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Tama tutkintaselostus on tehty turvallisuuden parantamiseksi ja uusien onnettomuuksien ennalta ehkaisemiseksi

Tassa ei kasitella onnettomuudesta mahdollisesti johtuvaa vastuuta tai vahingonkorvausvelvollisuutta. Tutkinta-
selostuksen kayttamista muuhun tarkoitukseen kuin turvallisuuden parantamiseen on valtettava.
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Inhimillisen virheen synty ja syyt SALLY ALBATROSSIin pohjakosketuksessa. Tutkinta-
lautakunnan muistio 29.8.1995
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Mittoja
meripeninkulma lyh. mpk = 1852 m
maili engl. nautical mile = meripeninkulma (termi& kaytetdan
tutkintaselostuksessa vain kuvattaessa tutkan mitta-as-
teikkoa)
kaapelinmitta 0,1 meripeninkulmaa = 185,2 m
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ONNETTOMUUDEN YLEISKUVAUS

Sally Ab:n omistama ja Oy Silja-Line Ab:n liikennéimd matkustaja-alus M/S SALLY
ALBATROSS lahti perjantaina 4.3.1994 klo 11.04 Tallinnasta kohti Helsinkia. Alus oli 24
tunnin risteilymatkalla. Aluksella oli 1 101 matkustajaa ja 159 henkildkuntaan kuuluvaa.

SALLY ALBATROSSIn paallikkdé sai klo 12.30 tiedon, etté jadolosuhteet aluksen nor-
maalisti kayttamalla, Harmajan kautta kulkevalla reitilla ovat erittdin vaikeat. Paallikko
paattikin ajaa Helsinkiin Porkkalan kautta.

SALLY ALBATROSS oli kiinni jaissé keskella Suomenlahtea klo 13.20 - 14.05 valisen
ajan, mutta paasi irti omin voimin. Tassa vaiheessa paallikké ilmoitti Helsinkiin Oy Silja
Line Ab:hen, ettd alus tulee mydhastymaan tunnin ja tulee Katajanokan satamaan klo
17.00.

Kello 14.30 jalkeen SALLY ALBATROSS lahestyi Savinin matalaa. Sen tarkoituksena oli
kiertdd matala lounaispuolelta, jolloin se olisi paassyt Savinin matalan lansipuolitse kul-
kevalle, avomerelté saaristoon johtavalle Sommarén vaylalle. Sen varmistamiseksi, etta
Savinin matalan ja aluksen valiin olisi jaanyt riittdva turvavesialue, navigoijana toiminut
luotsiperdmies pyysi pian jaista irroittautumisen jalkeen tutkakartan asettamista hanen
kayttamalleen tutkalle. Komentosillalla olleen paallikon kayttamalle tutkalle tutkakartta oli
asetettu jo aikaisemmin.

Luotsiperamies tarvitsi tutkakartan siirtmisessa tietokoneen muistista tutkan kuvaput-
kelle seka kartan kohdistamisessa yliperamiehen ja paallikén apua. Han ei hallinnut itse
naita toimenpiteitd, koska han oli tydskennellyt SALLY ALBATROSSiIlla vain tilapaisesti
noin kolmen viikon ajan. Hanen varsinainen tyépaikkansa oli SILJA EUROPAIla, jolla on
erilainen tutkakarttajarjestelma.

Ennen Savinin matalaa tutkakartta siirtyi luotsiperamiehen kayttdmalla tutkalla kaksi
kertaa paikaltaan. Luotsiperamies kohdisti molemmilla kerroilla p&éallikon opastuksella
kartan uudelleen paikalleen. Pohjakosketuksen tapahduttua kartan todettiin jalleen ole-
van poissa paikaltaan.

