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1 TAPAHTUMAT JA TUTKIMUKSET

1.1 Alus

1.1.1 Yleistiedot

Vartiolaiva (VL) Tursas on nykyaikainen monitoimialus, jolla rajavartiolaitos (RVL) suorittaa
ympadri vuoden erilaisia tehtavia [tamerella. Alusta kdytetdadn etsintd- ja meripelastustehta-
viin, kiireellisiin yleisen jarjestyksen ja turvallisuuden tehtaviin, rajaturvallisuuden ylldpitoon

seka vesiliikenteen ja kalastuksen valvontaan.

VL Tursas rakennettiin vuonna 1986 Rauma-Repola Oy:n Uudenkaupungin telakalla. Uuden-
kaupungin Tyovene Oy peruskorjasi aluksen vuosina 2004-2005. Tall6in alus katkaistiin ja
siihen liitettiin uusi perdlohko seka ylakannen ylapuoliset rakenteet. Uuden peralohkon my6-
td alus piteni 12 metria. Peruskorjauksessa uusittiin aluksen koneisto- ja navigointijarjestel-

ma, ja se varustettiin 6ljyntorjuntavalineilla.

VL Tursaan perustiedot:

Uppoama: 1350 t
Pituus: 61,45 m
Leveys: 10,2 m
Syvays: 4,85 m
Nopeus: 14 sol
Koneteho: 3250 kW
Miehisto: 14
Paaluveto: 350 kN
Jaaluokka: 1 A
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Kuva 1. VL Tursaan yleispiirustus. (Kuva: RVL)



1.1.2 Miehitys

Aluksen komentosillalla oli onnettomuushetkelld nelja henkil6a: 1) paallikko, joka toimi vah-
tipaallikkona ja ohjailijana, 2) toinen peramies, joka oli ottanut tahystajan tehtdvat kansimie-
heltd, 3) konepaallikko, joka toimi konevahtina ja 4) muita to6ita tehnyt peramies. Aluksella ei
ollut vaihtomiehistdd. Miehiston jasenillad on erilaiset koulutustaustat.

Aluksen paallikkoé on ollut rajavartiolaitoksen palveluksessa vuodesta 2011 alkaen. Tata en-
nen han oli palvellut merivoimissa viisi vuotta Merisotakoulusta valmistumisensa jalkeen.
Hangon lantiset vesialueet, joilla onnettomuusvayla sijaitsee, olivat paallikolle entuudestaan
tuttuja.

Vakituista konepaallikk6a sijaistanut konepaallikko toimi myds aluksen sdahkémestarina. Li-
saksi hdn toimi aluksella sukeltajana ja ROV! -kdyttdjana. Onnettomuushetkelld han oli kone-
vahdissa komentosillalla. Peramiehet ovat saaneet merenkulkukoulutuksen Merisotakoulus-
sa. Kansimiehet ovat kdyneet rajavartijan tai merivartijan peruskurssin.

1.1.3 Ohjaamo ja sen laitteet

Aluksen nykyiset ohjaamojarjestelyt on rakennettu vuoden 2004-2005 peruskorjauksen yh-
teydessa. Aluksella on Furuno Finland Oy:n integroitu komentosiltaratkaisu. Aluksen X-alueen
merenkulkututka uusittiin noin kaksi vuotta ennen onnettomuutta ja S-alueen tutka perus-
korjauksen yhteydessa. Aluksen siltarakenne ja sen jarjestelyt seka laitteet ovat nykyaikaiset.

Aluksen navigointijarjestelma muodostuu seuraavista laitteista:

2 kpl ECDIS2-tietokone (Furuno)

X-alueen merenkulkututka (Furuno)
S-alueen merenkulkututka (Selesmar)
Kuituhyrra (Litef)

Hyrrakompassi (C Plath)

Loki (Furuno)

Kaikuluotain (Furuno)

DGPS (Leica) -satelliittipaikannusjarjestelma
DGPS (SAAB) -satelliittipaikannusjarjestelma
AIS (Furuno) -aluksen omatunnusjarjestelma
Sdaasema (Vaisala)

Automaattiohjain (EMRI)

DP-laitteisto (EMRI)

VHF-suuntimo (Taiyo)

Elektroninen parrassuuntimalaite.

1 ROV, remotedly operated underwater vehicle, kauko-ohjattu vedenalainen tydrobotti.
2 Electronic Chart Display and Information System (ECDIS) on sdhkdinen karttatietojarjestelm4, jota kiytetdan merenkulun
navigoinnissa paperikarttojen asemesta tai tukena.
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Kuva 3. Ohjailijan navigointilaitteet komentosillalla. (Kuva: OTKES)



Aluksen kiintedan viestikalustoon kuuluvat:

e 2 x VHF-DSC (Furuno) -meriradio

MF /HF-DSC (Furuno) -meriradio

2 x Inmarsat C (Furuno) -viestijarjestelma
5 x VHF (Furuno) -meriradio

[Imailuradio

e 2 x VIRVE -viranomaisradio

e Satelliittipuhelin

e Navtex (Furuno).

Sertifioitu ECDIS-jarjestelma mahdollistaisi aluksen ajamisen merialueilla ilman perinteisia
paperikarttoja. VL Tursasta ei ole rekisteroity ECDIS-alukseksi, minka vuoksi sen navigointi ei
voi perustua pelkastaan ECDIS-jarjestelman kayttoon.

Ohjaamojarjestely on rakennettu siten, ettd matka-ajossa ohjailija operoi istuimeltaan ja ha-
nelld on edessdan ja ymparillaan tarvittavat navigointilaitteet. Kiytdnnon merenkulku perus-
tuu normaalisti ECDIS-jarjestelman siahkoiseen merikarttaan. Alusta ohjataan matka-ajossa
yleensd automaattiohjauksella (autopilotti).

Aluksen X-alueen merenkulkututka sijaitsee ohjailupaikasta etuoikealla. Tama tutka on kay-
tannossa ohjailijan kaytossa. Aluksen S-alueen merenkulkututka sijaitsee ohjailupaikasta etu-
vasemmalla. Tama tutka on kdytannossa tahystdjan kdytossa. Tutkat poikkeavat toisistaan
ominaisuuksiltaan kuten erottelukyvyltaan. X-alueen merenkulkututkan erottukyky on pa-
rempi, mika tukee navigointia saaristossa. Kayttdjien kannalta tutka ei kuitenkaan pysty ku-
vaamaan riittdvan nopeasti muuttuvaa toimintaymparist6a saaristossa.

Sotilasvaylilld ajettaessa merenkulku perustuu paperisen sotilasmerikartan kdyttoon. Kartta-
pOyta on sijoitettu ohjailijan oikealle puolelle. Kdytettdessa paperista merikarttaa ohjailija
joutuu kddntymadan ja jakamaan huomiotaan eri suuntaan kuin missa muut ohjailua tukevat
navigointilaitteet sijaitsevat.

Ohjaamon keskelle vahtipaallikon istuimen edessa olevaan konsoliin on sijoitettu aluksen ja
sen koneistojen (vetolaitteiden) ohjauksen kasittelylaitteet.

Keskeinen aluksen, sen koneistojen, vetolaitteiden ja muiden seurattavien jarjestelmien tila-
tieto esitetddn keskella konsolia olevalla Conning-naytolla. Muita naytolla esitettavia tietoja

ovat muun muassa suunta, nopeus, kdantymisnopeus, tuuli, veden syvyys ja autopilotin ase-
tukset.

Ohjaamon yleisjarjestely sitoo ohjailijaa paikalleen. Timan seurauksena hdanen nakokenttdnsa
takasektoreihin rajoittuu merkittavasti, mika edellyttaa toisen henkilon kayttoa tahystettdes-
sa linjatauluja sekd muita turvalaitteita takasektorista.



Kuva 5. Keskikonsoli. Conning-naytto keskella ylhaalla, ECDIS-naytto oikealla ylhaalla. (Kuva:
OTKES)




Kuva 7. Nakyma takaoikealle komentosillalta. (Kuva: OTKES)




1.1.4 Koneisto ja konehuone

Tursaan nelja dieselkonetta kayttavat generaattoreita, jotka puolestaan taajuusmuuntajan
kautta tuottavat kayttdvoiman ruoripotkureille ja keulapotkurille. Padkoneita voidaan kayttaa
yhdessa tai erikseen sahkotehon tarpeen mukaisesti.

Aluksen koneistoon kuuluvat:
e Valmarinen koneistonhallintajarjestelma
e Dieselsdhkojarjestelma:
o 2x Wairtsila 6120 a 1200 kW -merimoottori
o 2 xScania DI16 a 400 kW-merimoottori
o 2 x ABB generaattori
o 2 Xxtaajuusmuuttaja
o 2 x Aquamaster ruoripotkuri (5-lapainen, 360 astetta pyoriva)
e 1xValmet hatageneraattori, 96 kW
e 1 x Sahkokayttdinen tunnelikeulapotkuri, 500 kW

e 1 x Steamrator hoyrykattilalaitos (paakayttotarkoitus keratyn 6ljyn lammittaminen).

Kuva 8. VL Tursaan ruoripotkuri. (Kuva: RVL)
1.2 Onnettomuustapahtuma

1.2.1 Saiolosuhteet

Merivedenkorkeuden tasatuntihavainnot olivat onnettomuushetkelld Hangossa +14 ja +17
senttimetrin valilld. Onnettomuusalueella tuuli luoteesta 11,4 m/s. Puuskissa tuulennopeus
oli 14,6 m/s. Nakyvyys oli hyva, vahintaan 50 km.
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1.2.2 Onnettomuusmatka ja sen valmistelu

Onnettomuus tapahtui vaylaajoharjoituksessa Hangon lansipuolisella sotilasvaylalla. Vayla oli
vaativa, harvoin ajettu ja kapea.

VL Tursaan matka alkoi Hangon ulkosatamasta onnettomuuspaivana kello 10.05. Ennen sa-
tamasta lahtoa kansipaallysto oli pitanyt 10-15 minuuttia kestdneen reittitarkastelun. Tilai-
suudessa tarkastettiin paallikon johdolla kuljettava reitti seka reitin varrella aluksen toimin-
taan vaikuttavat tekijat. Reittitarkastelussa perehdyttiin itse reitin lisiksi muun muassa saa-
tietoihin ja veden korkeustietoihin. Lisdksi sovittiin ohjailuvastuusta. Reittitarkastelussa kes-
kusteltiin kansipaallyston kesken myds siitd, millaisia poikkeamia aluksen merenkulkulait-
teissa oli. Reitin valmistelussa ei kdayty tarkemmin lapi aiotun reitin vaikeita kohtia. Reittitar-
kastelussa paallikko mainitsi muulle miehistélle, etta ajettavalla sotilasvaylalla ei ole viittoja.
Paallikko oli ainoana miehistosta ajanut reittid aiemmin 6-7 vuotta sitten.

VL Tursaan keulaohjauspotkurissa ja ECDIS-ndayton himmentimessa oli vikoja, jotka kaytiin
lapi reittitarkastelussa. Viat eivat estaneet matkalle 1ahtoa.

Matkalla kaytettiin optista ohjailumenetelmaa. Optinen paikanmaaritys perustuu kiinteisiin
merenkulun turvalaitteisiin ja merimaaston havainnointiin optisesti. Kelluvia turvalaitteita
voidaan kayttdaa paikanmaarityksessa vain apuna. ECDIS-jarjestelmaa kaytettiin navigoinnissa
apuna; navigointi ei perustunut sithen. ECDIS-nayton tiedot reitista oli otettu reittikirjastosta
ja paallikko tarkasti ne ennen matkaa vertaamalla vayldosuuksien suunnat sotilaskarttaan
merkittyihin suuntiin. Tutkaa kaytettiin liikkuvien maalien havaitsemiseen, mutta silla ei teh-
ty mittauksia.

1.2.3 Tapahtumapaikka

Onnettomuus tapahtui Hangon lansipuolella sotilasvaylalla.

