toimenpiteisiin. Taméankaltaisessa kaanndksessa suurella nopeudella saattaa ti-
lannetietoisuus paikan ja kulkusuunnan suhteen hamartya. Kaannoksen jalkeen tilanne-
tietoisuus todennakoisesti vield heikkeni lisda ilta-auringon vaikeuttaessa kiinteiden néa-
koéhavaintojen tekemisté ja merenkulun turvalaitteiden varien erottelua. Tutkijoiden kasi-
tyksen mukaan onnettomuutta edeltavind hetkind kaannoksen loppuvaiheessa nakyvyy-
den voidaan katsoa olleen osittain rajoitettu ilta-auringosta johtuen, vaikka aurinko ei
paistanut vasten kulkusuuntaa.

Kaannoksen alku- ja keskivaiheilla nékyvyys oli erinomainen auringon paistaessa va-
semmalta ja takaa. Joissakin tapauksissa hyvat navigointivalineet (tutka/karttaplotteri)
rohkaisevat etenemé&an hankaliinkin tilanteisiin vauhtia hiljentamétta. Paallikon mukaan
navigointivalineita ei hyddynnetty kaannoksen loppuvaiheessa, jolloin keskityttiin optisiin
havaintoihin. Optinen havainnointi oli kuitenkin vaikeutunut vasta-auringosta johtuen.

Onnettomuushetkellda vallinneessa saétilassa ei olisi ollut estettd pysayttdd onnetto-
muusvene kokonaan lyhyeksi hetkeksi. Tama olisi mahdollistanut tilannearvion teon,
jonka jalkeen matkaa vaylalle olisi turvallisesti voitu jatkaa rauhallisella uppoumanopeu-
della. Kuljettaja ei kuitenkaan tunnistanut tilannetietoisuutensa menetystd, vaan jatkoi
ajoa liukunopeudella yllattaen aloitetun kaarroksen aikana.

Veneelld on turvallisuussyista pidettava riittdvaa nopeutta, jotta se olisi ohjailtavissa.
Onnettomuusveneen kaltaisella veneella turvallisin nopeus kdéannéksen aikana olisi ollut
reipas uppoumanopeus, jolloin vene olisi ollut ohjattavissa ja nakyvyys ohjaamosta olisi
ollut edes kohtalainen. Menettely olisi erityisesti ollut perusteltua, koska vene oli tulitera
eika kuljettajalla ollut laajaa kokemusta sen kayttaytymisesta nopean kaannoksen ohjai-
lutilanteessa. Ohjaamon kattoluukku avaamalla kuljettaja olisi myds merkittavasti paran-
tanut mahdollisuuksiaan palauttaa tilannetietoisuutensa ja estaa onnettomuus.
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2.15 Saatilan vaikutus onnettomuuteen

Onnettomuuden aikaan tuuli oli 7-8 metrid sekunnissa lansilounaasta 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 sda oli selkenemaan pain.

Onnettomuuspaikassa tuulen pyyhkaisymatka on alle yhden meripeninkulman, joten aal-
lokko ei ollut kovin voimakasta. Aluksen Kkarilleajon jalkeiset uppoamiskuvat (kuva 16)
tukevat tata paatelmaa. Aluksen suunnitteluluokkaan B suhteutettuna lievan aallokon ei
katsota vaikuttaneen onnettomuuden syntyyn. N&in ollen aallokon suuntaa tai kokoa ei
katsottu tarpeellisiksi selvittaa.

Kaannoksen jalkeen alus eteni suuntaan noin 210°, joten aurinko paistoi aluksen kulku-
suunnan suhteen ldhes kohtisuoraan sivulta. P&allikon mukaan sivusta tullut aurinko
heijastui meren pinnasta. On todennakoista, ettd timéa on hetkellisesti heikentanyt paal-
likon n&kokykya. Naissa valaistusolosuhteissa paivasaikaan nakyvissa ollut kari ei mah-
dollisesti ollut silmin havaittavissa. Mydskaan karin vieressa olleen kardinaaliviitan vére-
ja ei tAssa valaistuksessa ja lahestymiskulmassa todennékoisesti voinut erottaa selkeés-
ti; viitasta lienee nakynyt vain musta keppi.

Ennalta suunnittelemattoman ja suurella nopeudella tehdyn k&&nndksen kulku vaatii
herkeamatdnta seurantaa. Tassa tapauksessa kaannoksen seuraamista vaikeutti paitsi
veneen kansirakennuksen aiheuttama huono nakyvyys niin my6s matalalta paistaneen
ilta-auringon aiheuttamat heijastumat vedestd, jotka todennékdisesti estivat paallikkba
nakemasta paitsi itse karikkoa niin my6s kardinaaliviitan vareja. Nain ollen voidaan sa-
noa, ettd valaistusolosuhteet myé6tavaikuttivat suunnittelemattoman ja vauhdikkaan
kaannoksen aloittaman tilanteen kehittymiseen onnettomuustilanteeksi.

2.1.6  Vaylalaitteet

Onnettomuuspaikalla vaylien risteyksessa oli perinteisesti ollut vihrea lateraaliviitta. Ta-
ma oli vaihdettu itdkardinaaliviitaksi muutamaa vuotta aiemmin. Paallikon kertoman mu-
kaan han tiesi viitan muuttumisesta, joten talla ei katsota olleen merkitysta tapahtumien
kulkuun.

Viitan sijainti matalan kohdalla kahden vaylan risteyksessa on kompromissi. Tassa ris-
teyspaikassa vaara olisi selkedmmin esitetty kahdella viitalla siten, etta viittojen merkitys
on yksikasitteinen kummankin vaylan kannalta katsottuna. Tutkijat eivat kuitenkaan voi
osoittaa, etté kaksi viittaa olisi estanyt nimenomaan taméan onnettomuuden koska vene
teki tapahtumaan liittyen akkindisen ja kattavan suunnanmuutoksen, jonka puitteissa
menetettiin tilanteen hallinta.

2.2 Pohjan murtumistapahtuma

Vetolaitteen iskeytyessa kallioon siihen kohdistui voima taaksepdin. Vipuvarsiperiaat-
teella tma tukeutui veneen pohjaan siten, ettd vetolaitteen keulapaéhan kohdistui voi-
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ma alaspain ja perapaahan ylos- eli sisdanpdain. Tama mursi heikosti perapeiliin kiinnite-
tyn pohjalevyn irti ja pohjaan muodostui poikittainen rako (kuva 20).

Kuva 20. Repeama veneen pohjassa. Kuvaan on merkitty vihredlla viivalla veneen
perapeilin ja laidan valinen kulma, punaisella yhtendisella viivalla veneen
palle, punaisella katkoviivalla perépeilista 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. Tasta aiheutui lisdvuotoa konetilaan.

Pohjan pitkittaisten jaykistyspalkkien liitoksia irtosi pohjasta. Naista ei aiheutunut vuotoa,
mutta havainto osoittaa, etté palkkien kiinnitys Jeanneau -tehtaan kayttamalla limamas-
salla ei ole riittdvan luja.

Savi konetilassa

Korjaamohallissa havaittiin, ettd konetilaan oli tunkeutunut suuri maéara savea. Koska
sukeltajahavainnon mukaan kiven iskualue oli savesta ja suuremmasta irtoaineksesta
paljas, saven on taytynyt joutua konetilaan veneen upottua pera edella vieressa olevaan
syvanteeseen. Noston aikaiset veneen liikuttelut pohjaa vastaan ovat saaneet perapeilin
irrallisen alareunan kaapimaan "juustohtyldnd” savea veneen sisdlle. Samassa yhtey-
dessa perapeilin oikea puoli on my6s revennyt laajemmin irti siten, ettéa trimmitaso on
voimalla osunut uimatason pohjaan jattaden nékyvat jaljet (kuva 21). Nama loydokset ei-
vat ole seurausta itse tdrmaystapahtumasta.
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Kuva 21. Veneen perapeili. Tormayksessa pohjalevyn ja perapeilin laminaatit irtosivat
toisistaan avaten puolen perdpeilin levyisen raon veneen pohjaan. Tasta
raosta ja irti murtuneen IPS-vetolaitteen aukosta vesi taytti konetilan ja koko
veneen, jolloin vene upposi. Veneen nostotoimissa perapeili repeytyi
enemman irti ja trimmitaso painoi uimatasoon kuvassa nékyvéan halkeaman.
Aukko kaapi savea meren pohjasta konetilaan kun venetta liikutettiin pitkin

pohjaa.
Veneen vetolaiteet
Vetolaitteiden toiminta tormayksessa

Koska veneen rungossa ei ollut tdrmaysjalkia, on runko kulkenut matalikon yli osumatta
siihen. Vetolaitteet ovat sen sijaan osuneet matalikon tylppaan reunaan &killisesti ja ko-
ko térméaysenergia on kohdistunut niihin. Meren pohjasta I6ytyneet lasikuidun palat ovat
perdisin rungon murtumakohdasta. Pohjakosketus kohdistui molempiin vetolaitteisiin ja
niistd pahemmin oikeanpuoleiseen. Vetolaite ei antanut periksi, joten siihen kohdistunut
voima kaansi vetolaitetta taaksepdin rikkoen heikosti valmistetun perapeilin ja pohjan lii-
toskohdan. Taman tapahtuman péaallikké havaitsi ohjaamosta rouhaisuaanena ja kuvaili
térmayksen mychemmin pehmeéksi ja vaimeaksi. Suuresta perépeilin ja pohjan valises-
td repedma merivesi paasi suoraan konehuoneeseen ja sieltd edelleen tiivistAmattoman
valilaipion 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 tdsta aiheutuneet voimat.