SALLY ALBATROSS ajoi klo 14.44 noin 19 solmun nopeudella Savinin matalan jaapoi-
jun koillispuolitse 4,8 metrin syvyydessa olleen karin ja keskimaarin 6,2 metria syvan
matalikon yli. Kari teki aluksen pohjaan kéliviivan oikealle puolelle lahes koko aluksen
pituisen, noin 5,7 m levean ja 0,80-1,0 m syvan painauman. Karin huippu repi painau
man pohjaan lahes koko aluksen pituudelta repeamia. Repeamien leveys vaihteli 65 -
100 cm. Osa niista lapaisi aluksen kaksoispohjan. Kosketuksen aikana kari kallisti
SALLY ALBATROSSIa jonkin verran vasempaan, jolloin pohjan vasen puoli osui ve-
denalaisen kallion reunaan ja painui sisdan. SA:n syvays Tallinnasta lahdettaessa oli
keulassa 5,62 m ja perassa 5,88 m.

SALLY ALBATROSS ei pysahtynyt, vaan jatkoi matkaansa. Pian pohjakosketuksen jal-
keen sen todettiin kuitenkin olevan kallellaan oikealle pari astetta. Aluksen nopeus alkoi
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vahentya ja pian oikeanpuoleiset padkoneet pysahtyivat. SALLY ALBATROSS pysahtyi
klo 15.19, jolloin viimeinen kaynnissa ollut paédkone pysahtyi.

SALLY ALBATROSSIn perdkonehuone ja jatteenkasittelytilat alkoivat tayttya vedella.
Aluksen kallistuma ja syvays kasvoivat.

Paallikko paatti klo 15.13, ettd matkustajat evakuoidaan 1. ja 2. kannelta ylemmille kan-
sille. Kello 16.08 tehtiin paatods, etta matkustajat siirretdan pois alukselta. Osa matkusta-
jista siirtyi paikalle saapuneeseen jadnmurtaja URHOonN 3. kannen bunkkeriportin kautta
maihinkulkusiltaa pitkin. Osa taas poistui 5. kannelta pelastusliukuradan lautalle ja
edelleen pienempiin paikalle tulleisiin aluksiin.

Evakuoinnin loppuvaiheissa maarattiin myos henkilokuntaan kuuluvat poistumaan aluk-
selta. Paallikkd poistui viimeisena noin klo 18.

Evakuoitujen maihin kuljettamisessa harkittiin ensin useita vaihtoehtoisia suunnitelmia.
Lopuksi paadyttiin kuitenkin siihen, etta Tallinnaan matkalla ollut M/S SAINT PATRICK Il
menee onnettomuuspaikalle, ottaa evakuoidut mukaansa ja tuo heidat Helsinkiin.

Samana iltana SALLY ALBATROSS hinattiin laheiselle matalikolle, jolle se upposi niin,
ettd vesi ulottui perdssa 5. kannen ja keulassa 2. kannen tasolle.

Aluksen pelastustyd osoittautui erittain tyoladksi. Aluksen hinaus Helsinkiin Vuosaaren
telakalle paastiin aloittamaan vasta 18.4.1994. Sen peraa jouduttiin koko hinauksen ajan
kannattamaan uivalla nosturilla.

Onnettomuuden syyna pidettiin aluksi sitd, etté tutkakartan kohdistamisessa kohdistus-
eli referenssipisteeksi olisi erehdyksessa valittu tutkamerkin sijasta jokin jadkasauma.
Talle teorialle ei tutkinnassa ole saatu tukea.

Onnettomuuden jalkeen todettiin, ettd onnettomuushetkella SALLY ALBATROSSIn
DGPS-satelliittipaikannuslaite oli asetettu vaaraan koordinaattijarjestelmaan. Suomalai-
sissa merikartoissa kaytettdvan KKJ-jarjestelman sijasta se oli kansainvalisessa
WGS84-jarjestelméassa. Vaara koordinaattijarjestelma aiheuttaa tutkakartan kohdistuk-
seen noin 170 metrin suuruisen virheen.