Kuva 9. Vayldpiirros onnettomuuspaikalta. Oikea vaylareitti merkitty yhtendisella viivalla ja vaa-
ralta puolelta ohitetun lansiviitan paikka punaisella pisteella. Aluksen liikesuunta eteldsta poh-
joiseen. (KUVA: Liikenneviraston sotilastoimisto)
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Kuva 10. Veden osittain peittama lansiviitta onnettomuuspaikalla. (Kuva: RVL)

1.2.4 Pohjakosketus

VL Tursasta ajettiin normaalilla 11,5 solmun matkanopeudella. Vaylan loppupuolella, ennen
kaantymista sen pohjoiselle osuudelle, aluksen vahtipaallikkona ja ohjailijana toiminut paal-
likké huomasi vedessa kaksi viittaa. Viittojen ilmaantuminen hammensi hanta. Kyseisen vay-
lan muilla osuuksilla ei ollut viittoja. Sotilasmerikarttaan oli merkitty viittojen paikat. Huo-
mattuaan viitat vedessa vahtipaallikko vertasi nopeasti havaintoaan sotilasmerikarttaan. Kar-
talla hdn huomasi heti vayldn kdantymisen jdlkeen kaksi itaviittaa, mutta ei huomannut hie-
man etdammalle merkittya lansiviittaa. Vahtipaallikko tulkitsi vedessa olleet kaksi viittaa ita-
viitoiksi, vaikka jalkimmainen niista oli todellisuudessa lansiviitta.

Han tulkitsi lansiviitan itaviitaksi olettaen ndkevansa ylemman mustan raidan tummaa taus-
taa vasten. Viitta oli puoliksi veden peitossa (Kuva 10) ja todellisuudessa lansiviitan alempi
keltainen raita oli kokonaan veden alla. Vahtipaallikko tulkitsi siis kaksi havaitsemaansa ita-
viittaa jaavan aluksen vasemmalle puolelle. Viitoista ei kommunikoitu komentosillalla.

Kdannoksen jalkeen alus ohjautui ensin vaylan vasemmalle puolelle, jolloin vahtipaallikko
korjasi suuntaa oikealle. Tahystaja luki linjatauluja vasemmalta linjalle (kiinni) ja edelleen
aukeavan oikealle. Kddannoksen jalkeen takalinjaa tarkkaillut tahystdja ilmoitti kurssin aukea-
van edelleen oikealle. Vahtipaallikko kysyi vield tahystajalta aukeaako kurssi oikealle. Tahys-
tdjan vastattua myontavasti vahtipaallikko korjasi kurssia vasempaan. Samalla hetkelld vahti-
paallikkoé ymmarsi viimeisen viitan lansiviitaksi ja aluksen ohittavan sen vaaralta puolelta.
Talloin vahtipaallikko korjasi valittomasti kurssia vasemmalle, vahensi koneen kierroksia ja
nopeutta sailyttden kuitenkin aluksen ohjattavuuden. Korjausliikkeen vuoksi aluksen pera
ohjautui viela enemman oikealle kohti matalaa. Alusta ei voinut pysayttaa kapeassa vaylassa,
koska tuuli painoi sitd voimakkaasti vasemmalta puolelta.

Korjausliikkeesta huolimatta alus ohitti lansiviitan vaaralta puolelta. Etdisyytta viittaan ei pys-
tynyt ndkemaan komentosillalta. Ikkunasta ulos katsoneen miehiston jadsenen havainnon mu-
kaan alus ohitti lansiviitan 5-6 metrin etdisyydelta.

Korjausliikkeen seurauksena aluksen pera kaantyi oikealle, jolloin oikea ruoripotkuri osui
matalikkoon. Kello oli tapahtumahetkelld 11.19. Pohjakosketuksen tapahtuessa aluksen no-
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peus oli paallikdn arvion mukaan 6-8 solmua. Komentosillalle kiveen osumisesta kuului vai-
mea aani, mutta osuminen ei heilauttanut tai tarisyttanyt alusta. Kukaan ei loukkaantunut
onnettomuudessa, eika siitd aiheutunut ymparistévahinkoja.

1.2.5 Toimenpiteet pohjakosketuksen jalkeen

Paallikko kuulutti miehistolle aluksen saaneen pohjakosketuksen. Han ilmoitti myds, etta aloi-
tetaan vaurioiden selvittiminen. Konepaallikké kuulutti myos henkilostolle tapahtuneesta.
Konepaallikon johdolla aloitettiin valittdmasti vaurioiden kartoitus- ja torjuntatehtavat hatati-
lan toimintasuunnitelman mukaisesti. Vaurioiden torjunnasta viestittiin UHF-
radiopuhelimilla.

Ensimmaiseksi aluksen kaksi konemiesta tarkastivat konehuoneet aluksen laitteiden sahkon-
saannin varmistamiseksi. Koneita ei pysaytetty, koska niissa ei havaittu vaurioita. Aluksen
vesitiiviit ovet suljettiin konehuoneen ovea lukuun ottamatta. Konepaallikké maarasi aluk-
seen tyhjennysvalmiuden. Kaikki tilat, joihin voisi mahdollisesti vuotaa vetta, tarkastettiin
keulasta alkaen. Myos tankkien nestepinnat tarkastettiin mahdollisten vuotojen varalta. Aluk-
sella ei havaittu rungon sisdpuolisia vaurioita tai vuotoja.

Vaikka konepaallikko johti vaurioiden selvittdmista, osoitti miehist6 toimillaan my6s omatoi-
misuutta. Vaurioiden selvittamista oli harjoiteltu aiemmin, joten kaikki tiesivat selvittdmises-
sd roolinsa ja tehtdavansa. Paallikko soitti Lansi-Suomen Merivartioston (LSMV) meripelastus-
johtajalle sekd komentajalle ja ilmoitti heille onnettomuudesta. Ensimmainen peramies var-
misti VDR-tallenteiden paallenauhoittamisen eston tallenteiden turvaamiseksi.

Pohjakosketuksen jdlkeen alusta ajettiin aiottua vaylaa pitkin eteenpdain alhaisilla koneen
kierroksilla. Paallikko paatti ankkuroida aluksen lahistélle, jotta mahdolliset ulkopuoliset vau-
riot voitaisiin tutkia sukeltamalla. Kovan virtauksen vuoksi sukeltajat eivat pystyneet tutki-
maan kunnolla mahdollisia ulkopuolisia vaurioita. He havaitsivat kuitenkin, etta aluksen ruo-
ripotkurit eivat ndyttdneet vaurioituneen.

Aluksen muu henkil6sto tarkasti komentosillalla olleen miehistén ajokunnon alkometripuhal-
lustestilld, jonka tulos osoitti nollaa. Puhalluttamisesta ilmoitettiin johtokeskukseen. Meripe-
lastusjohtokeskus halytti alukselle partion Lansi-Suomen merivartioston Hiittisten merivar-
tioasemalta. Partio saapui alukselle sen ankkuroinnin aikaan. Lisdksi partio tarkasti aluksen
komentosillalla olleen henkil6ston ajokunnon alkometripuhallustestilla ja otti valokuvatallen-
teet laivapdivakirjasta ja ECDIS-naytosta. Laivapaivakirjaan oli kirjattu vain yleiset tiedot poh-
jakosketuksesta. Partiolle luovutettiin VDR-tallentimen kovalevy.

Aluksen paallikko pyysi partiota ottamaan valokuvia onnettomuuspaikalta. Partio siirtyi on-
nettomuuspaikalle ja otti pyydetyt valokuvat. Sen mukaan lahti oppaaksi VL Tursaan pera-
mies. Partio vei myohemmin onnettomuuspaikalle alukselta sukeltajia, jotka tutkivat onnet-
tomuuspaikan. Sukeltajat 16ysivat kiven, johon ruoripotkuri oli osunut. Kivesta lohjennut osa
tuotiin alukselle.

Paallikko tiedotti saanndllisilla kuulutuksilla miehist6a jalkitoimien edistymisestd. Han soitti
myds Lansi-Suomen merivartioston meriturvallisuusvastuuhenkildlle Hiittisten partion kdyn-
nin jalkeen. Puhelinkeskustelussa tehtiin paatds siirtda alus Kasnasiin laituriin, jossa olisi pa-
remmat olosuhteet sukeltajille tutkia sen vaurioita. Alus ajettiin sinne ensin matalilla kierrok-
silla ja lopuksi normaalilla 11,5 solmun matkanopeudella. Aluksen ajettavuudessa ei havaittu
mitaan outoa.

Paallikko oli onnettomuuden jalkeen hetkellisesti kokenut olonsa epdavarmaksi, kuultuaan
mahdollisesta poliisitutkinnasta ja henkilokohtaisesta korvausvelvollisuudesta onnettomuu-
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den kustannuksista. Tama ei kuitenkaan vaikuttanut tehtavien hoitoon. Vartioston komentaja
soitti paallikolle onnettomuuspaivan iltana kertoen edelleen luottavansa haneen. Alus sai lu-
van jatkaa operatiivista toimintaa onnettomuuden jalkeen.

Aluksen paallikko piti onnettomuuspdivan iltana miehistolle defusing3-tilaisuuden. Onnetto-
muus kaytiin tilaisuudessa yksityiskohtaisesti lapi ja siitd keskusteltiin miehiston kesken. Ti-
laisuus jarjestettiin aluksen pdallikon aloitteesta ja sen jarjestamisessa nojauduttiin hdnen
osaamiseensa. Osallistujat kokivat tilaisuuden tarpeelliseksi ja onnistuneeksi.

Paallikko laati onnettomuuspdivan iltana tapahtuneesta meriselityksen rajavartiolaitoksen
TURVA- jarjestelmaan. Paallikkoa kuultiin tapahtumasta kolme paivaa aluksen vartiovuoron
paattymisen jalkeen. Rajavartiolaitos kdynnisti onnettomuuden seurauksena oikeudellisen
prosessin.

1.2.6 Ruoripotkurin vauriot

Kasnasissa sukeltajat tarkastivat aluksen pohjan perusteellisesti. He 10ysivat kiveen osuneen
kohdan aluksen oikean ruoripotkurin evasta ja ottivat siitd valokuvia. Kiveen osuneeseen koh-
taan oli tullut noin 30 cm pitka ja enimmillaédn 1 cm syva jalki.

Alus tarkastettiin kolmeen kertaan mahdollisten sisdpuolisten vaurioiden varalta. Vaurioiden
arvioidut korjauskustannukset vaihtelivat valilla 2 000-8 000 euroa.

Kuva 11. Ruoripotkurin evan vauriot (Kuva: RVL)

1.2.7 ReKkisterointilaitteet

Aluksella on Furuno Oy:n valmistama VDR-tallennin, joka tallentaa muun muassa aluksen tar-
keimmat kulkutiedot. Tutkinnassa analysoitiin VDR-tallenne, johon oli tallentunut onnetto-
muutta edeltianyt tapahtumien kulku: muun muassa aluksen reitti (ECDIS), koneiston ja veto-
laitteiden kaytto, tuulitiedot, veden syvyys, tutkan kdytto ja komentosillan danitallenne. VDR-
tallenteen sisalto tuki kuulemisia, eika ollut ristiriidassa muun aineiston kanssa. Purettu tal-

3 Defusing on tilanteen jalkeinen tyotovereiden kesken kayty henkisen ensiavun keskustelu, joka kdydaan mielelldan
kahdeksan tunnin sisalld tapahtuneesta. Debriefing on tilanteen jdlkeinen, yksilé- tai ryhmé@muotoinen ammattilaisen
vetdma keskustelu- ja kdsittelytilaisuus, joka jarjestetddn mielellddn 24-72 tunnin sisilla tapahtuneesta.
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lenne sisalsi vain ajanjakson 20 minuuttia ennen pohjakosketusta, itse pohjakosketuksen ja
sen jalkeisen vaurioiden selvittimisen aloituksen.

1.2.8 Turvalaitteet

Ajetulla sotilasvaylalla oli sotilasmerikarttaan merkityt linjataulut. Kaikki karttaan merkityt
viitat eivat olleet paikallaan. Onnettomuuspaikan vayldaosuuden viitat olivat ajetun reitin ai-
noat. Onnettomuuspaikan ldnsiviitta oli vajonnut, ja viitan alempi keltainen osuus oli veden
alla.