Oikea vetolaite

Isku on alkanut potkurissa. Tama on taivuttanut potkuriakseleita akisti ylospdin, jonka
seurauksena vetolaitteen vaihde on juuttunut. Tapahtuma on edennyt hyvin nopeasti,
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silla perén puoleisin potkurin ylin siipi ei ole osunut mihink&an eli potkuri on pyséhtynyt
selvasti alle yhden kierroksen matkalla.

Nopea pyséahtyminen on aiheuttanut hyvin suuret vaantémomentin reaktiot voimansiir-
toon. Tasta johtuen moottorin ja ylavaihteen vélinen joustokytkin on vaantdiskusta mur-
tunut ja vetoakseli on lyonyt ylos rikkoen moottorin ja ylavaihteen vélilla olevan valetun
metallikotelon, johon syntyi akselin uritusta vastaava syva iskemajélki. Akselin paa lensi
yléspain osuen konetilan luukun reunaan. Iskemajéalki on ndhtavissa seka sisa- etta ul-
kopuolella.

Akseli on taman jalkeen irronnut urituksestaan ja lentanyt yléspain osuen konetilan luu-
kun reunaan, josta akseli on edelleen lentanyt konetilan pohjalle, mista se |6ydettiin.

o ot i =

Kuva 22.  Murtunut joustokytkin ja akselin rikkoma metallinen kotelo.
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Kuva 23. Iskemajalki konetilan luukun ylapuolella akselin paan osuttua konetilan luu-
kun reunan alapuolelle.

Kuva 24. Vetoakselin hammastus sopii yhteen murtuneen yhdyskotelon jalkien kans-
sa osoittaen, etta akseli on voimalla lyonyt koteloon.

Potkurin lisdksi vetolaitteen alaeva, skegi, on saanut voimakkaan iskun alhaalta. Skegi
on murtunut irti taipumalla vasemmalle.
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Kuva 25. Sovitettaessa irronnutta oikean
puoleisen vetolaitteen alaevaa, skegia,
paikalleen havaitaan, ettd se on taipunut
vasemmalle ennen irtoamistaan. Ehjana
skegi on ollut samassa linjassa vetolaitteen
rungon kanssa. Kuva on otettu perépeilin
naytepalan leikkaamisen jalkeen. Koneti-
lassa on runsaasti savea.

Vasen vetolaite

Myds vasen vetolaite on saanut iskun
potkuriin ja skegiin. Jokainen potkurin siipi
on vaurioitunut, akselilinja on
silmémaaraisesti katsottuna ehja ja skegi
on taipunut vasemmalle. Jalki osoittaa, etta
akselin  pysahtyminen on tapahtunut
hitaammin kuin oikeassa vetolaitteessa.
Isku vetolaitteeseen on ollut lievempi kuin
oikeaan vetolaitteeseen kohdistunut isku.

Kuva 26. "Vasen vetolaite” Myos
vasemman vetolaitteen skegi on taipunut
vasemmalle.

Yhteenvetona vaurioista voidaan paatelld,
ettd vene on osunut esteeseen peran liikku-
essa oikealle. Tallainen tilanne syntyy, kun
venetta ohjataan vasemmalle tai kun vene
osuu vasemmalle viettdvdan Kkaltevaan
pintaan. Oikean skegin alla olevat
iskemajaljet 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 tormaysta ennen oli ollut
jyrkdssa kaarroksessa oikealle, veneen
kuljettajan on térmayshetkelld taytynyt ehtia
oikaista veneen kulkusuunta suoraksi tai
jopa kaartamaan hieman vasemmalle.
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2.3.3
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Vetolaitteen rakenne — vertailu toisen onnettomuuden kanssa

Vastaavaa tyyppia olevaa vetolaitetta on tarkasteltu myos IDA 1 -aluksen karilleajossa
(tutkintaselostus C4/2010M). Tassa tapauksessa toinen aluksen vetolaitteista osui ki-
veen, eika se katkennut hallitusti. Purettaessa yksi IDA 1:n vetolaite havaittiin, ettd mur-
tokohdaksi tarkoitettu kevennysura ei ollut toiminut vaan ettd sar¢ oli karannut urasta
ulos laipan reunaan jattaen vetolaitteen alarungon kiinni ylarunkoon. Vetolaitteen purus-
ta tehty muistio on esitetty taman tutkintaselostuksen liitteessa 3.

Vetolaitteen murtumispyramidi

On huomionarvoista, ettd vetolaitteen ja veneen pohjaan kiinnitetyn asennuskauluksen
valissa oleva suuri O-rengas oli iskun voimasta luiskahtanut ulos urastaan (kuva 27).
Vastaava ilmi6 havaittiin IDA 1:n onnettomuuden tutkinnassa. O-renkaan liikkkumista
esiintyi my6s siind Jeanneaun vetolaitteessa, joka muuten oli paikallaan ja rakenne ehja
(kuva 28). Tasta voidaan paatelld, etta vetolaitteen voimakas liikahtaminen kiinnitykses-
saan voi yksin aiheuttaa O-renkaan luiskahtamisen paikaltaan ilman, etté veneen tai ve-
tolaitteen rakenne erityisesti vaurioituu. Mikali 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 valissa oleva O-rengas oli
luiskahtanut ulos urastaan aiheuttaen ylimaardisen vuotokohdan. Huomaa
myds laminaatin murtuminen asennuskauluksen kohdalla.

Tassd onnettomuudessa voidaan esittdd, ettd veneen pohja jousti tdrmayksesséa niin
paljon, etté ei syntynyt riittdvaa rasitusta katkaisemaan vetolaite. Koska O-rengas siita
huolimatta luiskahti sijoiltaan, on olemassa perusteltu syy vaittda, ettd IPS-
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2.4

24.1

2.4.2

vetolaitteeseen suunniteltu murtumispyramidi ei toimi ja etta IPS-vetolaitteen rakentee-
seen tulisi tehda parannuksia.

\ W
. ._.‘,ﬂii:,' £ . ..b\
. M Myés Vasemiman

.\ 'pucjen vetolaitteen - -
O.-rengas on
luistanut ulos

- : v B P i .
Kuva 28. Vasemman vetolaitteen O-rengas oli myos luiskahtanut ulos paikaltaan,
vaikka vetolaitteeseen kohdistunut isku oli pienempi.

Vene
Veneen soveltuvuus matkalle

Onnettomuusvene oli mallitaan, kooltaan ja miehitykseltddn sopiva matkalle. Veneen
huvivenedirektiivin mukainen suunnitteluluokka oli riittavan korkea kyseiselle matkalle.

Varustelu ja katsastus

Onnettomuusvene oli uusi ja siihen oli hankittu riittdva turvallisuus- ja merenkulkuvarus-
telu. Osa varusteista oli edelleen myyntipakkauksissa, mutta mikaan ei viittaa siihen, et-
ta tma olisi vaikeuttanut esimerkiksi pelastustoimintaa.

Suomessa toimii veneily-yhdistysten toteuttama valtakunnallinen veneiden katsastusjar-
jestelma. Taman puitteissa veneitad katsastetaan veneseuroissa ja todetaan niiden ole-
van kunnoltaan ja varustukseltaan kelvolliset. Katsastus edellyttdd seuraan kuulumista
eika se ole lain mukaan pakollista.

Onnettomuusvenetta ei ollut katsastettu veneseurassa. Katsastamattomuus ei vaikutta-
nut onnettomuuden tapahtumiseen. Koska kyseessa oli uusi vene, olisi ollut epatoden-
nakoista, ettd katsastuksessa olisi havaittu niitd puutteita, joiden seurauksena vene up-
posi. Uutena veneena se olisi ollut vapautettu runkokatsastuksesta eikéd katsastajalla
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muutenkaan olisi ollut mahdollisuuksia arvioida pohjan lujuutta. Nakyvyyteen ohjauspai-
kalta katsastaja olisi voinut antaa huomautuksen ja valistaa omistajaa aina ajamaan kat-
toluukku avoinna. Tama olisi kuitenkin muodostunut suositukseksi, jonka noudattaminen
olisi jaanyt kuljettajan ja kenties koko miehiston kulloisenkin tahdon varaan.

2.4.3 Ohjaamonéakyvyys

Jeanneau Prestige 42 S -vene® on tyyliltaan urheilullinen jahti, joille on suurehkon huip-
punopeuden lisaksi usein tunnusomaista moderni ja vauhdikas muotoilu pitkalla keulalla
ja viistolla tuulilasilla. Kyseisséa venetyypissa ei ole suuremmissa veneissa tyypillista yla-
ohjaamoa, niin sanottua Fly Bridgea.

Kun kattoluukku suljettiin Porkkalan seldlla veneessa olleiden pyynnoésta, paallikon mu-
kaan nékyvyys ohjauspaikalta heikkeni ikkunan mataluudesta ja kaukaisuudesta johtuen
selvasti verrattuna avonaisen kattoluukun mahdollistamaan avaraan néakyvyyteen. Paal-
likkd pudotti nopeutta 27 solmusta 23 solmuun.

Tutkittaessa meresta nostettua venetta telakkahallissa my6s tutkijat totesivat nakyvyy-
den veneen kuljettajan paikalta rajoitetuksi (kuvat 15 ja 16). Taméan vuoksi tutkintalauta-
kunta liitti Lilkenteen turvallisuusvirastolle lahetettyyn virka-apupyyntéon yhdeksi osaksi
my6s veneen kuljettajan nakyvyyden vaatimustenmukaisuuden tarkastamisen.