Jos SALLY ALBATROSSIn tutkakartta on onnettomuushetkelld nayttanyt, ettd Savinin
matalan sivuuttaminen voi tapahtua suunnitellulla tavalla, vahtipaallikkona toimineen
luotsiperamiehen kayttaman tutkakartan kohdistusvirheen on taytynyt olla vahintaan 600
metrin suuruinen. Jarjestelmén eri virhemahdollisuudet huomioon ottaen nain suuri virhe
on mahdollinen vain, jos jarjestelméssa on ollut kayttévirhe.

SA:lla kaytettiin tutkakartan kohdistamisessa vanhentunutta manuaalista menetelmaa.
Tutkakartan manuaalinen kohdistaminen oli itse asiassa tarpeetonta, koska DGPS-
paikannuslaite kohdisti tutkakartan ja piti sen paikallaan. Manuaalisessa kohdistuksessa
tutkakartta siirrettiin ensin mikrotietokoneelta tutkan kuvaputkelle. Taman jalkeen kartta
siirrettiin tutkan rullapallolla paikalleen referenssipisteiden (esimerkiksi merimerkkien)
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avulla. Kartalla oleva referenssipisteen symboli ja saman pisteen tutkakaiku oli saatava
paallekkain.

Tallainen siirto piti tallentaa. Tallennettu siirto pysyi tutkan muistissa, kunnes se kumot-
tiin. Kun tutkalle siirrettiin myohemmin uusi tutkakartta ja se kohdistettiin samalla tavalla
paikalleen, tutkan muistissa mahdollisesti oleva vanha tallennettu siirto oli syyta kumota,
kun uusi kartta siirrettiin tutkalle. Jos vanhaa siirtoa ei kumottu ja uuden kartan siirto jai
jostakin syystéa tallentamatta, muistissa ollut siirto palasi voimaan ja aiheutti uudella
kartalla kohdistusvirheen ("kartan putoamisen pois paikaltaan™).

SALLY ALBATROSSIn tutkakarttajarjestelma oli vasta koekaytossa. Aluksen navigointi-
henkilosto ei tuntenut jarjestelmda kunnolla ja monilla heista oli virheellisid kasityksia
sen ominaisuuksista. Tutkakartan kayttokoulutuksessa heille oli opetettu vain edella
mainittu vanhentunut tutkakartan kohdistustapa eli manuaalinen kohdistus. Ainoa aluk-
sella ollut ohjekirja, jossa tutkakartan kohdistamista kasiteltiin, opetti niinikdan manuaali-
sen kohdistuksen eika ottanut huomioon DGPS-laitteen olemassaoloa.
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2.1

2.2

ONNETTOMUUDEN TUTKINTA

Alustavat tutkimukset

Rajavartiolaitoksen esikunnan valmiuspaivystaja ilmoitti onnettomuudesta suuronnetto-
muustutkinnan suunnittelukunnalle 4.3.1994 klo 16.45. Koska kysymyksessa oli epéailyk-
sittd suuronnettomuuden vaaratilanne, puheenjohtaja Kari Lehtola paatti, ettd suunnit-
telukunta kaynnistédéd suuronnettomuuksien tutkinnasta annetun lain 6 §:ssé tarkoitetut
alustavat tutkimukset. Alustavat tutkimukset jatkuivat 10.3.1994 klo 13.30 saakka, jolloin
valtioneuvosto asetti tutkintalautakunnan. Alustaviin tutkimuksiin osallistuivat suuron-
nettomuustutkinnan suunnittelukunnan puheenjohtaja Kari Lehtola, varajdsen Simo
Aarnio, asiantuntijat Pertti Haatainen, Markku Haranne, Esko Peltola ja Risto Repo
seka sihteeri Pirjo Valkama-joutsen. Keskusrikospoliisin kuusi tutkijaa antoi suunnitte-
lukunnalle virka-apua.