1.3 Pelastustoiminta

Onnettomuudesta ilmoitettiin Meripelastusjohtokeskukseen* Turkuun. Johtokeskus ldhetti
paikalle partion Lansi-Suomen merivartioston (LSMV) Hiittisten partiotukikohdasta. Alus pys-
tyi jatkamaan matkaa omin voimin. Onnettomuus ei vaatinut pelastustoimia.

1.4 Tehdyt erillisselvitykset

1.4.1 Miehiston toiminta

Aluksen paallikkoé toimi komentosillalla vahtipaallikkona ja ohjailijana. Paallikko tulkitsi vay-
1aa vedessa nayttdneet viitat vaarin. Hin huomasi virheen aluksen ohittaessa ldnsiviitan vaa-
ralta puolelta. Nopeasta korjaavasta ohjausliikkeesta huolimatta, ja osin sen johdosta (peran-
heitto) alus ehti saada pohjakosketuksen. Paallikolta jai kokonaistilanteen ymmartaminen
onnettomuustilanteessa vajaaksi.

Toinen peramies tuli komentosillalle sotilasvaylan alussa, koska han halusi perehtya hanelle
vieraaseen vayladn. Han toimi tahystdjana istuen ruorimiehen paikalla. Toinen peramies ta-
hysti kiikarilla viittoja, havainnoi ajolinjoja ja vertasi aluksen paikkaa ohjelmoituun reittiin
niahden ECDIS-nayton elektronisella kartalla. Tahystdjan tehtavana oli takalinjojen tahystami-
nen ja merenkulun varmistaminen.

Toinen peramies keskusteli matkan kuluessa havainnoistaan ohjailijana toimineen paallikon
kanssa. Paallikké kommunikoi muulle miehistolle komentosillalla kddnndoksista ja siitd, miten
alus oli sijoittunut vdaylaan nahden. Kommunikointi henkiléiden valilla komentosillalla oli kui-
tenkin niukkaa ja vapaamuotoista. Paallikko ja toinen peramies lukivat yhdessa linjatauluja ja
yrittivat etsia niitd katseellaan maastosta. Onnettomuuspaikan viitoista ei keskusteltu komen-
tosillalla. Paallikko luki ja tulkitsi viitat yksin.

Paallikko toimi itse ruorimiehen tehtdvissa ohjaten alusta autopilotilla. Han teki samanaikai-
sesti kolmea tehtdvaa: seurasi maastoa, luki karttaa ja ohjaili alusta. Paallikon istuin oli ko-
mentosillan oikealla puolella. Maasto avautui ndakyméana hanen edessdan ohjaamon ikkunois-
ta, kartta oli hanen oikealla puolellaan, sille varatulla karttapdydalla, autopilotin ohjain oli
hdnen edessddn ja manuaaliohjaamisessa kadytettavat ruoripotkurien ohjaimet olivat hanen
vasemmalla puolellaan, komentosillan keskikonsolissa.

Noin puolessa valissa ajettavaa sotilasvaylda toinen peramies otti vastaan tdhystdjan tehtavat
kansimiehelt, jolla oli koulutuksen jarjestelyyn liittyvia muita toita. Toinen peramies oli tar-
kastellut karttaa ennen aluksen kdantymista vaylan pohjoiselle osuudelle juuri ennen onnet-
tomuutta. Kddnndskohdassa ohjailijana toiminut paallikko kaski tahystajaa tarkkailemaan

4 Meripelastus on Suomessa RVL:n vastuulla. Meripelastusjohtokeskus (Maritime Rescue Coordination Centre, MRCC) on
Turussa.
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takalinjaa. Komentosillan takaosassa sen vasemmalla puolella takalinjaa tarkkaillut tahystadja
huomasi, ettd alus ei pysynyt vaylalla. Kddnnoksen jdlkeen alus ajautui ensin vdylan vasem-
malle puolelle ja ohjailija korjasi suuntaa oikealle. Tahystdja luki linjatauluja vasemmalta lin-
jalle (kiinni) ja ilmoitti kurssin aukeavan lisaa oikealle. Ohjailija tarkensi viela tahystajalta
aukeaako kurssi oikealle. Tahystdja vastasi myontavasti.

Merivahtihenkildston mukaan heidédn yhteistyonsa komentosillalla oli toiminut hyvin onnet-
tomuudessa ja aiemminkin. Tosin onnettomuuden jalkeen he arvioivat, ettd kommunikaation
komentosillalla pitdisi olla madrdmuotoisempaa. Kaytdssa on ollut joitakin madramuotoisia
sanontoja. Rajavartiolaitoksessa ei ole ohjeistettu tai koulutettu madramuotoiseen kommuni-
kaatioon. Komentosiltatydskentely on opittu Merisotakoulussa Sotilasmerenkulkuohjeen mu-
kaisesti. Erillistd Bridge Resource Management -miehistotydskentelykoulutusta ei ole annettu.

Tyonjako ja roolit olivat komentosillalla selkedt, mutta vapaamuotoisemmat kuin merivoimis-
sa. Merivahtihenkiloston tyoskentelyyn komentosillalla toivottiin selkeampaa tehtavien orga-
nisointia.

Miehiston erdaan jasenen mukaan aluksen nopeutta olisi syytad vahentaa vaikeilla vaylaosuuk-
silla. Lisdksi hdnen mukaansa miehistévahvuutta komentosillalla olisi syyta "vahventaa” vai-
keilla vayldosuuksilla ja siten helpottaa useita tehtdvia samanaikaisesti tekevien tyota.

Onnettomuudessa ohjailijana toiminut aluksen paallikké oli nukkunut ennen onnettomuutta
normaalia lyhyemman, noin viiden tunnin younen, koska oli herannyt aamulla suunniteltua
aiemmin. Lyhyt youni ei vaikuttanut paallikon toimintakykyyn komentosillalla. Han oli koke-
nut itsensa virkedksi onnettomuuspaivana ja arvioi oman ammattitaitonsa riittavaksi tehta-
vaansa.

Laivan paallikkoé on my6s yksikon hallinnollinen johtaja. Varsinaiseen merenkulkuun ei paal-
likbn mukaansa aina jaa riittavasti aikaa hallinnollisten tehtdvien vuoksi.

Miehisto ei yleisesti ollut onnettomuushetkella rasittunut aiemmista tyotehtavista. Aluksen
vartiovuorolla ei ollut jouduttu kuormittaviin tilanteisiin. Onnettomuus tapahtui vartiovuoron
viidentena paivana. Miehisto tydskentelee vartiovuoroilla normaalisti kymmenen padivaa.
Kymmenen pdivan tyon jalkeen miehist6lla oli normaalisti 11 paivaa vapaata.

1.4.2 Organisaatio ja johtaminen

Rajavartiolaitokselle on maaritelty kuusi ydintoimintoa: rajojen valvonta, rajatarkastuk-
set, rikostorjunta, merialueen turvallisuus, kansainvalinen yhteisty6 ja maanpuolustus. Raja-
vartiolaitoksen perusorganisaatio koostuu yhdeksasta hallintoyksikdsta. Nama ovat Rajavar-
tiolaitoksen Esikunta, Kaakkois-Suomen-, Pohjois-Karjalan-, Kainuun- ja Lapin rajavartiostot,
Suomenlahden- ja Lansi-Suomen merivartiostot, Vartiolentolaivue sekad Raja- ja merivartio-
koulu. Onnettomuuteen joutunut alus, VL Tursas kuuluu Lansi-Suomen merivartioston orga-
nisaatioon. Rajavartiolaitoksen meriturvallisuustoimintaa johtaa Rajavartiolaitoksen Esikun-
nan raja- ja meriosastolla tehtdvadan maaratty meriturvallisuusjohtaja. Lansi-Suomen merivar-
tioston komentaja vastaa vartiostonsa alusten merikelpoisuudesta.

Rajavartiolaitoksen alusten paillikot ovat saaneet merenkulun peruskoulutuksensa
Merisotakoulussa merivoimissa. He ovat merenkulkukoulutukseensa liittyen oppineet navi-
goinnin perusteet, keskittyen optiseen navigointiin ja paperisen merikartan kayttoon. Raja-
vartiolaitoksen aluksilla vastuussa oleva paallikko tai vahtipaallikko paattaa perustuuko kay-
tannon navigointi ensisijaisesti paperiseen vai elektroniseen karttaan. Rajavartiolaitoksen
ohjeistus maarittaa ensisijaiseksi perusteeksi paperisen merikartan. Lisdksi aina kuljettaessa
sotilasvaylastolla ainoa peruste on paperinen sotilasmerikartta, jonka rinnalla tulee kayttaa
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julkista merikarttaa. Elektronisen merikarttajarjestelméan etu on, ettd se nayttda missa kohtaa
alus kulloinkin on, ylldpitden tasmallisempaa tilannetietoisuutta.

Osa rajavartiolaitoksen merenkulun kiytinndéista on tullut merivoimista. Rajavartiolai-
toksen kaytannot sotilasvaylilla ajettaessa poikkeavat kuitenkin huomattavasti merivoimissa
vallitsevista kaytannoista.

Merivoimissa vahtipaallikko ei valttdmatta toimi yksin ohjailijana kuten rajavartiolaitoksessa.
Rajavartiolaitoksessa vahtipaallikon toimiessa ohjailijana kukaan ei valvo hdanen valintojaan
ohjailussa. Rajavartiolaitoksessa ei kiyteta alusten komentosilloilla mdaaramuotoista komen-
tokieltd merivoimien tapaan.

Merivoimissa ei ole erikseen maaratty, etta sotilasvaylastolla on korkeampi vahimmaismiehi-
tys kuin muilla vaylilla. Merivoimien ohjeistuksen mukaan paallikon tulee huolehtia siit4, etta
merenkulullisesti vaativissa erityistilanteissa komentosillalla on paras mahdollinen miehitys
vahtivuorottelusta huolimatta. Tama koskee kaikkia merenkulullisesti vaativia tilanteita, eika
vain sotilasvaylastoa.

Rajavartiolaitoksen aluksilla ei ole aina pidetty reittitarkasteluja, mutta niiden pito on uudes-
sa ohjeistuksessa.

Rajavartiolaitoksen laivoille on vakiintunut kdytinto, jossa kdytetidn kahta eri me-
renkulun paikanmaaritysmenetelmaa: kiayttokelpoisinta padmenetelmaa ja sita tukemaan
toista varamenetelmaa. Kahden menetelman kaytosta ei ole ollut virallista maaraysta tai kas-
kya. Rajavartiolaitoksen vartiolaiva Uiskon 2013 tapahtuneen onnettomuuden jdlkeen Raja-
vartiolaitoksen Esikunta laati muistutuksen turvallisesta navigoinnista, jossa keskeisena asia-
na tuotiin esille kahden navigaatiomenetelman kaytto.

Kéytettavissa olevat navigointivalineet ovat Lansi-Suomen merivartioston mukaan riittavat,
eivatka ne ole kriittinen turvallisuustekija kaytdnnossa. Riskeja aiheutuu Lansi-Suomen meri-
vartioston mukaan sen sijaan komentosiltatydskentelystd, jos tehtavat keskitetdan liikaa yh-
delle henkil6lle. Tarkennetulla ohjeistuksella pitdisi Lansi-Suomen merivartioston mukaan
pystya parantamaan juuri tyon- ja tehtavienjakoa komentosillalla.

Rajavartiolaitoksen Esikunta tekee karkeat suunnitelmat rajavartiolaitoksen alusten kaytosta.
Alukset voidaan kdsked muun muassa tiettyjen ennalta maarattyjen operaatioiden kayttoon.
Alusten kaytto suunnitellaan merialueittain kuuden viikon jaksoissa. Jos suunniteltu ohjelma
sallii, voivat laivojen paallikot tarkentaa suunnitelmia aluksen kaytosta. Toimintaan liittyen
aluksen paallikko vastaa ajettavista reiteista. Paikallisesta johtokeskuksesta voi tulla tarken-
nuksia vartiovuoron ohjelmaan muutamaa pdivaa ennen sen toteuttamista. Kdytannossa paal-
likoille jaa runsaasti vapautta suunnitella laivan ohjelmaa vartiovuoron sisalla.