Liikenteen turvallisuusvirasto tarkasti ohjauspaikan nakyvyyden 1SO-standardin® mukai-
sesti. Tarkastus tehtiin ilman tarkkoja mittavalineita ja piirustuksia, joten tulos on arvio
standardinmukaisuudesta. Tarkastelussa Liikenteen turvallisuusvirasto totesi, ettd naky-
vyys kuljettajan paikalta on esteeton lukuun ottamatta oikeanpuoleista tuulilasin sivu-
palkkia, joka muodosti nakemaesteen. llman piirustuksia ja tarkkaa mittalaitetta Liiken-
teen turvallisuusvirasto ei voinut sanoa, onko katvealue standardin sallimaan suurempi.
Myohemmin Liikenteen turvallisuusvirasto on selvittdnyt asiaa ja todennut nékyvyyden
olevan standardin EN ISO 11591 vaatimusten mukainen.

Vaikka nakyvyys kuljettajan paikalta eteenpdin tayttda vaatimukset, on silti huomioitava,
ettd hyvin viiston tuulilasin, leveiden tuulilasin sivupilareiden seké& ohjauspulpetin ja keu-
lan rajoittama nakyvyys ulos 40 solmun huippunopeuden omaavalla aluksella on turval-
lisuusriski. Tata korostaa edelleen pitka keula, joka ulottuu noin 7,5 metria kuljettajasta
eteenpadin ja tuulilasin suuri etéisyys ohjauspaikasta. Lisaksi pidemmalla kuljettajalla ik-
kunan ylapalkki on silmien tasolla.

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

Rajoitettu ndkyvyys ohjaamosta ulos ja tukeutuminen pelkastaan optiseen navigointiin
my6tavaikuttivat aluksen ajautumiseen Kkarille vauhdikkaan kdanndksen péaatteeksi.

8 Veneen nimessa kirjain S tulee sanoista Sport Top

o International Standard EN ISO 11591:2000, Small craft, engine-driven — Field of vision from helm position
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Runkorakenne

Veneen laipiot eivat olleet vesitiiviit. Venetta ei ollut suunniteltu siten, etté se pysyy pin-
nalla, mikali konetila tayttyy vedella. Reika tai muu vuoto missé hyvansa kohtaa runkoa
johtaa veneen uppoamiseen. Huvivenedirektiivi ei tdllaista osastointia edellytd, mutta
kyseisen kokoinen vene kyetdén rakentamaan tayttdmaan téllainen vaatimus. Tutkijoi-
den ndkemyksen mukaan ostava yleist ei ole perilla tallaisista veneen turvallisuusasi-
oista eikd ole kiinnostunut vaatimaan virallisen vaatimustason ylittdvaa turvallisuusta-
soa.

Lujitemuovi

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

Lasikuitumateriaali tuodaan venettéa valmistettaessa muottiin kudottuina kankaina (Ro-
wing) ja noin 50 mm pitkistéa katkokuiduista puristettuina mattoina. Laminoitaessa lasi-
kerrokset kyllastetddn nestemaéisessa tilassa olevalla hartsilla ja tiivistetdan muotin pin-
taa vastaan huolella siten, ettd ilma poistuu. Hartsin kovettuessa saadaan jaykka ja luja
lasikuitulaminaatti. Materiaalin lujuuteen vaikuttaa sen lasipitoisuus. Ohjeellisena mini-
mind pidetaan 40 paino % lasipitoisuutta mutta hyvassa laminaatissa lasia on viela
enemman. Pelkan hartsin kayttd rakenteen paksuntamiseksi ei tuo lujuutta lisda mutta
heikentaa iskusitkeytta.

Lujuuden kannalta on ensiarvoisen tarkeata, etta lasikuidut kulkevat katkeamatta raken-
teen epdjatkuvuuskohtien kuten kulmien yli. Nain kuuluu tehda esimerkiksi pohjan ja pe-
rapeilin valisen kulman kohdalla. Lasikuitukerrosten katkaisu molemmin puolin kulmaa
johtaa korotetusti heikentyneeseen rakenteeseen eika hartsin lisaéaminen kulma-alueelle
tuo mitdén parannusta.

Saumattaessa lujitemuovilla on huomioitava, ettd uusi kerros ei tartu muottia vastaan
valmistettuun kiiltavaan pintaan (Gelcoat). Tartunnan aikaansaamiseksi liitospinnat on
karhennettava.
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Jeanneau Prestige 42S -veneen pohjan rakenne

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

IPS-vetolaitteessa potkureiden tydntévoima kohdistuu perépeilin sijasta pohjaan, jolloin
tulisi kiinnitta& erityistd huomiota pohjan vahvistamiseen ja tukirakenteiden laatuun.

Pohjan jaykistamiseen tarkoitetut pohjapalkit oli liitetty limamassalla pohjaan kiinni (ku-
va 30) eika lainkaan lasikuitukerroksilla laminoimalla kuten hyvasséa rakenteessa tulisi
tehda. Palkkien saumauksissa oli suuria rakoja ja koloja (kuva 31) johtuen osien huo-
nosta mittatarkkuudesta ja epatarkasta sovittamisesta paikalleen. Tallainen rakenne ei
ole niin luja kuin mita se oikein tehtyna voisi olla.

Rakenne sisaltaa lujuusopillisia epajatkuvuuskohtia, jotka heikentavat rakenteen lujuut-
ta. Jaljet veneen pohjarakenteissa osoittavat, etta rakenne on lukuisista kohdista séroy-
tynyt ja antanut periksi.

Kuva 29. Kuva konetilasta puhdistuksen ja moottoreiden poistamisen jalkeen. Sinisel-
I& viivalla on osoitettu pohjapalkkien sijainti ja kohdat, missa ne on katkaistu
ja liitetty asennusrenkaaseen. Liitokset oli laminoitu kiiltavan paalle ja sen li-
saksi katkaisukohtiin muodostui lujuusopillisesti arveluttavia epéjatkuvuuk-
sia, jotka heikentavat rakenteen.
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Kuva 30.

Pohjapalkit oli saumattu runkoon kiinni limamassalla. Osien sovitus ei ollut
tarkkaa.

Kuva 31.

Pohjan palkit ja niiden saumaus asennusrenkaaseen. Kaikki kuvassa néky-
vat raot eivat tutkijoiden ndkemyksen mukaan ole syntyneet onnettomuu-
dessa vaan osat ovat olleet irti toisistaan jo ennen onnettomuutta. Taman
osoittaa mm. topcoatin osittainen valuminen liitospintojen alle. Rakenteen
lujuus epdilyttdd ottaen huomioon, ettd IPS-vetolaitteessa tyontdvoima siir-
tyy runkoon tdaméan rakenteen vélityksella.
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Kuva 32. IPS-asennusrengas oli liitetty pohjapalkistoon katkaisemalla palkit tekemalla
palkin paiden ja renkaan vélille lujuusmielessa epaasiallinen liitos. Kuva eh-
jaksi jaaneesta vasemmasta konepetistd. Kuvassa nakyy myds pohjan ja
perépeilin valinen kohta, mista naytepala on leikattu (Kuvat 18. ja 19.).

Pohjan ja perapeilin valinen laminointi oli vaarin tehty. Repeamistavasta paatellen
perapeilin lasikuitukerrokset oli laminoitu kerralla alas pohjalla hieman matkaa peréapei-
listd keulaan. Pohjan kerrokset oli tdméan jalkeen laminoitu kerralla edellisten paalle ja
vain taipuisat mattokerrokset oli viety perapeilin ja pohjan valisen kulman yli.
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Kuva 33. Naytepalan leikkaamisen jalkeen otetusta kuvasta nékyy selkedsti miten pe-
rapeili ja pohja ovat revenneet irti toisistaan. Lujitekerroksia ei ole vuorotel-
len limitetty vaan ensin on tehty perapeili ja sen paalle (muotissa) on lami-
noitu veneen pohja. Irtoaminen on tapahtunut osien valistd saumaa pitkin.

Kuvasta nakyy myds huolimattomasti perapeilin ja IPS-asennusrenkaan va-
lille liitetty polvio.
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v YDINAINE TAYTE
Y OSA POHJAN
= KERROKSISTA
PAATTYY POHJAN
TAHAN LAMINAATTIKERROKSET
PERAPEILIN LAMINAATTIKERROKSET Pohja
Kuva 34.

Periaatepiirros pohjan ja peréapeilin liitoksesta onnettomuusveneessa. Poh-
jan ja perapeilin liitos oli tehty limittAmatta lasikuitukerroksia. Lisaksi pohjan
rowing-kerrokset oli lopetettu perapeilin kulman kohdalle. Perapeili oli hyvin
ohut muuttuen kerroslevyrakenteeksi heti pohjan ylapuolella. Kuvaa tulee

verrata leikkauskuvaan (kuva 18) ja murtuneesta rakenteesta otettuun ku-
vaan (kuva 19).

Oikea tapa olisi ollut laminoida kerroksia vuorotellen limittden niit paallekkain (kuva 35).
Lujitekerroksia ei olisi saanut katkaista valittbmasti ennen kulmaa ja kulman alueella olisi

laminaatin kokonaispaksuutta tullut lisata, jotta kulmakohdan aiheuttamat rasitukset ei-
vat tulisi liian suuriksi.

POHJAN JA PERAPEILIN KERROKSET
LIMITETAAN.