Tutkintalautakunnan asettaminen

Valtioneuvosto asetti 10.3.1994 suuronnettomuuksien tutkinnasta annetun lain 5 §:n
nojalla tutkintalautakunnan tutkimaan SALLY ALBATROSSIn (jaljempéana aluksen ni-
mesta kaytetaan lyhennettda SA) saaman pohjakosketuksen aiheuttamaa vaaratilannet-
ta. Tutkintalautakunnan kokoonpanoksi méaarattiin:

Puheenjohtaja: suuronnettomuustutkinnan suunnittelukunnan puheen-
johtaja, varatuomari Kari Lehtola

Varapuheenjohtaja: toimistopaallikkd, merikapteeni Simo Aarnio,
merenkulkuhallitus 022.1.1996

Jasenet: valmiuspaallikkd, pelastustarkastaja Markku Haranne,
Uudenmaan laaninhallitus

erikoistutkija Martti Heikkil&, Valtion teknillinen tutkimus-
keskus

rikoskomisario Esko Peltola,
keskusrikospoliisi

ylitarkastaja Tiina Peltola-Lampi,
sisdasiainministerio
ylitarkastaja, merikapteeni Risto Repo,

Uudenmaan tyosuojelupiiri

Varapuheenjohtaja Simo Aarnio hoiti kuolemaansa saakka tehtavaansa paatoimisesti
vapautuneena suuronnettomuuksien tutkinnasta annetun lain 19 8:n nojalla oman vir-
kansa hoitamisesta.
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Tutkintalautakunnan sihteerind on toiminut suuronnettomuustutkinnan suunnittelukun-
nan sihteeri Pirjo Valkama-Joutsen.

Tutkintalautakunta kutsui pysyviksi asiantuntijoikseen rikosylikonstaapeli Ismo Kopran
keskusrikospoliisista (tekninen tutkinta) ja erikoistutkija, yhteiskuntatieteen tohtori Kaarin
Ruuhilehdon Valtion teknillisesta tutkimuskeskuksesta (human factors-kysymykset).

Tutkintalautakunnan erityisasiantuntijoina ovat toimineet kapteeniluutnantti evp. Mauno
Kaivo (sukellustyot), teknikko Asser Koivisto Navielektro Ky:sta (navigointilaitteet), ko-
nepaallikkd Ari Nieminen jaanmurtaja SISUIta (koneet) ja vanhempi rikoskonstaapeli
Paavo Savela Espoon nimismiespiirista (tekninen tutkinta)

Tutkintalautakunnan toiminta
Tutkintalautakunta on pitanyt 29 kokousta. Osa kokouksista on ollut kaksipéivaisia.

Tutkintalautakunta kavi 6.3 ja 13.3.1994 SA:lla tutustuen tilanteeseen aluksella ja pe-
lastustaihin.

Tutkintalautakunta seurasi SA:n meriselitysoikeudenkayntia 25.3.1994 Helsingin merioi-
keudessa.

Aluksen pelastustbiden loppuvaiheissa tutkintalautakunta seurasi vartiolaiva
VALPPAALTA SA:n hinauksen laht6a kohti Vuosaarta. SA:n saavuttua Vuosaaren tela-
kalle lautakunta teki aluksella useita katselmuksia ja lautakunnan asiantuntijat Ismo
Kopra ja Paavo Savela laativat vahinkoselvityksen.

VTT Valmistustekniikka teki tutkintalautakunnan pyynndstéa SA:n varalaitalaskelman.
Tutkimuksesta on julkaistu tutkimusselostus M/s Sally Albatross varalaitalaskelma (Tut-
kimusselostus VAL320-5004, Espoo 1995).

Tutkinnan ja meriselityksen suhde

Meriselityksen antaminen ei ole tarpeen, jos tutkintalautakunta on asetettu tutkimaan
suuronnettomuutta tai sen vaaratilannetta suuronnettomuuksien tutkinnasta annetun lain
nojalla. Vakiintuneen kaytannén mukaan paallikélla on kuitenkin tassakin tapauksessa
halutessaan oikeus antaa meriselitys.

SA:n paallikko ilmoitti 22.3.1994 Helsingin merioikeudelle antavansa meriselityksen.
Han antoi sen merioikeuden istunnossa 25.3.1994. Tutkintalautakunta seurasi istuntoa
ja hankki kayttoonsa merioikeuden poytakirjan liitteineen.