Viyldajoa on vihennetty viime vuosina, koska on pyritty sddstamaan polttoainekuluissa.
Ajamisesta ei kuitenkaan suoranaisesti kdasketty sadstdamaan, vaan sdastaminen on ollut meri-
vartioston puitteissa omatoimista. Alusten vayldajoharjoitukset kehittavat alusten miehisto-
jen osaamista, mutta siitd aiheutuu kustannuksia.

Lansi-Suomen merivartiostossa on laivojen paallikoita kannustettu kdyttdmaan sotilasvaylia.
Sotilasvadylilla ajaminen on julkisiin vayliin verrattuna vaativampaa. Rajavartiolaitoksessa
vayldston kaytosta paattavat alusten paallikot ja sotilasvaylilla ajaminen on lisddntynyt viime
aikoina. Koska rajavartiolaitoksella ei ole kovin montaa laivaa, yhden laivan paallikon rooli
kaytantojen kehittdmisessa on merkittava.

Rajavartiolaitoksen alusten miehistolla ei yleisesti ole yhtd hyvaa tuntumaa sotilasvaylilla
ajamiseen kuin merivoimien alusten miehistdilla. Sotilasvaylilla ajaminen muodostaa Rajavar-
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tiolaitoksessa vain noin viisi prosenttia kaikesta alusten vayladajoista. Merivoimien alukset
liikkuvat huomattavasti enemman sotilasvaylilla. Rajavartiolaitoksen toimintajarjestelmassa
ei ole ilmaistu, ettd sotilasvaylilla ajettaessa hyvaksyttaisiin julkisten vaylien kayttoon liitty-
vaa suurempaa riskia.

Rajavartiolaitoksen mukaan VL Tursaan kdytossa ei ole tapahtunut onnettomuuteen liittyvia
aiempia turvallisuuspoikkeamia. Vastaavia pohjakosketuksia ei ollut raportoitu rajavartiolai-
toksen poikkeamajarjestelmaan. VL Uisko ajettiin karille vuonna 2013, mutta karille ajoon
johtaneet tekijat olivat erilaiset.

Havainnot turvallisuuspoikkeamista Kirjataan rajavartiolaitoksessa TURVA-
jarjestelmadn. Laivojen miehist6ja muistutetaan sdannoéllisesti, vahintdan kerran vuodessa,
poikkeamien raportoinnista. Tdman vuoksi kynnys poikkeamien raportointiin on madaltunut
viime vuosina. Kuulemisten perusteella turvallisuuspoikkeamia on voinut jaada kuitenkin
raportoimatta, koska poikkeamaan osalliset ovat pelanneet siitad heille mahdollisesti aiheutu-
via seuraamuksia.

Lansi-Suomen merivartiosto laati toiminnastaan meriturvallisuuskatsauksen vuodelta 2016.
Vakaviksi luokiteltuja merivaurioita ei katsauksen mukaan tapahtunut. Meriturvallisuuspoik-
keamia kirjattiin 43. Meriturvallisuuspoikkeamiin sisaltyivat merivauriot, lahelta piti -
tilanteet ja ehkaisevat turvallisuushavainnot. Suurin osa poikkeamista tapahtuu veneluokan
aluksille kesalla. Kirjatuista meriturvallisuuspoikkeamista merivaurioiden osuus oli 19 kappa-
letta.

Pohjakosketuksista kahdeksan tapahtui vayldan ulkopuolella ajettaessa. Lahes kaikki pohja-
kosketukset tapahtuivat alhaisella nopeudella, jolloin vauriot jaivat vahaisiksi. Pohjakosketus-
ten yleisimmat syyt olivat navigointivirhe (nelja tapausta) tai virheellinen karttamerkinta vay-
laston ulkopuolella ajettaessa (nelja tapausta). Vartiolaivoille tapahtui Tursaan onnettomuu-
den lisdksi toinen pohjakosketus.

Poikkeamajarjestelmdan kirjattiin merivaurioiden lisdksi 24 poikkeamaa tai lahelta piti -
tilannetta. Naista 12 kpl liittyi erilaisiin teknisiin ongelmiin. Vartiolaivojen poikkeamista 11
koski miehitysmaarayksista poikkeamisia.

TURVA-jarjestelmadn keratyt tiedot raportoiduista poikkeamista jaetaan Rajavartiolaitoksen
Esikunnalle ja rajavartiolaitoksen yksiloiden paallikoille. Meriturvallisuusvastuuhenkil6é antaa
vartiostoille suosituksia poikkeamien perusteella tehtdvista toimenpiteistd. Naiden suositus-
ten perusteella vartiostoissa annetaan vastaavasti kdskyja tehtavista toimenpiteista. Myos
Rajavartiolaitoksen Esikunta kasittelee poikkeamatietoja ja kehittaa niiden pohjalta Raja- ja
merivartiokoulun opetusta.

VL Tursaan paallikko piti aluksen miehistolle onnettomuuspaivan illalla defusing-
tilaisuuden. Defusing-menettelyyn ei ollut organisaation ohjeita, vaan paallikké organisoi itse
tilaisuuden. Mahdolliset defusing-menettelyt rajavartiolaitoksen laivojen miehistéille ovat
olleet paallikdiden itse organisoimia. Paallikot ovat tarvittaessa voineet tukeutua istunnon
jarjestamisessa tyoterveyshuollon palveluihin. Vartioston komentaja voi arvionsa mukaan
kasked debriefing-tilaisuuden jarjestettavaksi laivan koko henkildstolle.

1.4.3 Linsi-Suomen merivartioston tutkinta onnettomuudesta

Rajavartiolaitos teki oman tutkinnan VL Tursaan onnettomuudesta. Tutkinnan teki ja tutkin-
taraportin laati Lansi-Suomen merivartioston meriturvallisuusvastuuhenkil6. Tutkinnan pe-
rusteella onnettomuus johtui vahtipaallikon virhearvioista kartan ja maaston tulkinnassa ja
toiminnasta sen perusteella. Onnettomuuteen johtaneet aktiiviset virheet tehtiin lyhyessa
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ajassa ennen aluksen pohjakosketusta. Vahtipaallikko teki virhetulkinnan sotilasmerikartan
viitoista. Han tulkitsi osittain uponneen lansiviitan virheellisesti itaviitaksi. Taman vuoksi
vahtipaallikko kaansi aluksen keulan lansiviitan vaaralle puolelle.

Navigoitava paikka oli merenkulullisesti haastava, koska aluksen tuli olla kddnnoksen jal-
keen heti kapealla, reittia osoittavalla viivalla ja keulan tuli osoittaa lahes valittomasti kaan-
noksen jalkeen tulevien kartalla esitettyjen ita- ja lansiviittojen valiin. Edessa ei ollut viittojen
epdselvyydesta johtuen auttavaa, selkeda ohjailumerkkia. Ainoa todellinen optinen ohjailu-
merkKi oli takalinja, joka ei ollut ohjailijan nakokentassa.

Virheiden korjaamiseen jii aikaa vain muutamia kymmenia sekunteja. Tutkinnassa ker-
rotaan, etta etdisyys kdannospisteesta lansiviittaan on hieman yli 400 metria eli alle seitse-
man laivan mittaa. Aikaa kddnnoksesta lansiviittaan kului 12 solmun nopeudella noin 70 se-
kuntia. Hitapysaytysmatka samalla nopeudella olisi ollut noin kolme laivan mittaa. Ajaminen
11-12 solmun nopeudella oli tutkinnan mukaan perusteltua, jotta navakan tuulen aiheuttama
sorto, noin 4 astetta, saatiin korjattua.

Tutkintaraportissa esitetddn, ettd navigointi perustui liikaa optiseen ohjailuun, Kuitenkin ra-
javartiolaitoksen merenkulun ohjeistus edellyttaa juuri ndin. Ohjailtava reitti oli suunniteltu
myo6s ECDIS-jarjestelmalle, mutta sita ei kdytetty (toissijaisena menetelmana) aktiivisesti pai-
kanmaarityksen tukena. Ohjailuryhma ei ollut huomannut ECDIS:n antamaa varoitusta vaylal-
td sivuun ajauduttaessa. Merenkulkututka oli paalla onnettomuudessa, mutta sitd ei ollut kay-
tetty aktiivisesti navigoinnin tukena.

Vahtipaallikon kaskemasta ohjailuryhman tyonjaosta seurasi, ettd paikanmaaritys ja aluk-
sen ohjailu jdivat yksin vahtipadllikén harteille. Vahtipaallikko ldahetti kansimiehena ja
tahystdjana toimineen henkilon lukemaan aluksen takalinjaa. Vahtipaallikké katsoi ainoana
henkilona komentosillalla menosuuntaan. Han vastasi onnettomuutta edeltdvina hetkina yk-
sin tilannearviosta ja navigoinnista. Tutkinnan mukaan vahtipaallikko ei saanut takalinjaa
lukeneelta tahystdjalta yksiselitteista ja jatkuvaa ja riittavaa tietoa paatoksentekonsa tueksi.
Tyo6njaon vuoksi muilla ohjailuryhman jasenilla ei ollut mahdollista havaita vahtipaallikon
tekemaa virhearviointia ja siten estda onnettomuutta.

Vahtipaallikolla olisi ollut virheelliseksi osoittautuneen tiedon lisaksi kdytettdvissa muun mu-
assa ECDIS-jarjestelman tuottamaan oikeaa tietoa. Tilanteen nopeuden vuoksi hdn ei kuiten-
kaan ehtinyt kasittelemaan kaikkea tietoa riittdvan nopeasti, eika siten huomannut ristiriitai-
suutta eri lahteista saatujen tietojen valilla. Havaittuaan aluksen virheellisen sijainnin vahti-
paallikko teki oikeita korjaavia toimenpiteitd, mutta niilla ei kuitenkaan ehditty estimaan
pohjakosketusta.

Tutkinnan perusteella onnettomuuteen johtaneessa toiminnassa ei rikottu saadoksia eika
madrayksia. Ajosuorituksen valmistelut mukaan lukien reittitarkastelu oli tehty asianmukai-
sesti. Onnettomuuteen ei tutkinnan perusteella vaikuttanut vika tai toimintahairié aluksessa
tai sen laitteissa. Sddolosuhteet eivat nekdan vaikuttaneet onnettomuuteen.

Miehistolla oli ollut etukateen kasitys, etta ajettava sotilasvayla olisi ollut merkitty koko mat-
kalta linjatauluin ja ettd kaikki viitat olisivat puuttuneet. Onnettomuuspaikan viittojen osalta
miehiston kasitys oli vaara.

Tutkinnan johtopaatoksissa todetaan, etta sotilasvaylilla ajamisen onnettomuusriski on suu-
rempi kuin julkisilla vaylilla ajamisen. Siksi aluksen paallikon tulee sotilasvaylilla koros-
tuneesti arvioida tarve merivahdin vahventamiselle. Merivahdin vahventaminen ei saa kui-
tenkaan muuttaa merkittavasti normaalivahdin rutiineja.
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Johtopaatoksissa todetaan myds, ettd vartiolaivojen tulee lisiata ajoharjoittelua sotilasvaylilla.
Yksikon paallikoiden tulee huolehtia yksikdissadn oikeanlaisen turvallisuuskulttuurin ja -
asenteen ylldpidosta. Aluksen ja sen miehiston turvallisuudesta huolehtiminen on tutkinnan
mukaan ensisijaisesti aluksen paallikon tehtava. Jos paikanmaarityksesta on epaselvyytta,
alus on pysaytettava valittomasti muu tilanne huomioon ottaen. Kynnys nopeuden hidastami-
selle tarvittaessa tulee olla matala. Tata tulee korostaa myds koulutuksessa.

Tutkintaraportissa pohditaan myds tarpeellisuutta rajavartiolaitoksen omalle merenkulku-
madraykselle ja vaatimukselle vahventaa merivahtia virallisen vaylaston ulkopuolella liikut-
taessa.