KERROKSET VIEDAAN KULMAN YLI

Pohja

Kuva 35. Oikeaoppisesti tehty pohjan ja perapeilin litos tehdaan limittamalla lasikui-
tukerrokset vuorotellen ja viemalla kaikki kerrokset kulman yli. Pohjan ja pe-
répeilin liittyminen toisiinsa varmistuu ja samalla kulma-alueen paksuus tu-
lee peruspaksuutta suuremmaksi. Perépeilin ja pohjan vélistéa kulmaa voi-
daan myds vahvistaa ylimaardisilla lasikuitukerroksilla. Mitoituksessa tulee
huomioida potkurin tyontévoiman kohdistuminen veneen pohjalevyyn kul-
man vieressa. Piirros on periaatteellinen eika ole mittakaavassa.
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Polviot, jotka oli laminoitu IPS-vetolaitteen asennusrenkaan ja veneen pohjapalkkien va-
lille oli laminoitu suoraan pohjapalkin kiiltAvaan Gelcoat-pintaan. Laminaatin tarttuvuus
kiiltivaan pintaan on heikko eikd pohjan lujuusrakenteiden vaatimusten mukainen. Li-
saksi polviot oli tehty ilman riittdvaa alkumuotoa siten, etté laminaatti oli jatetty "tyhjan
paalle” kovettumaan. Ottaen huomioon, ettéd heikko tyon laatu oli kohdistunut veneen
pohjaan ja vetolaitteen kiinnitykseen, tdma puute pitda sisallaan turvallisuusriskin myds
muunlaisessa kuin tAmén onnettomuuden mukaisessa tilanteessa.

Pohjapalkkien kiinnittdminen massalla runkoon ei ole hyvélaatuinen liitostapa varsin-
kaan, mikali palkkien sovitus jattaa sormen mentévia rakoja palkin ja pohjan véaliin. Puut-
tumatta rakenteen esteettisiin ja hygieenisiin arvoihin on todettava, etta téallaisen liitok-
sen lujuus on heikompi eika liitoksen pysyvyytta ole helppoa kontrolloida.

Rungon osastointi

Konetilan keulan puolella oleva laipio ei ulottunut veneen pohjarakenteisiin kiinni vaan
laipion ja pohjarakenteiden véliin oli tarkoituksellisesti jatetty rako. Rako oli tilkitty vaah-
tomuovilla ilmeisené tavoitteena toimia aanté eristavana tiivisteena (kuva 36). Raon lapi
viedyt letkut ja kaapelit lisésivat epatiiveytta edelleen. Veneen pitkittaiset pohjapalkit
saattoivat my6s toimia vuotokanavina, silla niiden rakenne ja liitos runkoon oli sangen
epamaarainen. Pohjapalkkien sisalla vesi paasee siirtymaan konetilan laipion puolelta
toiselle.

Kuva 36. Vanerilaipion ja lasikuiturakenteen valinen vaahtomuovilla taytetty rako pal-
velee letkujen ja kaapeleiden lapivientikohtana. Kuvassa laipion alta on
esimerkin vuoksi tydnnetty myds tutkijan kasivalaisin.
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2.4.6  Vuoto ja sen eteneminen

Kun perapeili repesi irti veneen pohjasta ja vetolaite irtosi asennusrenkaastaan, konetila
tayttyi vedelld. Konetilan tayttyminen on tapahtunut melko nopeasti. Paatelmaa tukee
my6s vasemman moottorin nopea pysahtyminen. Vesi padsi vuotamaan laipion ohi ve-
neen keulatiloihin, jolloin koko vene tayttyi ja upposi nopeasti (kuva 14). Laipio hidasti
kuitenkin vuodon etenemista siind maarin, ettd vene pysyi pinnalla sen aikaa, etta ihmi-
set ehtivat pelastautua paikalle tulleeseen veneeseen.

Se, etta vene ei valittdbmasti uponnut konetilan tayttyessa vedella osoittaa, ettd mikali
konetilan laipio olisi ollut taysin tiivis, vene olisi saattanut jaada kellumaan. Tapaus indi-
koi, ettd vene olisi voitu rakentaa sellaiseksi, etté se olisi pysynyt pinnalla konetilan tay-
tyttya vedelld. Tama edellyttaisi, etté konetilan laipio on taysin vesitiivis ja ettd konetilan
tilavuus on riittdvan pieni. Mikéli vene nain rakennettuna pysyisi pinnalla konetilan taytyt-
tya vedelld, saavutettaisiin ratkaisevasti parempi turvallisuus veneessa olevien ihmisten
kannalta. Tassa onnettomuudessa ihmiset pelastuivat ainoastaan lahella olleen avun
johdosta. Jeanneau Prestige 42 S -vene on hyvéaksytty avomerikayttoon (huvivenedirek-
tiivin suunnitteluluokka B). Avomerellda avun pikainen saaminen ei olisi ollut mahdollista,
kuten ei mydskaan useimmissa tilanteissa saaristossakaan.

2.5 Halytys- ja pelastustoiminta
25.1 Halytystoiminta

Halytystoiminta sujui hyvin. Hatdpuhelutallenteiden perusteella tutkijat eivat havainneet
hataantymista hatailmoituksen tekijan osalta ja ilmoitukset tapahtuivat hyvéassa jarjes-
tyksessa. Kaikki halytysketjun osapuolet, niin veneen paallikko, hatdkeskus kuin meripe-
lastuslohkokeskus (MRSC Helsinki), toimivat tehokkaasti eik& naiden toimijoiden valisilla
rajapinnoilla havaittu kitkaa. Ainoastaan onnettomuuspaikan tarkat koordinaatit jaivat ha-
téakeskuksen paivystajalta saamatta soittajan puhelimeen taustamelua aiheuttaneen las-
ten itkun vuoksi. Onnettomuuspaikka oli kuitenkin saarten nimia hyvéaksi kayttaen jo ai-
emmin selvitetty. Myds hatapuhelua seurannut hatarakettihavainto yhdistettiin hatékes-
kuksesta nopeasti alustavien tietojen saannin jadlkeen MRSC Helsingille, missa péivysta-
ja osasi valittomasti epailla havainnon olevan yhteydessa kyseessa olevaan karilleajoon.

Halytysketjun toimivuudesta huolimatta tutkijat painottavat, etta hatatapauksesta tai vaa-
ratilanteesta merelld tulee pyrkia ilmoittamaan ensisijaisesti meripelastuksen héalytysnu-
meroon 0204 1000. Merella tapahtuneiden héatatilanteiden hatailmoituksia vastaanotta-
vat ja valittavat myos hatakeskukset. Hatdkeskukset yhdistavéat hatapuhelut pikaisen ti-
lanneselvityksen jalkeen edelleen meripelastus- tai meripelastuslohkokeskukselle. Suo-
raan meripelastuksen halytysnumeroon soitettaessa hadassa olija saa kuitenkin yhtey-
den valittbmasti nimenomaan merionnettomuuksien asiantuntijaan ja yksi valikasi jaa
halytysketjusta pois. Meripelastusta johdetaan meripelastus- (MRCC Turku) ja meripe-
lastuslohkokeskuksista (MRSC Helsinki ja Vaasa), joilla on omat halytysnumeronsa. Me-
ripelastuksen valtakunnalliseen halytysnumeroon soittamalla puhelu yhdistyy lahimpaan
johtokeskukseen.
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2.5.2

Laki ja asetus eivat vaadi hataraketteja veneisiin mutta ne kuuluvat veneilyseurojen kat-
sastusvaatimuksiin. Hatarakettien oikeata ampumistapaa on ollut vaikeata harjoitella,
koska ohjattuja ampumaharjoituksia on voitu jarjestdd vain rajoitetusti. Kynnys raketin
ampumiseen on sen vuoksi korkea eikd onnistuminen ole itsestdan selvad. Tassa on-
nettomuudessa hataraketti ammuttiin viivyttelematta, kun oli todettu tilanteen olevan ar-
vioitua vakavampi ja veneen ottavan vetta sisdansa suuria maaria. Tama oli oikea me-
nettely. Vaikka raketti ammuttiin paivanvalon aikaan, se havaittiin hyvin ja viranomaisille
ilmoitettiin siitd. Matalikon paélle pysahtynyt vene ei aiheuttanut muissa veneilijissa re-
aktioita mutta raketin ampumisen seurauksena lahist6lla olevia huviveneita saapui no-
peasti onnettomuuspaikalle.

Eras rakettihavainto tehtiin Inkoon kirkonkylan venesatamassa. Taalla hataraketin ha-
vainnut henkild kykeni ilmoittamaan suuntiman ja etdisyyden rakettiin hyvalla tarkkuudel-
la ja arvioi raketin ampumapaikaksi paikallistuntemuksensa avulla onnettomuuspaikan
viereisen saaren Stora Fageron. Lahella olleen avun pikainen saaminen paikalle samoin
kuin Inkoon satamassa saakka hyvin tarkasti arvioitu onnettomuuspaikka osoittavat, etta
hatéaraketti on tehokas hatavaline, jonka arvoa ei saa jattda uuden tekniikan varjoon.

Pelastustoiminta

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

Veneelld tehdyt toimenpiteet — pelastusliivien pukeminen kaikkien paalle, hataraketin
ampuminen, pelastusrenkaiden huomioonottaminen seka siirtyminen veneen keulaan ja
sittemmin sivulliseen veneeseen perdn vajotessa — olivat harkittuja ja oikein ajoitettuja
tekoja ja kertovat niin ikéén tilanteen oikeaoppisesta hoidosta. Nailla toimilla oli suuri
painoarvo selvittdessa onnettomuudesta ilman henkildvahinkoja.

Pelastusyksikkoé P/V FAGERO oli paikalla ensimmaisend, 16 minuuttia ensimmaisen ha-
tdpuhelun jalkeen ja 12 minuuttia saamansa héalytyksen jalkeen klo 20.06. Toiminta oli
nopeaa.

Hatéaraketin ampuminen kaynnisti pelastustoiminnan kuitenkin vielédkin nopeammin. On-
nettomuusveneessa olleet olivat paikalle saapuneen siviiliveneen kyydissa jo ennen pe-
lastusyksikoiden saapumista. Onnettomuusveneen nopea uppoaminen merkitsi sitd, etta
jokainen saastetty minuutti oli korostetun tarkea pelastustoiminnassa, etenkin pienten ja
uimataidottomien lasten kyseesséa ollessa. Myds meriveden lampdtila oli alhainen. Ve-
neessa olleet henkil6t saatiin pelastettua ilman, ettéa kukaan joutui veden varaan.

Jo silla, ettd pelastuminen tapahtui ilman kastumista, on tarkea psykologinen merkitys,
mitd tuki viela onnettomuusveneen henkildiden jalkihoito Inkoon satamassa ja ambu-
lanssin lahettdminen paikalle, vaikka loukkaantumisia ei ollutkaan.

Onnistuneelle pelastustoiminnalle luotiin siis pohja jo laukaistaessa hatéraketti viiveetta.
Hatéaraketin nahneiden veneiden aktiivinen toiminta ja meripelastuksen aluksen nopea
saapuminen paikalle seka satamassa annettu jalkihoito olivat niin ikdan avainasemassa
onnistuneessa pelastustoiminnassa.
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3.1

3.2

JOHTOPAATOKSET
Onnettomuuden vaikuttaneita tekijoita

Reittisuunnitelma muutettiin matkanopeudessa. Suurella nopeudella tehdyn kdannéksen
vuoksi ei sen loppuvaiheessa jaanyt riittavasti aikaa veneen paikan tarkastamiseen na-
vigoinnin apuvéalineista tai visuaalisesti. Tallaisessa tilanteessa turvallinen menettelytapa
on veneen pysayttaminen tai vauhdin merkittava hiljentaminen tilannearviota varten en-
nen matkan jatkamista uudella suunnalla.

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

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

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

- Vene upposi, koska veneen konetilaa ei ollut erotettu vesitiiviiksi osastoksi eika ve-
netta ollut rakennettu siten, etté se olisi kestanyt konetilan tayttymisen vedella.

Turvallisuushuomioita

Huvivenedirektiivi ei ota kantaa veneen kayttaytymiseen haveritilanteessa, vaan ainoas-
taan edellyttdd veneen olevan riittavan turvallinen oikein kaytettyna. Huvivenedirektiivi ei
myoOskaan koske yksittdisen veneen rakentamisen laatua, vaan venemallin tai -sarjan
suunnittelua ja rakennetta.

Huvivenedirektiivin ja standardien kehittamisessa voitaisiin kiinnittdd huomiota erityisesti
pohjan alle asennetuilla vetolaitteilla varustettujen veneiden uppoamattomuuteen seka
veneiden runkorakenteiden yleiseen lujuuteen, rakennustapaan ja nakyvyyteen ohjaus-
paikalta.
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4

TOTEUTETUT TOIMENPITEET

Liikenteen turvallisuusvirasto on selvittdnyt Jeanneau Prestige 42S -veneiden vaatimuk-
senmukaisuuden yhdessa Ranskan viranomaisten, veneen valmistajan ja ilmoitetun lai-

toksen ICNN kanssa. Selvityksessa todettiin, etta ei ole aihetta epéilla venemallin vaati-
musten mukaisuutta.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

Téassa onnettomuudessa vene ei olisi uponnut, jos konetila olisi ollut riittdvan pieni ja ve-
sitiivis. Vastaavia tilanteita on kohdattu useassa muussa veneonnettomuudessa. Taméan
vuoksi Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta:

1. Liikenteen turvallisuusvirasto ryhtyy toimenpiteisiin veneenrakennussaannostén
muuttamiseksi siten, ettd onnettomuusveneen kaltaiset veneet jaisivat kellumaan
konetilan tayttyessa vedella.

Vetolaitteen murtumispyramidi ei toiminut tassad onnettomuudessa eika myodskaan toi-
sessa vastaavanlaisessa onnettomuudessa eli kahden onnettomuuden kolmessa pohja-
kosketuksessa. Veneiden pohja tai asennuskaulus on murtunut ennen IPS-vetolaitetta ja
kuminen O-rengas on liikkkunut ulos sijoiltaan aiheuttaen vuodon. Taméan vuoksi Onnet-
tomuustutkintakeskus suosittaa, etta:

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

Helsingissa 29.10.2012

Klaus Salkola Ville Grénvall Juha Sj6lund

53






Liite 1/1(2)

LIITE 1. Jeanneau Prestige 42 S -veneen tutkinta telakkahallissa onnetto-
muuden jalkeen

Vene tutkittiin venehallissa noston jalkeen 31.5.2010. Vene oli lahes siin& kunnossa kun se
oli nostettaessa. Vetta oli tyhjennetty mutta muutoksia veneeseen ei ollut tehty. Veneesta
tehtiin seuraavat havainnot:

Runko

e Pohjassa tai muualla lasikuiturungossa ei ollut jalkid osumisesta kivikkoon.

e Rungossa oli kolhuja ja hiertymia, joiden todettiin olevan seurausta veneen nostami-
sesta.

e Perapeili oli revennyt irti pohjasta oikealla puolella suurimman osaa leveydesta.
Sauma oli auki yli 10 cm ja jaljista voitiin paatella pohjan takareunan kayneen ylhaalla
huomattavan syvalla veneen sisalla.

e Uimatason alapinnalla oli iskemajalki, joka sopi yhteen vetolaitteen takareunan kans-
sa.

e Oikealla puolella trimmilevy oli leikannut uimatason alapinnalle reian.

Vetolaitteet

e Molemmat vetolaitteet osoittivat suoraan eteenpain.

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

¢ Oikea vetolaite oli enemman vaurioitunut kuin vasen.
e Oikean vetolaite:

potkuriakseli oli taipunut ylos

vetolaitteen eva oli katkennut irti

yksi potkurin siipi oli irronnut

toinen vetolaitteen lapiviennin tiivistavista O-renkaista oli tullut osittain ulos

O O O O O

vaihteisto oli juuttunut.

e Vasen vetolaite:

potkuriakseli oli suora
evassa ei ollut jalkia
potkurin lavat olivat tallella, mutta jokaisessa niista oli taipumia ja paloja puuttui

O O O O

vetolaitteen vastakkaisiin suuntiin pyorivien potkureiden valys pysyi muuttumat-
tomana potkureita kasin pyoritettdessa

vetolaiteen kiinnityslevy veneen pohjassa kiinni, ehja ja suorassa
voimakkaita iskemajalkia ja eva taipunut sivulle



Liite 1/2(2)

Konehuone

e Konetilassa oli runsaasti savea.

e Konepetin ja peravetolaitteiden valilla rungon sisapinnalla konehuoneessa oli raken-
teesta johtuva melko jyrkk& porras, mikd mahdollistaa ns. lovivaikutuksen synnyn;
pohjarakenteisiin kohdistuva jannitys on muita kohtia suurempi loven kohdalla

0 tasta kohdasta veneen pohja oli taipunut siséanpain

e Pohjan jaykistepalkeissa oli murtumia
e Potkurilaitteen asennuskauluksen reunoissa oli murtumia

e Vetolaitteen lapiviennin tiivistavistd kahdesta O-renkaasta sisempi oli luiskahtanut
pois urastaan ja tullut osittain veneen sisépuolelle

e Oikean moottorin vetoakseli oli toisesta paasta murtunut irti vauhtipyoran kotelosta ja
toisesta paasta urospuoli oli irronnut naaraspuolesta; vetoakseli 16ytyi veneen pohjal-
ta oikealta puolelta peréapeilin lahelta.

0 lentaessaan vetoakseli oli lyonyt kolhun konehuoneen aukon reunan siséapuolelle

e Konetilan suuret ja painavat laitteet kuten polttoainesailiot olivat kiinni eika niista ha-
vaittu irtoamisen jalkia.

Ohjaamo

e Kaasukahvat olivat tyhjakaynnilla eteen -asennossa

e Veneen pilssipumppujen katkaisimet olivat ON-asennossa
e Merikartta oli avoinna onnettomuuspaikan kohdalta

e Mittoja ohjaamosta:

sivupilarien leveys 250 mm

tuulilasin korkeus 330 mm (kohtisuoraan pystysuunnassa tuulilasin ylalaidasta
tuulilasin alapuolella olevaan tasoon)

o0 tuulilasin tehollinen korkeus 260 mm (ulos katsomiseen "kaytettavissa oleva kor-
keus”)

0 vaakasuuntainen etéisyys ikkunasta ohjaajan silmiin 2400 mm

e avattavan katon ollessa auki (jolloin voi ohjata myds seisten) tuulilasin ylapuolen poi-
kittaispalkki saattaa olla (ohjaajan pituudesta riippuen) nakokentassa.
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LIITE 2. VOLVO PENTA IPS-VETOLAITE
Yleiskuvaus

Volvo Penta IPS -vetolaite on veneisiin tarkoitettu Z-vetolaite, joka poikkeaa tavanomai-
sista sisaperamoottorin vetolaitteista siina, etta laite on perapeilin sijasta kiinnitetty ve-
neen pohjan alle. Tarkoitusta varten veneen pohjaan tehdd&n suurehko reikd, jonka
reunaan liitetddn asennuskaulus, johon vetolaite vesitiiviisti liittyy. Normaalin vetolaitteen
tavalla IPS-vetolaitteeseen kuuluu ylavaihde, johon moottoriin liitetty vetoakseli kytkey-
tyy ja alavaihde, jonka akselin paahan potkuri on liitetty. Veneen ohjaaminen tapahtuu
kdantamalla vetolaitteen alaosaa pystyakselinsa ympéari. Volvo Penta IPS -
vetolaitteessa on kaksi vastakkain py6rivaa potkuria ja ne on asennettu alavaihteen keu-
lan puolelle vetaviksi potkureiksi.