Lopuksi esitetdan, ettd komentosiltatyoskentelyn tulisi haastavissa olosuhteissa perustua va-
hintdaan kahden hengen aktiiviseen navigointiin ja paikanmaaritykseen vahtipaallikon vasta-
tessa toiminnasta. Ohjailuryhman keskindisen tydjaon ja komentokielen tulisi edistaa ryhman
jatkuvasti aktiivisena pysymistd. Tulee valttaa tilanteita, joissa navigointi perustuu vain yhden
henkil6n tilannearvioon ja paatoksiin.

1.4.4 Vartiolaiva Uiskon onnettomuuden tutkinta

VL Tursaan sisaralus VL Uisko ajettiin navigaatiovirheen vuoksi karille 8.7.2013. Rajavartio-
laitos teki onnettomuudesta tutkinnan, jossa OTKES avusti. Rajavartiolaitos luokitteli tutkin-
taselostuksen salassa pidettavaksi, mika on rajoittanut sen kayttoa rajavartiolaitoksen sisdi-
sessa koulutuksessa.

Uiskon tutkinnassa annettiin kaksi turvallisuussuositusta:

1) Rajavartiolaitos ryhtyy toimenpiteisiin, jotka edistdvat komentosiltayhteistyon soveltamis-
ta my0s vartiolaivoilla vuonna 2012 aloitetun partioveneiden ohjaamokoulutuksen tapaan.
Ohjaamohenkilostolla tulee olla yhteinen ndkemys reittisuunnitelmasta, sen toteutuksesta,
ohjailulaitteiden kaytostd, aluksella toteutettavista ohjailutoimenpiteista seka vahdissa olevan
henkil6ston tarkoituksen mukaisesta kaytosta.

2) Rajavartiolaitoksessa (varustamo) tulee tdydentda meriturvallisuuskasikirjaa siten, etta
siitd kdy selkedmmin esille yleisten maardysten noudattaminen tai niista poikkeamisen perus-
teet seka yksityiskohtaisemman ohjeistuksen kayttéonottamista (merenkulkuohje). Meritur-
vallisuuskasikirjan RVLPAK C.19 vaatimukset turvallisesta navigoinnista ja vahtihenkiléiden
vastuista tulee kirjata nykymuotoa selkedmmin ja yksityiskohtaisemmin, jolla tuetaan nykyis-
ta tehokkaammin muun muassa reittisuunnittelun ja komentosiltayhteistyon toteuttamista.

1.4.5 Komentosiltaty6skentelysta

Onnistunut tietoinen ja yhteinen keskittyminen navigointiin komentosillalla edellyttdaa kom-
munikaatiota ja vuorovaikutusta, aktiivista huomion keskittamistd, tiedon vastaanottamista ja
sithen reagointia. Ymmarrysta tilanteen kehittymisesta ollaan valmiita muuttamaan havainto-
jen mukaan (Krieger 2005). Esimerkiksi vahtipaallikko voi olla sitoutunut tiettyyn tapaan
ohjata kdannos reitilla. Kun ymparistdssa ilmenee yllattavia navigointiin vaikuttavia seikkoja,
hanen tulee kommunikoida niistd nopeasti ja tehokkaasti muun miehistén kanssa, jotta tilan-
ne voidaan ratkaista yhdessa. Jotta muut voisivat auttaa vahtipaallikk6d, on heidan pitanyt
olla keskittyneita navigointiin ja jakanut kasityksia siitd jo ennen yllattavaa tilannetta. Tehok-
kaassa komentosiltatydskentelyssa "ajatellaan ddneen”. Aineen ajattelu mahdollistaa mahdol-
listen virheellisten paatelmien haastamisen.

Tehokas komentosiltatyoskentely edellyttaa vahtipaallikolta kypsyytta ottaa vastaan tietoa ja
osallistaa muuta miehistéa. Tehokas ja ennakoiva kommunikaatio on yksi merkki kehittynees-
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td ryhmakulttuurista (Krabbergd 2015). Hyvin toimivassa tiimissa kaikki jasenet ovat aktiivi-
sia ja yrittavat toimillaan vieda tilannetta oikean suuntaan.

[Imailussa puutteellinen tai riittamaton kommunikaatio on yleinen vaikuttava tekija pilotin tai
ohjaamohenkiloston tekemissa virheissa. Tutkimuksen mukaan yli 70 % ilmailuonnetto-
muuksista liittyy enemman koordinaatioon ja kommunikaatioon kuin teknisen taidon puut-
teeseen (Krieger 2005).

[Imailussa, ydinvoiman tuotannossa ja merenkulussa henkiloston tyoskentelyd, kuten kom-
munikointia, jaetun tilannekuvan muodostumista ja tyonjakoa on kehitetty Crew Resource
Management-, Control Room Resource Management- ja Bridge Resource Management -
koulutuksilla.

Pienetkin parannukset miehiston vuorovaikutuksessa voivat parantaa turvallisuutta huomat-
tavasti. Keskittyminen kasilla olevaan tyotehtavaan on kuitenkin olennaista. Vaikka miehisto
tyoskentelisi muuten hyvin yhdessa, se ei valttamatta paikkaa mahdollisia herpaantumisia
keskittymisessa.

1.5 Toimintaa ohjaavat sdddokset ja madrdykset

Rajavartiolaitoksen aluksilla noudatetaan paasaantoisesti kansainvalisen merenkulkujarjesto
IMO:n seka kansallisten lakien ja asetusten maarayksia ja suosituksia vaikka kansallinen lain-
sdadanto osittain vapauttaa puolustusvoimien ja rajavartiolaitoksen alukset niiden noudatta-
misesta. Vapautus koskee ensisijaisesti asioita, jotka toteutuessaan estdisivat alusten kaytto-
tarkoituksen mukaiset rakenteet tai ominaisuudet. Tietyissa asioissa rajavartiolaitoksen maa-
raykset ovat kiredmpia kuin vastaavat kansalliset kauppa-aluksia koskevat maardykset.

1.5.1 Rajavartiolaitoksen ohjeistus

Rajavartiolaitoksen RVLPAKC. 195 Meriturvallisuuskasikirja maarittaa kaikkea laitoksen
harjoittamaa merenkulkua. Sen mukaan alusten miehist6jen taytyy esimerkiksi ennen matkal-
le 1aht6a suunnitella reitti ja pitaa reittitarkastelu. Kasikirja ohjeistaa yksityiskohtaisesti
muun muassa laivapaivakirjan pitdmisesta ja alusten katsastuksista. Se maarittda myos miehi-
tyksen maaraa, koulutusta ja kayttoa. Kasikirja on luettavissa Rajavartiolaitoksen sisdisessa
verkossa vain sdhkoisessa muodossa. Aluksille ohjeistus on kdytannossa printattu sahkoisesta
jarjestelmasta. Kasikirja koostuu useista osioista. Kasikirjan laajuuden ja pirstaleisuuden
vuoksi sen sujuva kaytto edellyttda aiempaa perehtymista siihen. Rajavartiolaitoksen mukaan
kasikirjaa ei ole tarkoitettu kaytettavaksi paivittaisessa tyoskentelyssa, vaan kirjan keskeiset
asiat on viety organisaation kdytantoihin. Kasikirjaan on tarkoitus turvautua poikkeustapauk-
sissa.

Meriturvallisuuskasikirjassa ei oteta kantaa sotilasvaylien kayttoon. Teknillisen turvallisuu-
den tarkastusten yhteydessa ei tarkasteta erikseen aluksen sotilasmerikarttoja. Myoskaan
sotilasvaylilla ajamista ei maariteta erityistd huomiota vaativaksi tapahtumaksi, kuten meri-
voimien ohjeistuksessa. Rajavartiolaitoksella ei ole omaa merikarttapalveluun liittyvaa ohjeis-
tusta. Meriturvallisuuskasikirjassa oleva alaliite® karttapalvelun jarjestimisestd on vanhentu-
nut.

Sotilasmerikartat ovat ei- julkista materiaalia. Tuotteita on kasiteltdva ja sdilytettava kyseisen
turvaluokan mukaisesti. Merenkulkujarjestelma tai muu ty6asema, jolla aineistoa kasitelladn

5 RVLPAK C. 19 voimassaolo on merkitty paattyneeksi vuonna 2012, eiki korvaavaa asiakirjaa ole.
6  Merikarttapalvelun jarjestelyt Puolustusvoimissa 2005.
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tulee sailyttaa kuten vastaavan turvaluokan tietoaineistoa. Fyysinen laite on suojattava siten
ettei siihen taltioitua tai muisteille jadnytta tietoa voida kopioida.

Laivapaivdkirjat ovat asiakirjoja, joista kdy ilmi kaikki oleelliset aluksen kulkuun ja toimin-
taan liittyvat asiat. Merkinnat laivapaivakirjaan tehdaan kuulakarkikynalla tai kovalla lyijyky-
nalla. Tapahtumat sarakkeeseen merkitaan asiat, joilla on merkitysta aluksen tai sen henkil6-
kunnan turvallisuuteen, tyojarjestelyihin tai ndiden poikkeuksiin.

Vartiolaivojen kansi- ja konepdallystolta sekd kansimiehilta edellytetddn kauppame-
renkulun patevyyksiin rinnastettavaa koulutusta ja tyékokemusta ottaen huomioon rajavar-
tiolaitoksen alusten toiminta-alueisiin ja kdyttotarkoitukseen liittyvat tekijat. Rajavartiolai-
toksen aluksessa tyoskentelevalta ei kuitenkaan edellytetd kauppamerenkulkua koskevien
sdadosten mukaisia patevyyskirjoja. Aluksen paallikolla tarkoitetaan henkil6d, joka on maa-
ratty aluksen paallikoksi ja joka vastaa aluksen toiminnasta kokonaisuudessaan. Vahtipaalli-
kolla tarkoitetaan vartiolaivan peramiehen tehtavaan maarattya henkil64a, jolla on tdssa asia-
kirjassa maaratyin perustein oikeus toimia vahtipaallikkona. Vahtipaallikkéharjoittelijalla
tarkoitetaan vartiolaivan peramiehen tehtivaan maarattya henkil64, joka on tdssa asiakirjassa
madratyn koulutuksen suoritettuaan harjoittelemassa vahtipaallikon tehtavia. Merivahdilla
tarkoitetaan tydskentelya kulussa olevan aluksen komentosilta- tai konevahdissa.

Koulutuksen ja kokemuksen lisaksi erdissa tehtdvissa edellytetaan erillisella kokeella osoitet-
tua nayttod. Nayttokokeen avulla varmistutaan siitd, etta kyseinen henkil6é on meriturvalli-
suuden nakokulmasta perehtynyt riittavasti kyseisen alusluokan kayton kannalta kriittisiin
toimintoihin. Nayttokoe ei kuitenkaan korvaa aluskohtaista tyohon opastusta, silld saman
luokan alusten tekniikka ja ominaisuudet poikkeavat useasti toisistaan.

Merellisen tyoyksikon perehdytyksen tukena kdytetdaan meriturvallisuuskasikirjoja, jotka on
laadittu vartiolaivoille ja -asemille. Kasikirjat kertovat yksikon toiminnasta ja ne sisaltavat
tarkeimmat toimintaohjeet yksikon tehtaviin liittyen. Meriturvallisuuskasikirjoja paivitetaan
tyoympadriston ja kaluston muuttuessa tai kehitettdessa turvallisuutta.

Rajavartiolaitoksella on ohjeistus vahdinpidosta. Rajavartiolaitoksen aluksella tydskentele-
vien tehtdvat on jarjestettava siten, ettd tehtdvansa aloittava vahti on vahtiin tullessaan tar-
peeksi levannyt ja muutenkin tehtdavansa edellyttimassa kunnossa. Aluksen paallikko, kone-
paallikko ja koko vahtihenkil6sto varmistaa, ettd aluksessa pidetdadn vallitseviin olosuhteisiin
nahden turvallista ja tarpeellista vahtia. Aluksen paallikko huolehtii siita, etta vahtijarjestelyt
riittavat turvallisen vahdin toteuttamiseksi, ottaen huomioon vallitseva tilanne ja olosuhteet.
Lisdksi aluksen paallikko valvoo, etta:

- komentosiltavahdissa oleva vahtipaallikko vastaa aluksen turvallisesta navigoinnista ja jat-
kuvan radiopdivystyksen pitimisesta asianmukaisilla taajuuksilla vahtinsa aikana, jolloin ha-
nen on oltava kaiken aikaa lasna komentosillalla tai sen valittdmassa laheisyydessa

- konevahdin vahtipaallikké on konepaallikon antamien ohjeiden mukaisesti saapuvilla ja
valmiina huolehtimaan koneistotiloista seka tarvittaessa ldsna koneistotilassa vahtivuoronsa
aikana.