Luukut

KONEHUONE

Perapeili

Ylavaihde

Aluksen pohja

‘alainen kot
Aluksen keula

| i“@ Vetavat vastakkain pyorivat potkurit

Kuva 1. IPS-vetoIalte ja sen asennusperiaate. (Moottori ja vetolaite Volvo Pentan
esitteesta)
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Onhjausjarjestelma ml. Hydraulinen peruutusvaihde,
ohjauspaikkayksikkd =] — jossa sahkoinen ohjaus

r
Integroitu pako-
kaasujarjestelma

Kayttoakseli

-‘-& - - 9 kaulus

Yhdistetty
ripustusftiivistys
kumirenkain

Kantyva " Meriveden sisaanotto
vedenalainen

kotelo (riki) 9 ._;‘ ,{;

o

=

Pakokaasut poistuvat
potkurivirtaan ja meneva

kauaksi aluksen taakse Patentoidut vastakkain pyorivat potkurit

Kuva 2a. Vetolaitteen paaosat. (Volvo Pentan esitteesta)

A Servoyksikko saa dataa CAN-
vaylalta ja saataa potkurilaitteen
ohjailua

B Ylavaihde saataa eteen/taakse
hydraulisen vaihteen avulla.

C Pakokaasuputki
D Meriveden sisaan otto ja poisto

E Asennusrengas ja O-renkaat
ripustusta ja tiivistysta varten

F Valikotelo

G Kaantyva vedenalainen kotelo,
jossa vastakkain pyorivat potkurit.

Kuva 2b. Vetolaitteen padosat eriteltyina. (Volvo Pentan kasikirjasta)
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Tavanomainen sisdperamoottori asennetaan perapeilin lapivientiin siten, etta siind oleva
nivel ja saranatappi mahdollistavat veneen ulkopuolella olevan ja veteen ylettyvan rikin
kaantymisen taaksepain (kuva 3). Saranatappia kaytetaan potkurin asentoa sdadettaes-
sa.

Vetolaite on rakennettu siten, ettd sen osuessa esteeseen taittuu se taakse ja ylos. Ta-
ma estaa iskurasituksen kohdistumisen veneen runkoon ja joissakin tapauksissa se
my0s suojaa vetolaitetta suuremmilta vaurioilta.

Perapeili

: > Aluksen pohja

ay

Kuva 3. Venemoottori tavanomaisella perdvetolaitteella (Volvo Pentan esitteestd).

Saranatappi

IPS-vetolaite ei pddse kadantymaan esteen edessa. Esteeseen osuessaan isku valittyy
vetolaitteen kautta veneen runkoon. Pohjan repeamisen ja vuodon estamiseksi on IPS-
vetolaitteen ohjausakselin lapiviennissa hallittu murtokohta, kuva 4.

Ohjausakselin
heikennetty kohta

Pakokaasut /J{

\[‘
w
4 ‘_ = A
y > The illustration shows the steering spindle. The steer- -
£ > ing spindle has a weakened area so that the drive leg -
— can break away if the unit collides with an underwater e

object sufficiently hard at high speed in special circum-
stances. This function is intended to prevent even
greater damage from occurring to the hull and boat.

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

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

Vetolaite ei toisin sanoen ole mekaanisesti kosketuksissa asennusrenkaaseen vaan tu-
keutuu siihen kahden joustavan kumirenkaan avulla. N&améa renkaat tiivistvat veneen
pohjan ja muodostavat samalla joustavan kiinnityksen vetolaitteelle melun ja véarahtely-
jen vaimentamiseksi.

Kuminen O-rengas

tilvistaa ja kiinnittaa

\\ Asennusrengas

G

/ Potkurilaite
Kaulus Asennusrengas
puristetaan
; potkurilaitetta
; vasten
Pohjalevy
Vesi
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 varastoitin Kosken Autokeskus Oy:n ulkotiloihin sen siirryttyd Aktian
vakuutusyhtion omaisuudeksi. Huhtikuussa 2011 irrotettiin oikean puoleinen vetolaite
rungosta tutkijoiden antamien ohjeiden mukaisesti*®. Toukokuun alussa tutkijat purkivat
ja tarkastivat vetolaitteen saadakseen selville mitd oli tapahtunut.

Kaikki vetolaitteen osat purettiin lampimassa tyopajassa Kosken Autokeskuksen tytka-
luin seké nosturein. Kuvassa 1 on nékyvissé aluksen pohjaan leikattu reika.

Kuva 1. Leikattu aukko IDA 1:n pohjassa vetolaitteen irrottamisen jalkeen.
osoittaa murtuneen akselikytkennan.

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

0 Moottori oli irrotettu ylavaihteen vetoakselista. Lisaksi veneen pohjalevy oli leikattu vetolaitteen asennusrenkaan ymparilta.



Liite 3/2(5)
Esityot
Irralliset osat erotettiin padosasta. Naita olivat alumiininen asennusrengas, letkuja ja tii-

visteitd. Suuret O-renkaat puuttuivat. Ei tutkinnan kannalta merkittavia havaintoja. Ei tar-
vetta osien pesuun, silla materiaali on katsottava hylkymateriaaliksi.

Asennusrengas

e ETRETe

™

Kuva 3. Irrotettu vetolaite Autokeskuksen tydpajassa ennen purkamista.

Ylavaihteen irrotus

Tuettiin yla- ja alavaihde ripustuksella ja poistettiin naita kiinni pitavat 10 pulttia. Osien ir-
rottamiseen tarvittiin hieman voimaa ja taltan/vasaran kayttdd. Ei tutkinnan kannalta
merkittavia havaintoja

Ohjauskvadrantin irrotus

Irrotettiin ohjauskvadrantti poistamalla sita kiinni pitavat pultit. Ei tutkinnan kannalta mer-
kittavia havaintoja.

Valikotelon irrotus

Irrotettiin veneen pohjaan kiinnittyva kiinteé valikotelo kaantyvasta rikista. Havaittiin, etta
ohjausakselin laippa oli murtunut, mutta edelleen lujasti kiinni alavaihteessa. Murtuma
kulki osan matkaa pitkin ohjausakselin ja laipan kulmaukseen valmistettua keven-
nysuraa mutta kaantyi laipan lapi ulkokehdalle murtuman kummassakin paéassa. Taten
vain noin 1/3 laipasta oli murtunut irti ja 2/3 laipasta piti edelleen rikia kiinni ohjausakse-
lissa.

Havaittiin,. etté laipassa oli 16 pultin reikda mutta vain 10 oli asennettu pultit. Tyhjat reiat
sijaitsivat symmetrisesti 3 + 3 laitteen kummallakin sivulla, kuva 4.
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Aluksen keula Kolme reikaa ilman pultteja

Murtuman laajuus

\

+ Kolme _reikéé ilman pultteja

Kuva 4. Kaantyva vedenalainen osa irrotettuna.

Laipassa reiat ilman pultteja.

Murtuma poikkeaa suunnitellulta
reitilta juuri viimeisen pultin jalkeen.
Samoin toisessa paassa.

Kevennysura, jota pitkin
murtuman olisi pitanyt edeta.

Hieman trasselia oli tarttunut
murtumaan tutkijoiden yritettya
puhdistaa sita.

Kuva 5. Yksityiskohta murtumakohdan toisesta paasta.

Kaantdakselin irrotus

Seuraavaksi irrotettiin kdantdakselin laipan 10 pulttia (kuvat 4 ja 5) vetoakselin saami-
seksi ulos. Havaittiin, ettd akselin laippa oli murtunut irti aikaisemmin havaittua murtu-
maa pitkin. Lisaksi havaittiin, etta rakenne on sellainen, etta puuttuvien 3 + 3 pultin koh-
dalla rikissa ei lainkaan ole kierrereikid eikd vastinpinta ylety kaantdakselin laipalle
saakka. Pulttien puuttuminen on siis tarkoituksellista, lujuuslaskelmiin perustuvaa.
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Laipan tama osa pysyi kiinni  Puuttuvien pulttien alla oli
estaen potkurilaitteen tyhjaa, eika laipalla ollut tukea.

> -

irtoamisen.

B |aipasta irtosi .

Kuva 6. Irrotettu vetoakseli.

Kuva 7. Kéantoakseli ja sen osittain murtunut laippa.

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

s VTT:n koealue

Pohjalevy

Kuva 8. Alumiinikaulus, VTT:n naytteenottopaikka. |

Kuva 9. Alumiinikauluksen murtumiskohta.

Kuva 10. Asennusrengas ylhaalta (vasemmalla) ja alhaalta (oikealla).Asennusrengas
oli vahingoittumaton.
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LAUSUNTO
Paivadys/Datum/Date 3.8.2012
Dnro/Dnr/Ind.no. TRAFI/18826/07.01.00/2012
Viite/Referens/Ref Lausuntopyynténne 15.6.2012
(203/5M)
SAAPUNUT
07 -08- 2012
Onnettomuustutkintakeskus X7 / 51
Sdrndisten rantatie 33 C

00500 HELSINKI

Liikenteen turvallisuusviraston lausunto tutkintaselostuksen lopulliseen luonnokseen .
C3/2010M Jeanneau Prestige 42S (FIN), A-58990, uppoaminen Inkoon edustalla 28.5.2010.

Liikenteen turvallisuusvirasto lausuu tutkinnan C3/2010M turvallisuussuosituksista seuraavaa:

Turvallisuussuositus 1.

Liikenteen turvallisuusvirasto ryhtyy toimenpiteisiin veneenrakennussddnnosion muuttamiseksi siten,
eltd onneltomuusveneen kaltaiset veneel jdisivit kellumaan konetilan tdyttyessd vedelld.

Trafin lausunto suositukseen:

Liikenteen turvallisuusvirasto on mukana kehittiméssé venealan teknisis

standardeja ja voi nostaa esiin turvallisuuden kannalta tirkeita seikkoja, esimerkiksi Sipoonsel#lld
2010 tapahtunut uppoamisonnettomuus (D6/2010M) jonka seurauksena veneen varalaitaa,
vakavuutta ja kelluvuutta koskevaan standardiin (ISO 12217-1-3) tehtiin turvallisuutta parantava
muutos. Tillainen muutos vaatii kuitenkin varsin laajan kansainvélisen yhteisymmirryksen.

Turvallisuussuositus 3.
Liikenteen turvallisuusvirasto markkinavalvontaviranomaisena ryhtyy
toimenpiteisiin talld tavalla rakennettujen veneiden markkinoinnin lopettamiseksi.

Trafin lausunto suositukseen:

Liikenteen turvallisuusvirasto voi ryhtyd toimenpiteisiin, mikéli venemallin ep#illszn aiheuttavan
vaaraa oikein kéytettynd tai olevan muuten huvivenedirektiivin vaatimusten vastainen. T#ss4
tapauksessa ei ole ilmennyt aihetta ryhty# enempiin toimenpiteisiin.

9

3
), ! m
Tuomas Routa
Ylijohtaja

Liikenteen turvallisuusvirasto e Trafiksékerhetsverket ® Finnish Transport Safety Agency
PL/PB/P.O. box 320, 00101 Helsinkl, Finland Y-tunnus/FO-nummer/
Puh./Tfn/Tel.: 358 (0)20 618 500, fax +358 (0)20 618 5095 « www.trafi.fi Business 1D: 1031715-9
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SPBI ] SAAPUNUT
S.A. au capital de 51.541.628 € Na.

Parc d’ Activités de I’Eraudiére 0 7-08 2
85170 Dompietrre sur Yon o 81/5M
RCS 491 372 702 La Roche sur Yon Dare 3 /

Dompierre sur Yon, July 23" of 2012,

Response to the preliminary report of the Safety Investigation Authority
dated 15 June 2012

On 4 June 2010, the Safety Investigation Authority of Finland has formed a Commission of
Investigation, pursuant to Section 5 of the Accident Investigation Act (373/1985), following a
shipwreck of a Prestige 42S-type recreational boat, which occurred on 28 May 2010 at Inkoo
in Finland, and which was constructed by SPBI.

A Preliminary Report was drawn up by the Commission on 15 June 2012 (hereinafter the
"Preliminary Report").

By letter dated 15 June 2012, received on 20 June 2012, you sent the said Preliminary Report
to SPBI for its observations.

We understand that these observations may lead to the amendment of the Preliminary Report,
for the purpose of drafting the final report and will be attached as schedules to the latter. We

ask that the points analysed below be amended and/or deleted in the Commission’s final
report.

These observations are made on the basis of the information provided in the Preliminary
Report, since SPBI is not in a position to distinguish the physical damage, which is strictly
related to the collision with the rock, from that which may have been caused by the sinking,
refloating and towing of the boat.

1. INTRODUCTION
The Preliminary Report concludes that the accident which led to the boat sinking on 28 May

12010 was caused exclusively by navigational error (lack of attention; excess speed; sudden
change in voyage plan).

91091-4-3-v0.3 -1- 36-40528290
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No technical defect of the Prestige 428 boat was revealed’,

This is why SPBI is surprised by certain assertions contained in the Preliminary Report,
which seem to call into question the quality of the boat’s design and construction. The said

assertions are subjective assessments and are not based on the finding of any established
breach with the applicable regulations.

The question of a breach by SPBI can, however, only be assessed objectively, solely in the
light of the applicable regulations and not on the basis of subjective assessments.

SPBI is a company certified under ISO 9001 and ISO 14001, whose production processes
comply with the strictest international standards.

All Jeanneau boats bear the EC certification, which incorporates the essential safety
requirements, in particular with regard to stability and structural resistance.

The Prestige 42S boat was designed and produced in complete compliance with the
applicable regulations. In this respect, it must be noted that any withdrawal from the market —
as discussed on p. 37 of the Preliminary Report — of a product which has been declared to
comply with the applicable regulations cannot be considered, other than in those situations
strictly provided for by the provisions of EC law.

Since the investigators found that the accident was caused exclusively by a navigational
error, it appears that the sole purpose of this investigation is to make recommendations
to the Finnish Transport Safety Agency, in order to improve the applicable regulations.

Its purpose is not to make a pronouncement regarding any liability of SPBI with regard
to the occurrence of the said accident.

In this context, SPBI makes these observations in reply to the request of the Safety
Investigation Authority and provides information confirming the compliance of the Prestige
428 boat with the applicable regulations. There is no reason to pronounce upon whether or
not it is appropriate to adopt more restrictive regulations.

! P. IIL: "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".

91091-4-3-v0.3 -2 . 36-40528290
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2. THE PRESTIGE 428 BOAT COMPLIES WITH THE APPLICABLE
REGULATIONS

The investigation conducted by the Safety Investigation Authority related to various parts of

the Prestige 428 boat. The submissions which are produced for each of the said parts will be
analysed in turn.

2.1  Visibility from the helm position of the Prestige 428 boat
This issue is regulated by European standard EN ISO 11591.

This standard defines the requirements relating to the field of vision towards the bow and the
stern from the helm of recreational motor boats whose hull does not exceed 24 metres in
length. This standard therefore applies to the Prestige 428 boat.

The EN ISO 11591 standard sets forth the visibility requirements corresponding to various

hypothetical positions adopted by the skipper (skipper sitting/standing; high and low
eyelevel; horizontal/vertical field of vision).

The visibility from the helm position of the Prestige 42S boat, including the presence of blind
spots, complies with all the recommendations of the EN ISO 11591 standard, as certified by
the technical documentation which is attached hereto (exhibit n°I).

Furthermore, the measurements taken by the Finnish Transport Safety Agency conclude that
the EN ISO 11591 standard was complied with.

The question whether the visibility from the helm position is improved if the boat’s roof

hatch is open is irrelevant, since the visibility measurements are taken with the roof hatch
closed.

In these circumstances, the expressions "the visibility from the helm was poor" and
"significant safety risk for a boat with the maximum speed of 40 knots", "from the point of

view of a safe boating" contained in the Preliminary Report do not correspond to any actual
regulations.

Since compliance with the EN ISO 11591 standard has been shown, the said subjective
assessments are inappropriate.

Zp.23
’P.24
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2.2 Incorporation of the Volvo Penta IPS Drive Units

22.1  Design of the bottom of the hull

The Preliminary Report seems to call into question the quality of the incorporation of the IPS
unit in the Prestige 428. It is, in particular, noted that this boat was designed in order to
operate with a traditional sterndrive-type propulsion engine®, and that the incorporation of the
IPS drive unit would have required structural modifications to the boat®.

This assertion is inaccurate: the Prestige 42S was specifically designed to operate with the

IPS drive unit. This Prestige 42S model has never been sold, fitted with another form of
drive system.

The structural design and the partitioning of the boat were not modified in any way as a result
of the incorporation of the IPS drive unit.

Consequently, the assertion that "in an IPS drive unit the thrust of the propellers is directed
to the bottom instead of the transom, which means that special attention should have been
paid to strengthening the bottom and to the quality of the supportive structures, [which] had
not been done by the manufacturer of the boat"® is unwarranted.

Similarly, and contrary to what is written in the Preliminary Report’, the stringers were not
modified but were specifically designed for the use of IPS drive units. It must be noted in this
regard that the assertion that the gaps, which are visible in the photo on p. 27, were already in
existence from when the boat was first manufactured, is not substantiated.

It is therefore inaccurate to assert that SPBI failed to consider the question of the
incorporation of the IPS engines during the design phase of the boat. The subjective assertion
contained on page 25 of the Preliminary Report, according to which "the way the hull was
constructed becomes apparent when looking into the damages and reflects the intent to build
a boat quickly and at a cheap price" is therefore unjustified.

In general, the violence of the collision suffered by the structure of the Prestige 428 at
the time it hit the rock (a boat weighing 9,350 kg / 20-22 knots / stoppage of one of the

* P. 25: "the boat model has been originally designed for traditional stern drives".

5 P. 25: "the accident boat was modified for the IPS drive units by culting original supporting structure, by

attaching the mount rings of the drive units to the bottom and by adding behind the ring a bracket as
described in the Volvo instructions".

ép.25.

7 P. 26: "the blue line indicates the location of the original bottom stringers and the points where they have been
cut off and attached to mount ring".

91091-4-3-v0.3 -4 - 36-40528290



Lausunto/ Statement 2/5(8)

two propellers during less than one revolution) does not seem to have been taken into
account during the analysis of the structural consequences suffered by the boat’s hull.