Vartiolaivoilla henkildston merivahtiaika ei saa ilman perusteltua syyta ylittaa 24 tunnin jak-
sossa 14 tuntia. Muilla aluksilla kuin vartiolaivoilla toimittaessa henkildston merivahtiaika ei
saa ilman perusteltua syyta ylittaa 24 tunnin jaksossa 12 tuntia.

Poikkeamien kdsittelysta on ohjeistettu rajavartiolaitoksen meriturvallisuusjarjestelman
PAK C.19 -osioissa. Turvallisuuspoikkeamat raportoidaan rajavartiolaitoksen TURVA -
tietojarjestelmdan, joka on henkil6ston kadytettdvissa sisdisessa verkossa. Lahelta piti -
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raportin voi antaa jarjestelmassa nimettoméana. Raportti ohjautuu jarjestelmassa hallintoyksi-
koiden ja Rajavartiolaitoksen Esikunnan vastuuhenkiléille, jolloin tilanne voidaan analysoida
tarpeen vaatiessa nopeasti ja tiedottaa turvallisuusmenettelyjen kehittamistarpeesta valta-
kunnallisesti. Vuorovaikutuksen ja jaetun tilannekuvan vuoksi lahelta piti -ilmoitus menee
automaattisesti kaikille toimialoille, joiden on tarpeen saada tieto asiasta. Hallintoyksikon
meriturvallisuusvastuuhenkil6 huolehtii siit, ettd raportoitu lahelta piti -tilanne annetaan
heti tiedoksi tarpeellisille toimialoille.

Saadessaan lahelta piti -ilmoituksen hallintoyksikén meriturvallisuuden vastuuhenkil6 arvioi
sen kiireellisyyden ja merkityksen meriturvallisuuden kannalta. Yksittdiset ilmoitukset eivit
valttamatta vaadi syvallista analysointia ja kiireellisid toimenpiteita.

Onnettomuustilanteissa valittomien toimenpiteiden tarkoituksena on huolehtia aluksella
olevien ihmisten turvallisuudesta ja estaa lisdvaurioiden syntyminen seka helpottaa tapahtu-
man luokittelua ja tutkintaa. Seurantalaitteiden taltioimat tiedot kirjataan tai tulostetaan tut-
kintaa varten ja kaikki tapahtumat ja toimenpiteet kirjataan laivapaivakirjaan. Aluksen paal-
likko vastaa siitd, ettd merivaurioon liittyvda materiaalia ei tutkinnan vuoksi tarpeettomasti
siirreta tapahtumapaikalta.

Kaikista merivaurioista annetaan heti tilanteen salliessa alkuilmoitus hallintoyksikén johto-
keskukseen, joka valittaa tiedot hallintoyksikon paallikoélle tai hdanen sijaiselleen. Jos onnetto-
muus on alkuilmoituksessa arvioitu erittdin vakavaksi tai vakavaksi, johtokeskus ilmoittaa
siita valittomasti myos Rajavartiolaitoksen Esikunnan valmiuspdivystajalle. Valmiuspaivystaja
valittaa tiedot rajavartiolaitoksen johdolle, meriturvallisuusjohtajalle, Rajavartiolaitoksen
Esikunnan oikeudellisen osaston pdivystdjalle, Liikenteen turvallisuusvirastolle ja tilanteen
vaatimille muille yhteistoimintaviranomaisille.

Aluksen paallikko laatii viimeistddn saavuttuaan satamaan tapahtuneesta meriselityksen
TURVA-jarjestelmaan. Ndiden tapahtumien keskeisimmat tiedot julkaistaan vuosittain Raja-
vartiolaitoksen Esikunnan meriturvallisuus- ja meripelastusyksikon laatiman meriturvalli-
suuskatsauksen yhteydessa.

Jos onnettomuuden tutkijat havaitsevat tutkinnan aikana seikkoja, joilla voi olla valitonta vai-
kutusta Rajavartiolaitoksen Esikunnan merenkulun turvallisuuteen, nama saatetaan meritur-
vallisuusjohtajan tietoon viivyttelematta jo ennen loppuraportin julkistamista. Onnettomuus-
tutkinnan ollessa kesken, ei tietoja kuitenkaan tulisi luovuttaa poliisin tai syyttajan kayttoon.

Vartiolaiva Tursaan turvallisuuskasikirjassa todetaan, ettd henkilosto voi vapaasti laatia lahel-
ta piti -raportteja. Niitd kaytetdadn syiden selvittamiseen, eika syyllisten etsimiseen.

Rajavartiolaitoksen Esikunta laati 18.11.2013 muistutuksen alusten turvallisesta navi-
goinnista ja meriturvallisuudesta. Muistutus laadittiin 8.7.2013 tapahtuneen VL Uiskon
karilleajon jalkeen. Asiakirjassa ohjeistetaan alusten merenkulkuhenkilostoa tekemaan me-
renkululliset valmistelut hyvissa ajoin ennen matkalle 1aht6a. Kaytetyt vaylat valitaan tutus-
tumalla karttoihin ja purjehdusoppaisiin. Aluksen ohjailu suunnitellaan eri paikanmaarityk-
sen menetelmille, joita ovat optinen ja tutkapaikanmaaritys seka elektroninen paikanmaaritys
merenkulun tukena. Merimatkan eri osuuksille valitaan kdyttokelpoisin paa- ja varamenetel-
ma. Valintaan vaikuttavat menetelman tarkkuus ja luotettavuus, vaylaston kayttotarkoitus ja
ominaisuudet, sda seka vuorokauden- ja vuodenaika. Kaytettdvistd menetelmista yhden pitaa
perustua optiseen paikanmaaritykseen. Saaristomerenkulussa aluksen paikka on maariteltava
vahintdaan kahdella menetelmalla. Toisen on perustuttava optiseen havainnointiin tai tutka-
mittaukseen. Saaristomerenkulussa paikanmaarityksen padmenetelman on perustuttava kiin-
teisiin merenkulun turvalaitteisiin ja merimaaston havainnointiin seka optisesti etta tutkalla.
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Kelluvia turvalaitteita voidaan kayttaa paikanmaarityksessa vain apuna. Sotilasvaylia ajetta-
essa on sotilasmerikartan rinnalla kdytettdva alueen julkista merikarttaa.

1.5.2 Merivoimien ohjeistus

Merivoimien ohjeistusta tarkastellaan tassa yhteydessa, koska merivoimat kouluttaa rajavar-
tiolaitokselle henkil6kuntaa, ja Merivoimien Esikunta vastaa yhteistoiminnassa Liikenneviras-
ton kanssa sotilaallisiin tarkoituksiin kdytettavien vaylien suunnittelusta ja rakentamisesta.

Sotilasmerenkulkuohjeen mukaan paperille painettu merikartta on ainoa merenkulkukayt-
toO6n merivoimissa hyvaksytty kartta. Elektroninen merikartta on merenkulun apuvaline.
Elektronisen ja paperille painetun sotilasmerikartan rinnalla on aina kaytettava julkista pape-
rikarttaa.

Merivoimien komentosiltatyéoskenteluohjeen mukaan merivahdin ohjailuryhmaén tehtava-
na on kuljettaa alus turvallisesti paallikon kdskemaa reittid. Ohjailuryhma laatii ennen meri-
matkalle 1aht6a reittisuunnitteluun liittyvat ohjailusuunnitelmat optista ja tutkaohjailua var-
ten. Ryhma valitsee reittiosuudelle pdamenetelman ja sitd varmistavat paikanmaaritysmene-
telmat. Valinta perustuu reittiosuuden vaylastéjen kayttotarkoitukseen, ominaisuuksiin, tur-
valaitteisiin ja merimaastoon. Ohjailumenetelmaa valittaessa huomioidaan myds aluksen
ominaisuudet ja merenkulkulaitteet, henkil6ston koulutustaso ja kokemus seka vallitseva saa-
tila ja ennuste.

Merimatkan reittisuunnittelu paattyy paallikon johtamaan reittitarkasteluun. Paallikko tar-
kastaa ohjailusuunnitelmat ja kdskee tarvittavat lisiohjeet merivahtihenkilostolle. Vahtipaal-
likot tai -harjoittelijat esittelevat vahtivuoronsa mukaisen reittiosuuden ohjailusuunnitelman,
joka sisadltda aikataulun, merenkulkumenetelmat, ohjailun vaylaosuuksittain ja ohjailuun vai-
kuttavat tekijat kuten muun muassa merenkulkurajoitukset, vahdin vaihdot ja lisihenkilston
tarpeen. Paallikko maaraa reittitarkastelun sisallon ja lapikaytavien asioiden painotuksen me-
renkulkuhenkiloston kokemuksen ja merimatkan vaikeusasteen mukaan.

Sotilasmerikartat pidetddn ajan tasalla vain sotilasvdyldston osalta. Sotilasmerikartan rinnalla
tulee kayttaa paivitettya julkista merikarttaa.

Saaristomerenkulussa paikanmaddritys perustuu kiinteisiin merenkulun turvalaitteisiin ja
merimaaston havainnointiin seka optisesti etta tutkalla. Kelluvia turvalaitteita voidaan kayt-
taa paikanmaarityksessa vain apuna. Kdytannon merenkulkukoulutuksessa korostetaan muun
muassa kadnnoksen yhteydessa ohjailijan valmiutta pysayttda aluksen kdantyminen keula-
merkin tai kompassisuunnan perusteella.

Ohjailtaessa saaristossa tai rannikon laheisyydessa on padmenetelmana hyvan nakyvyyden
vallitessa optinen paikanmadaritys. Sitd varmistetaan tutkalla ja elektronisilla paikanmaaritys-
laitteilla. Merivahdissa ohjailuryhman tydskentelya johtaa vahtipaallikko. Paallikon kaskysta
tai vahtipaallikon esityksesta ohjailuryhmaa tdydennetaan lisahenkil6st6lla aluksen turvalli-
sen kulun takaamiseksi merenkulullisesti vaativilla vaylaosuuksilla tai huonojen saa- ja naky-
vyysolosuhteiden vallitessa. Ohjailuryhméassa kommunikoidaan maaramuotoisesti. Vastaanot-
taja kuittaa saamaansa tiedot toistamalla. Ohjailijan on pysaytettava alus valittomasti seuraa-
vissa tapauksissa:

1. Eri paikanmaaritystiedot eivat tasmaa.
2. Keskusteluyhteys ei toimi ohjailuryhman jasenten valilla.
3. Ohjailuryhman jasen on epdvarma paikanmaarityksessaan.

4. Ohjailuryhman jasen ei ehdi suorittaa tehtavia ohjailunopeuden tahdissa.
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5. Ohjailuryhman jasen ilmoittaa, ettd han on tehnyt virheen.
6. Merenkulkulaitteeseen tai aluksen kasittelyjarjestelmaan tulee vika.

Jokaisen ohjailuryhmédan kuuluvan velvollisuus on heti ilmoittaa ohjailuryhman kaikille jase-
nille, jos epailee tai huomaa, ettd ohjailussa on tehty virhe. Alus on till6in valittomasti pysay-
tettava.

Navigointi sotilasvaylillda perustuu reittisuunnitteluun, ohjailun valmisteluihin, paikanmaari-
tysmenetelmien kdyttoon ja ohjailuryhman aktiiviseen tyoskentelyyn. Tutuilla sotilasvaylilla
paikallistuntemus tukee turvallista merenkulkua.