This circumstance is, however, a determining factor.
222  Assembly of the Volvo IPS 500 engines
The Prestige 428 is equipped with two Volvo Penta brand IPS 500 engines.
The IPS engines were mounted on the Prestige 428 by SPBI in the following manner:

o design of the boat structure and installation of the engines in accordance with the
guidelines provided by Volvo Penta (exhibit n°2),

e verification of the installation by Volvo Penta itself;,
e issue of a certificate of approval by Volvo Penta (exhibit n°3).

Since Jeanneau was issued a certificate of approval by the manufacturers of the engines, there
is no defect in the installation of the IPS engines.

With particular regard to the "strength pyramid principle", explanations may be provided by
Volvo Penta regarding the operation of the fuse switch which enables the drive unit to come
loose from the bottom plane.

213 he hull
ot W A

Article 8-2 of EC Directive 94/25/EC dated 16 June 1994, as amended by EC Directive
2003/44/EC dated 16 June 2003, sets forth the certification procedures for boats, in
accordance with their design category.

The Prestige 428 boat belongs to design category B.

Pursuant to this Article, a self-certification procedure may apply to design category B boats,

which are less than 12 metres in length, which is called the "internal production control plus
tests".

In order to assess the compliance of the structure with the essential requirements of the
European Directive, SPBI relies on a design and construction experience of more than 200
models, obtained over more than 40 years, i.e. a quantity of around 150,000 units produced.
This experience also relies on the fact that a considerable number of these same structures
have been approved by Bureau Veritas.

The self-certification procedure was adopted for the structure certification of the Prestige
428.

91091-4-3-v0.3 -5- 36-40528290
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This choice can be explained by the fact that the design of the hull structure and the sample -
testing of the Prestige 42S were established on the basis of those implemented in the

construction of the Prestige 46, another boat designed and manufactured by SPBI which had
itself been certified by Bureau Veritas (exhibit n°4).

The Prestige 425 was therefore the subject of a self-certification procedure based on
indisputable technical foundations, since they are in turn based on Bureau Veritas’
certification of the Prestige 46, a boat of superior size and mass.

With regard to the incorporation of the drive unit, the Prestige 42 S was designed from the

outset to accommodate this IPS-type drive unit, in compliance with the recommendations of
Volvo Penta,

With regard to the method of applying the layers of fibreglass, it is submitted in the
Preliminary Report that the method used does not comply with trade practice and that another
method, which is recommended in the Preliminary Report, should have been used.

However, the recommended method (in multiple layers) is not the only method which
complies with trade practice. The method used for the Prestige 42 S was certified by Bureau

Veritas — which carried out hull resistance tests — as part of the certification for the Prestige
46.

The fact that the accidental collision led to the piercing of the hull does not allow one to reach
a conclusion that the regulations were not complied with: there is no standard which imposes
structural design requirements for resisting a collision to the bottom of the hull for boats

recreational boats (Bureau Veritas, Germanischer Lloyd, ISO rules all specify requirements
for boat in intact condition).

For example, Bureau Veritas Regulation NR381 DNP R00 E, which has been used to assess
Prestige 46, states in PART IIT Hull Structure — Section 1-11 — Article 15: “In accordance
with 14 above[related 1o other national and international regulations], the user and the
builder must ascertain the safety conditions relating to freeboard and equipment,

superstructures and protection of openings, taking into account the intended area of
operation, if applicable”.

Obviously, the collision of a rock is not an intended area of operation.

The tearing apart of the transom and the bottom of the hull, together with the resulting
piercing of the hull, do not therefore reveal any non-compliance with European recreational
boats regulations.

Once again, the violence of the collision suffered by the boat at the time of the accident
does not appear to have been taken into account in the section of the Preliminary
Report which relates to the hull of the Prestige 428S. '
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2.4 The lack of watertight partitions separati

The Preliminary Report seems to criticise the lack of watertight partitions separating the
various compartments of the boat.

However, the EN ISO 12217-1 (2002) standard, which is also applied by SPBI, regulates
inter alia the requirements regarding the stability and buoyancy of recreational motor boats
(exhibit n°5). Part 1 of ISO 12217 specifies the methods for evaluating the stability and
buoyancy of boats when intact (i.e. undamaged). The buoyancy features of boats which are
vulnerable to flooding are also considered. The Prestige 42 S model was evaluated using
option 1 of table 2, taken from the relevant ISO standard 12217-1. This mode of evaluation is
dedicated to fully decked boats in design categories A and B (a fully decked boat has its hull’
totally covered by a deck, as in the Prestige 42 S).

The option 1 mode of evaluation does not mention any requirement for watertight internal
partitioning.

Table 2 — Tests to be applied

Option 1 2 3 4 5 8
Categorias possibie Aand B CandD B Cend D CandD CandD
Decking of covering ﬁe!:::g 3 deiuk];); s | Any amount | Any amount ;:f::% Any amount
Downfiooding openings 8.4.1 811 £.1.% €.1.1 €.1.1 511
Downflooding-height test 6.1.2 8.1.2 8.1.2 g120 6.1.2 612
Downfionding angle 8.1.3 6.1.2 8.1.3 £13¢
Cffset-load fest 82 6.2 8.2 8.2 8.2 6.2
Resistante to waves « wind 6.3 6.3
Heal due to wind action 544 g44d B.4d 544d
Flotation requirements 8.5 8.5
Flotation materist Annex F Annex F
2 This term tx defined in 3.1.6.

b Tnis term is defined in 3.1.7, .

& This test is not required for boats assessed using option 4 if, during the swampad load test in nomative annex E, the boat has been
shown to support an aguivalent dry mass of 133 % of the maximum totat ipad.

9 Tha application of 6.4 is only required for boats where 4|y » LB,

The SPBI Prestige 428 boat is less than 12 metres in hull length. It is certified as design
category B and there are no regulations which require the installation of watertight partitions
in recreational motor boats of this category.

Accordingly, the obligations relating to watertight compartments do not apply to it.

The Prestige 42S consequently complies with the applicable regulations, which is moreover
acknowledged in the Preliminary Report (p. 24).
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The assertion that "the boat could have been constructed in such way that it had remained

afloat after the engine compartment had filled with water™® is therefore subjective and
unwarranted, in the light of the applicable regulations.

* *

As stated on the first page of the Preliminary Report, the investigation enabled a conclusion
to be reached that the sinking of the boat had been caused exclusively by the skipper’s lack of
attention, by too high a speed and by the late decision to change the voyage plan®.

There is no issue regarding a technical defect of the boat.

We consequently dispute the conclusions contained on p. 33 of the Preliminary Report,
according to which the technical causes of the accident were due ("the fechnical causes of the
accident were") to the fact that the IPS drive unit fuse switch was not triggered, a weak hull
structure and the fact that the compartments contained in the boat were not watertight. In
addition to their contents, which seem to contain subjective considerations, the formulation of
the said conclusions seems questionable, since the piercing of the hull and its flooding
constitute the consequences and not the causes of the accident.

In general, it seems that the violence of the collision has not been adequately taken into
account in the analyses contained in the Preliminary Report.

In any event, no breach by SPBI of either trade practice or the European regulations has been
brought to light by the investigation. There is accordingly no reason to commence discussions
regarding a possible withdrawal from the market (see p. 37).

The sinking of the boat on 28 May 2010 is exclusively due to a navigational error and the

physical consequences suffered by the Prestige 42S can be explained exclusively by the
violence of the collision suffered by the boat.

L

Mr Philippe Thill
Chief Technical Officer

ip.32

P, III: "The investigation concludes that the grounding was not caused by any technical failure, which means
that the loss of situational awareness afier 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".
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Volvo Penta

SAAPUNUT
Safety Investigation Authority of Finland -9 -10- 20
Att; Martti Heikkkila L :
S6méisten rantatie 33 C S Dero 372 / 5™
00500 Helsinki NG . 9 ( 26,
Diarseiten 216 ol
Seepunuk A3 &, 20 ga)
Date Direct Telephone Mail Our reference ‘
20:th of August 2012 +46 31 3221664 tom,tveltan@volvo.com  TT

We have reviewed the draft report dated 15.6.2012. Please find below our comments. .

Erom the report chapter "Summary”:

The summary is stating. "Problems were found in the strength pyramid of the drive unit and in the
integration of the drive unit and the hull.”

And further the summary recommend “..that Volvo Penta check the functioning of the strength pyramid
of the IPS drive units and the requirements on the structure of the boat..."

Volvo Penta instructions and pyramid function:
Volvo Penta's experience of the pyramid function is good and in most cases of groundings that have
been reported to Volvo Penta, it works as intended. Volvo Penta lamination instructions of engine and
IPS bed with surrounding structure is thoroughly tested by
- Real crash tests with |PS units in boat grounding
- Fuli scale crash tests of IPS unit with laminated beds in rig by Autoliv collecting
measurements of stresses in both bed and the drive unit
- By using measurements from rig tests computer simulations have been developed and used
to simulate a variety of groundings.

It is however important for the functioning that the lamination work has been performed in accordance
with Volvo Penta's instructions and in a professional manner. The IPS-system contains a number of
safety related features and has been extensively tested. It is, however, not possible to foresee the
exact circumstances of each incident.

Yours sincerely,

AB Volvo Penta

Tom Tveitan
Manager
Dept 48240 Laws and Regulations

AB Voivo Penta Tel: +46 (0)31 3221664 Reg.No./VAT No. AB Volvo Penta
48240, Laws and Regulations Fax: +46 (0)31 510591 556034-1330 SE-405 08 Géleborg, Sweden
Gropegérdsgaten VAT SE556034133001 Suppl. No, 104845

8E-405 08 Géteborg
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