Sotilasvaylille asetettujen turvalaitteiden kunto vaihtelee. Hangon lantisen sotilasvaylan mer-
kintd on merivoimissa tiedossa ja vaylaa kaytetaan yleisesti.

Sotilasmerikartat ovat salaisia asiakirjoja. Sotilasvaylien kayttoon liittyvissa havainnoissa
annetaan tarvittaessa merivaroituksia. Sotilasvaylien merkitsemiseen kdytetadn padsaantoi-
sesti vesikulkuvaylien merkitsemisestd annetun asetuksen mukaisia merenkulun turvalaittei-
ta, elleivat sotilaalliset ndkokohdat edellytd muunlaisten turvalaitteiden kayttoa. Sotilasme-
renkulun turvalaitteiden kayttoperiaatteet ja tekniset ominaisuudet on maaritetty erikseen.

26



2 ANALYYSI

Onnettomuuden analysoinnissa on kaytetty Accimap-menetelmaa?’ ja analyysitekstin jasentely
perustuu tutkintaryhman laatimaan Accimap-kaavioon, erilldan liitteena 1.

2.1 Onnettomuuden analysointi

2.1.1 Reittitarkastelu ja sotilasvaylilld ajaminen

Ennen onnettomuusmatkaa VL Tursaan paallikko piti komentosiltahenkildstolle normaalin
kdaytannon mukaisen reittitarkastelun. Reittitarkastelun toteutustapa on vaihdellut rajavartio-
laitoksen hallintoyksikoissa.

Onnettomuuspaivan reittitarkastelussa valmistauduttiin ajoon vaativalla sotilasvaylalla Han-
gon lansipuolella. Ajettava reitti oli uusi aluksen komentosiltahenkildstolle paallikkéad lukuun
ottamatta. Reittitarkastelussa ei tunnistettu vaylan vaativia osuuksia. Komentosiltahenkil6s-
ton tyonjakoa ei suhteutettu reitin vaativuuden mukaiseksi. Henkilostoa ei suunniteltu vah-
vennettavaksi reitin vaikeimmilla osuuksilla. Komentosiltahenkilostolle ei ndin ollen muodos-
tunut mielikuvaa erityisen vaativasta reitista.

Reitin valmistelu on ennakoivaa turvallisuuden hallintaa, joka valmistaa miehist6a kohtaa-
maan reitin vaikeat osuudet ja muodostaa niin sanotun mentaalimallin tulevasta reitista. Huo-
lellinen valmistautuminen auttaa oikean tilannetietoisuuden muodostamisessa ja valmistaa
reagoimaan mahdollisiin nopeisiin ja yllattaviin tilanteisiin. Rajavartiolaitoksessa sotilas-
vaylilla ajoa ei ollut mielletty niin vaativaksi tilanteeksi, etta se siihen liittyisi riskeja, jotka
vaatisivat erityistd varautumista.

Alusta ei ollut katsastettu elektronisen navigoinnin ECDIS-alukseksi. Kaytannossa sita navi-
goitiin kuitenkin myos sahkoisella ECDIS-kartalla. Ennen onnettomuusmatkaa ECDIS-kartan
tiedot tarkastettiin oikeiksi sotilasmerikartan tietojen perusteella. Matkan aikana navigoitiin
optisella ohjailumenetelmalld, jota tuettiin ECDIS-jarjestelmalla ja tutkalla. Tutkaa ei kuiten-
kaan kaytetty aluksen paikan maaritykseen.

Rajavartiolaitoksen ohjeistuksen mukaan aluksen ohjailu perustuu paperikartan kayttoon.
Sahkoista ECDIS-karttaa kdytetddn ohjeen mukaan vain apuvilineena navigoinnissa. Rajavar-
tiolaitos ei laadi kdyttdmiaan paperisia sotilasmerikarttoja, vaan merivoimat hallinnoi kartta-
palvelua. Rajavartiolaitoksella on kayttdjan rooli suhteessa karttoihin.

7 Accimap-menetelmaa kdytetddn onnettomuuteen vaikuttaneiden tekijéiden analysointiin, olennaisimpien johtopaatosten
Ioytamiseen ja vaikuttavien turvallisuussuositusten laatimiseen ja kohdistamiseen.

Onnettomuus kuvataan Accimap-kaavion alaosassa tapahtumaketjuna. Tunnistetut paatoksentekijatahot ja muut toimin-
taa ohjaavat tasot merkitddn vasempaan reunaan. Tapahtumaketjun osien tarkastelu eri tasoilla tehdaan alhaalta ylos-
pdin. Kaavion alaosassa tarkastellaan yksittdista tutkittavana olevaa onnettomuutta, josta edetdan laajoihin nakékulmiin
ja merkityksiin esimerkiksi kansallisella tai kansainvilisella tasolla.

Analyysiteksti noudattaa Accimap-kaaviota ja taustoittaa yksittdisid laatikoita ja niiden valisia yhteyksiad. Turvallisuustut-
kintalain tarkoittama viranomaisten toiminnan analyysi tehddén tarvittavilta osin erikseen.

Accimap-menetelmén ldhde: Rasmussen, ]. & Svedung, I. (2000) Proactive Risk Management in a Dynamic Society. Karl-
stad: Swedish Rescue Services Agency.
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Kuva 12. Accimap-kaavio
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Sotilasvdylien kaytto oli ollut vahaista rajavartiolaitoksessa. Ndain kokemusperdaista tietoa
ndistd vaylista ja niiden kaytosta ei ollut karttunut. VL Tursaan paallikko oli yrittanyt kehittaa
sotilasvaylien ajamisessa tarvittavaa osaamista. Han halusi onnettomuuspdivana kyseista so-
tilasvaylaa ajettavan oppimistarkoituksessa. Kysymyksessa ei ollut varsinainen koulutusta-
pahtuma, vaan mahdollisuus harjoitella sotilasvaylalld ajoa. Alusten miehistoille ei ole raja-
vartiolaitoksessa annettu Bridge Resource Management -koulutusta.

2.1.2 Vayldajo ja kaantyminen vaylin pohjoiselle osuudelle

Alusta lahdettiin ajamaan Hangosta kello 10.05. Matkaa tehtiin normaalilla 11,5 solmun no-
peudella. Vaylaajon aikana komentosillalla oli vahtipaallikko, tahystdja, konevahti ja muita
toita tehnyt vahtiin osallistumaton henkild. Paallikko ja tahystdja tunnistivat yhdessa keulaoh-
jausmerkkeja. Tutkaa ei kaytetty aktiivisesti aluksen sijainnin varmistamiseen muun muassa
sen hitaahkoksi koetun tutkakuvan piirtokyvyn vuoksi.

Matka sujui ongelmitta kunnes piti kdantya vaylan pohjoiselle osuudelle kello 11.17. Tall6in
tahystaja siirtyi lukemaan takalinjaa. Vahtipaallikko6 havaitsi edessa viittoja, joita hdn ei ollut
odottanut. Han tulkitsi viitat virheellisesti itaviitoiksi. Lansiviitta, jonka vahtipaallikko tulkitsi
itdviitaksi, oli osittain veden alla, mika vaikeutti sen tulkitsemista. Viitat havaittuaan vahti-
paallikké muutti kddnnoksen toteutustapaa. Han ohjasi kddnnoksen hieman pitkaksi.

Tapahtumapaikalla vdyla oli kapea. Kddnnokselle ja sen jdlkeisille korjausliikkeille ei ollut pal-
jon aikaa. Paallikko keskittyi pitkdksi menneen kddannoksen korjaamiseen. Samanaikaisesti
tilanteen ratkaisemiseen tarvittavaa tietoa oli tarjolla useista lahteista: sahkoisesta ja paperi-
kartasta, tutkasta ja takalinjaa lukeneelta tahystajalta. Useiden tietoldhteiden kaytosta ei ollut
hyotya paatoksenteossa, koska vahtipaallikolla ei ollut tilanteessa edellytyksia ottaa vastaan
ja kasitella kaikkea tietoa riittdvan nopeasti. Aluksen ohjaamoergonomia ja komentosiltajar-
jestelyt oli suunniteltu sdahkoisen materiaalin kdytt6on. Paperikartan kdytto oli hankalaa no-
peaa toimintaa vaatineessa tilanteessa. Tutkien sijoittelu rajoitti vahtipaallikon mahdollisuut-
ta kayttaa apunaan erikseen madrattya tutkamittaajaa X-alueen tutkalla.

Tilanteen tulkinta ja sen vaativat merenkululliset ratkaisut jaivat yksin vahtipaallikon harteil-
le. Tahystdjan osaaminen jai osin kayttamatta hianen sitoutuessaan lukemaan takalinjaa.
Kommunikaation niukkuus komentosillalla hankaloitti tilannetta. Esimerkiksi viitoista ei
kommunikoitu lainkaan; vahtipaallikko tulkitsi ne yksin. Kommunikaatio komentosillalla ei
mydskadn ollut madramuotoista. Kaikki nama tekijat estivat osaltaan oikean tilannetietoisuu-
den muodostumista komentosillalla. Paatoksentekotilanne muodostui vaylan pohjoiselle
osuudelle kddnnyttdessa nopeasti monimutkaisemmaksi ja epaselvemmaksi, ja paallikko olisi
tarvinnut muun komentosiltahenkiloston apua. Silla ei ollut tdhdn mahdollisuutta tyénjaon
vuoksi, koska my0s vaylan aiemmilla osuuksilla merenkulku oli ollut pitkalti vahtipaallikon
vastuulla.

Tehtavien jaossa komentosillalla nojauduttiin rajavartiolaitoksen omiin kdytantdihin ja ohjei-
siin. Aluksen aluskohtainen meriturvallisuuskirja ei tukenut tehtavien jakoa komentosilta-
tyoskentelyssa. Lisdksi rajavartiolaitoksen paikallinen toimintakulttuuri ei ole tukenut tehta-
vien jakoa paallik6ltda muulle komentosiltahenkildstélle. Tehtavien jako on myds vaihdellut
alus- ja miehistokohtaisesti. Merenkulussa paallikon rooli on perinteisesti ollut vahva.

2.1.3 Viitan sivuutus vaaralta puolelta ja pohjakosketus

Kun vahtipaallikko oli ohjannut kdannoksen pitkaksi, hdn huomasi aluksen ohittavan viitan
vaaralta puolelta. ECDIS-jarjestelma oli varoittanut vaylaalueelta ulos ajautumisesta jo aiem-
min. Vahtipaallikkoé hidasti aluksen nopeutta ja teki jyrkan korjausliikkeen vasempaan. Talloin
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aluksen pera ohjautui liikaa oikealle. Tamdn seurauksena alus sai pohjakosketuksen kello
11.19. Kdanndosta ja sitda seurannutta korjausliiketta vaikeutti se, ettd vahtipaallikolla ei ollut
yksiselitteista keulaohjailumerkkis, josta olisi voinut ottaa suunnan.

2.2 Turvallisuusjohtamisen analysointi

Rajavartiolaitoksessa ei ollut aiemmin tapahtunut tdhan onnettomuuteen verrattavia turvalli-
suuspoikkeamia. VL Tursaan sisaraluksen, VL Uiskon, karilleajossa vuonna 2013 oli tosin joi-
tain samoja elementteja. Johdon tekemista toimista huolimatta oppiminen Uiskon onnetto-
muudesta on ollut vajavaista rajavartiolaitoksessa. Poikkeamien raportoinnissa rajavartiolai-
toksen TURVA-jarjestelmaan on tapahtunut kehitystd, mutta organisaation raportointikult-
tuuria ei vielakdan koeta avoimeksi.

Rajavartiolaitoksessa ei ole erikseen ohjeistettu eikad sen vuoksi ajettu sotilasvaylia tavalla,
joka vastaa niiden vaativuustasoa. Komentosiltahenkil6ston osaamista ei ole saatu kaikissa
tilanteissa kayttoon. Virheiden mahdollisuus kasvaa nopeissa ja yllattavissa tilanteissa, kun
navigointi ja paatoksenteko ovat liikaa yhden henkil6dn, vahtipaallikon harteilla.

Rajavartiolaitoksen tekemassa tutkinnassa tehtiin havaintoja onnettomuuteen vaikuttaneista
komentosiltatyoskentelyn puutteista. Havainnot ovat samansuuntaisia kuin tdssa tutkinnassa.

2.3 Pelastustoimien analysointi

Onnettomuuden jalkeen ei ollut tarvetta varsinaisille pelastustoimille ja alus pystyi jatkamaan
matkaa omin voimin. Tdman takia pelastustoimia ei analysoitu tarkemmin.

2.4 Viranomaisten toiminnan analysointi

Sisdasianministerio valvoo rajavartiolaitoksen toimintaa. Tutkinnassa ei ollut tarkoituksen-
mukaista selvittaa sisdasianministerion valvontatoimia.
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3

TOTEAMUKSET JA JOHTOPAATOKSET

Rajavartiolaitoksen VL Tursas sai pohjakosketuksen 12.12.2016 sotilasvaylalla Hangon
lansipuolella.

Saariston sotilasvdylilld navigointi on vaativaa muun muassa vdylien kapeuden ja
kelluvien turvalaitteiden niukkuuden vuoksi.

Pohjakosketusta edelsi vahtipaallikon viittojen tulkintavirhe, myéhastynyt kadannos ja
jyrkka korjausliike.

Merenkulkuun liittyvd havainnointi ja tiedon kdsittely jddvdt rajavartiolaitoksen
aluksilla paljolti vahtipddllikon tehtdvdksi. Tehtdvid tulisi jakaa vaativilla vdyld-
osuuksilla ja vaativissa olosuhteissa.

Nopeasti muuttuvasta tilanteesta olisi ollut tarjolla tietoa useasta ldhteesta: sahkdisesta ja
paperisesta kartasta, tutkasta ja takalinjaa lukeneelta tahystajalta, mutta vahtipaallikolla ei
ollut edellytyksia yksin kasitelld kaikkea tietoa riittivan nopeasti.

Toiden keskittdminen yhdelle henkilblle sekd ei-mddrdmuotoinen ja vihdinen
kommunikaatio vaikeuttavat oikean tilannetietoisuuden rakentumista komentosil-
lalla.

Rajavartiolaitoksen ohjeet, kiytannot ja toimintakulttuuri eivat tukeneet tehtdvien jakoa
komentosillalla.

Merenkulussa pddllikon rooli on perinteisesti vahva. Navigointi on pddllikkokes-
keistd, vaikka henkiloresursseja olisi usein tarjolla.

Ennen vayldajoa tehdyssa reittitarkastelussa ei syntynyt komentosiltahenkildstolle mieli-
kuvaa erityisen vaativasta reitista.

Koko henkiléston huolellinen valmistautuminen tulevaan tehtdvddn auttaa oikean
tilannetietoisuuden muodostamisessa ja valmistaa reagoimaan mahdollisiin nopei-
siin ja ylldttdviin tilanteisiin.
Aluksen komentosillan ergonomia oli suunniteltu elektroniseen navigointiin, vaikka ohjei-
den mukaan alusta tuli navigoida optisesti. Tutkien sijoittelu ei tukenut tarkoituksenmu-
kaista tehtavienjakoa.

Tydergonomian tulisi tukea tehtdvdd tyétd. Ergonomiaan liittyvdt puutteet koros-
tuvat nopeaa pddtéksentekoa vaativissa tilanteissa.

Lansi-Suomen merivartioston kriisiohjeissa ei ollut toimenpideohjeita onnettomuuden
jalkeisen henkiloston defusing-tilaisuuden organisoimiseksi. Paallikko joutui organisoi-
maan defusing-tilaisuuden omatoimisesti.

Huolellinen valmistautuminen ja kriisiohjeistus ohjaavat oikeisiin toimenpiteisiin
onnettomuuden jdilkeen.
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4 TOTEUTETUT TOIMENPITEET

Lansi-Suomen merivartioston toimenpiteet ja ohjeet onnettomuuden jalkeen:

1)

2)
3)

4)

5)

Lansi-Suomen merivartiosto teki onnettomuudesta oman tutkinnan, joka valmistui
23.2.2017.

Védyldajoharjoittelun ajomaaria paatettiin lisata kolmasosalla.

Ohjaamohenkildstoon tulee kuulua vahintaan vahtipaallikko, ohjailija seka ruorimies-
tahystaja.

Ohjailija navigoi harjoituksen vuoksi perinteisid menetelmia kayttden nakematta EC-
DIS-nayttoa. Ohjailija antaa komennot aluksen suunnasta, nopeudesta ja kdantymises-
td, sekd kommunikoi ennakoivasti vahtipaallikon kanssa.

Vahtipaallikko voi kdyttda vapaasti kaikkia paikanmadaritysmenetelmia. Hanen tulee
aktiivisesti vertailla aluksen kulkua ECDIS-nayttoon.

Ohjeet 2-4 ovat valiaikaisia ja koskevat ainoastaan Lansi-Suomen merivartioston vartiolaivo-
jen ohjailuharjoittelutilanteita.

Rajavartiolaitoksen Esikunnan ohjeet onnettomuuden jalkeen:

1)
2)
3)

4)

5)

6)

Virallisen vaylaston ulkopuolella ajettaessa noudatetaan navigoinnissa erityista varo-
vaisuutta.

Virallisen vaylaston ulkopuolella ajettaessa paikanmaaritys varmennetaan aina vahin-
tdan kahdella menetelmalla.

Aluksen paallikko arvioi joka tilanteessa riskin ja vahtimiehityksen kokoonpanon
huomioiden tilanteen kiireellisyyden ja muut olosuhteet.

Ruorimies-tahystdjalle annetaan selkeasti tehtavat, joista han vastaa. Heikoissa naky-
vyysoloissa tai vaikealla vayldosuudella tahystdjien maaraa lisataan tarvittaessa. Kun
ruorimies huolehtii aluksen kdannoksista ja suunnan pitamisestd, ohjailija ja vahtipaal-
likko valvovat alkavan kddnnoksen suuntaa ja kurssin sailymista propulsiolaitteiden
kulmaosoittimista ja maastoon vertaamalla.

Kartta-aineiston mahdolliset puutteet ja virheellisyydet otetaan huomioon etenkin
vaylien ulkopuolella liikuttaessa. Kaikuluotainta kaytetaan apuna aina kun se on mah-
dollista.

Rajavartiolaitos uudistaa parhaillaan merenkulkuohjettaan, minka tavoitteena on var-
mistaa ohjailun turvallisuus ja yhdenmukaistaa kdytettdavia ohjailumenetelmia. Raja-
vartiolaitoksen merenkulkumaarays (RVLPAK C.20) on allekirjoitettu ja astuu voimaan
1.7.2017. Merenkulkumaarayksessa on kisketty aiempaa tarkemmin muun muassa
komentosiltatydskentelysta.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

5.1 Suositukset

5.1.1 Komentosiltatyoskentelyn kehittiminen

Rajavartiolaitoksen alusten navigoinnissa komentosiltahenkildston tyonjaossa tehtdvia on
keskitetty liikaa vahtipaallikolle. Rajavartiolaitoksen ohjeistus ja kaytannot eivat ole tukeneet
tehtdvien jakoa muulle komentosiltahenkildstolle. Ohjeistus ei selkedsti vaadi riittavaa miehi-
tysta vaativilla vaylaosuuksilla navigointiin. Vaativilla vaylaosuuksilla ja vaativissa olosuhteis-
sa komentosiltahenkilostoa tulee vahventaa osaavilla henkil6illa.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etti

Rajavartiolaitos ohjeistaa riittdvdsti henkildstod alusten merivahtitehtdviin vaativilla
vdyldosuuksilla ja vaativissa olosuhteissa sekd ohjeistaa merivahtitehtdvdt jaettavaksi
siten, ettd ne eivdt keskity litkaa vahtipddllikolle. [2017-542]

5.1.2 Komentosiltakommunikaation kehittiminen

Kommunikaatio rajavartiolaitoksen alusten komentosilloilla on ollut niukkaa ja vapaamuo-
toista. Tama on vaikeuttanut jaetun ja oikean tilannetietoisuuden muodostumista komentosil-
tahenkilostolle. Kommunikaatiota tulisi kehittdd maaramuotoisempaan ja kurinalaisempaan
suuntaan.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, ettid

Rajavartiolaitos ohjeistaa alustensa komentosiltatydskentelyyn liittyvissd kommunikaa-
tiossa sovellettavaksi merivoimien ohjeistusta. [2017-543]

5.1.3 Poikkeamista oppimisen tehostaminen

Rajavartiolaitos on pyrkinyt lisadmaan turvallisuuspoikkeamien raportoinnin avoimuutta ja
kehittdmaan niiden analysointia. Kehittamisprosessi on vield kesken. Kaikkia poikkeamia ei

vield raportoida, eika tietoa analysoiduista onnettomuuksista levitetd kattavasti organisaati-
ossa.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, ettid

Rajavartiolaitos laatii toimintamallin, jossa toimijat organisaation eri tasoilta pohtivat
yhdessd, miten onnettomuuksista ja turvallisuuspoikkeamista oppimista tehostetaan.
[2017-544]
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5.1.4 Kriisiapuohjeistuksen laatiminen

Lansi-Suomen merivartiostolla oli kriisiapuohje onnettomuuden varalle, mutta siina ei ollut
selkeitd toimintaohjeita defusing-tilaisuuden vetdjalle.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Rajavartiolaitos laatii yksikkdkohtaisen kriisiapuohjeistuksen, joka sisdltdd ohjeet henki-
lostén defusing- ja debriefing-tilaisuuksien organisoimiseksi sekd valmistelee siihen tar-
vittavan koulutuksen. [2017-545]

Helsingissa 28.7.2017

Risto Haimila Hannu Hanninen Anna-Maria Teperi

Juha Savisaari
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YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA SAADUISTA LAUSUN-
NOISTA

Rajavartiolaitoksen Esikunnan lausunnon mukaan tutkintaselostus on huolellisesti ja kat-
tavasti laadittu.

Rajavartiolaitoksen Esikunta totesi, ettd tutkinnan suositukseen liittyva riittdava kriisiohjeistus
on jo olemassa. Esikunnan mukaan RVLPAK B.15 ja Lansi-Suomen merivartioston oma tar-
kentava ohje sisaltavat yksityiskohtaisen ohjeistuksen defusing- ja debriefing-tilaisuuksien
organisoimiseksi, pddosin ammattilaisten toimesta.

Lansi-Suomen merivartiosto totesi lausunnossaan, etti tutkintaselostuksen havainnot ovat
padosin samansuuntaisia sen omassa tutkinnassa tehtyjen havaintojen kanssa.

Lansi-Suomen merivartiosto toi lausunnossa esille, etta rajavartiolaitoksen merenkulkumaa-
rays (RVLPAK C.20) on allekirjoitettu ja astuu voimaan 1.7.2017. Merenkulkumaarayksessa
on kasketty aiempaa tarkemmin muun muassa komentosiltatydskentelysta.

Merivoimien Esikunta piti lausunnossaan tutkintaselostuksessa annettuja turvallisuussuosi-
tuksia hyvina. Erityisen hyvaksi se totesi komentosiltatydskentelyn ja komentosiltakommuni-
kaation kehittamistd koskevan suositukset.

Merivoimien Esikunta toi esiin, etta sotilasvayldstolla ei ole erikseen maaratty korkeampaa
vahimmaismiehitysta kuin muilla vaylilla. Merivoimien ohjeistuksen mukaan paallikon tulee
huolehtia siitd, ettd merenkulullisesti vaativissa erityistilanteissa komentosillalla on paras
mahdollinen miehitys vahtivuorottelusta huolimatta. Tama koskee kaikkia merenkulullisesti
vaativia tilanteita, ei vain sotilasvaylastoa.

Merivoimien Esikunnan mukaan navigointi sotilasvaylilla perustuu huolelliseen reittisuunnit-
teluun, ohjailun valmisteluun, paikanmaaritysmenetelmien kdyttoon ja ohjailuryhman aktiivi-
seen tyoskentelyyn. Lisdksi paikallistuntemus edesauttaa sotilasvaylilla turvallista merenkul-
kua.

36