Suomalaisessa oikeuskirjallisuudessa on todettu (ks. Beckman Rudolf: Merioikeuden
kasikirja, Toinen uusittu painos, Helsinki 1957, s. 94), etta meriselitys on taysi todistus
paallikkda tai muuta henkiléa vastaan, joka on sen antanut. Sitd pidetdan muutenkin to-
distusvoimaisena, kunnes vastakohta naytetaan.
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Tutkintalautakunta on kayttanyt merioikeuden poéytékirjaa liitteineen lahteenaan. Jos tut-
kintalautakunnan kasitys eroaa siitd, mitéd meriselityksen antamisen yhteydessa on esi-
tetty, se perustelee oman kasityksensa.

Suuronnettomuuksien tutkinnasta annetun asetuksen (759/85) 17 8:n 2 momentin mu-
kaan merionnettomuuksien tutkinnassa noudatetaan soveltuvin osin meriselityksesta
annettuja sddnnoksia ja maarayksia. Suomessa taman on katsottu vakiintuneen kaytan-
non mukaan merkitsevan, ettd tutkinnassa on selvitettdvd meriselityksen kasittelyssa
huomioon otettavista seikoista annetun kauppa- ja teollisuusministerion paatoksen
(434/67) mukaiset asiat. Tutkintatoimikunta on selvittdnyt asiat, jotka mainitaan kyseisen
paatoksen kohdassa Karilleajo. Mainittu asetuksen sdaédnnos ei kuitenkaan tee tutkinta-
toimikunnasta merioikeuden tyyppista elintd, jossa noudatettaisiin tuomioistuimessa
kaytdssa olevaa menettelya.

Tutkinnan ja poliisin toimittaman esitutkinnan suhde

Helsingin ensimmainen kaupunginviskaali Jorma Uski kehotti meriselitykseen viitaten
4.5.1994 paivatylla kirjeellaan keskusrikospoliisia ryhtyméaéan toimenpiteisiin aluksen oh-
jailusta ja kasittelysta vastanneiden henkildiden kuulustelemiseksi epdiltyind syyllisiksi
merilain vastaiseen menettelyyn ja muutoinkin ryhtymaan kaikkiin asian perusteellista
selvittamista tarkoittaviin toimiin.

Keskusrikospoliisi maarasi asiassa tutkinnanjohtajaksi tutkintalautakunnan poliisijasenen
rikoskomisario Esko Peltolan. Suuronnettomuuteen tai sen vaaratilanteeseen mahdolli-
sesti liittyvan rikoksen esitutkinta toimitetaan erillaan tutkintalautakunnan toimittamasta,
yleisen turvallisuuden parantamiseen ja uusien onnettomuuksien ehkaisemiseen tahtaa-
vasta tutkinnasta, mutta suuronnettomuuksien tutkinnasta annetun lain 8 8:n mukaan
tutkintalautakunnan on suoritettava tutkintansa yhteistytsséa rikostutkintaa suorittavan
poliisin kanssa siind laajuudessa kuin tutkintalautakunta katsoo sen olevan tarkoituk-
senmukaista.

Kuulustelut asiassa on toimitettu yhteistydssa niin, ettd kuulusteluissa on keratty paitsi
rikostutkinnan myds suuronnettomuuden tutkinnan kannalta tarpeelliset tiedot. Tar-
keimmissa kuulusteluissa on ollut mukana myés tutkintalautakunnan edustajia. Poliisi ja
tutkintalautakunta ovat myos antaneet toisilleen asiakirjamateriaalia.
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3.1

LAIVATIEDOT

Yleistiedot

SA rakennettiin Raumalla Rauma Yards Oy:n telakalla ja se valmistui 1992 ja merkittiin
alusrekisteriin 23.3.1992. Rakennettaessa aluksen pohja ja koneet otettiin vuonna 1980
valmistuneesta laivasta, jonka nimi oli vuodesta 1986 alkaen myds SALLY
ALBATROSS. Tama vanha SALLY ALBATROSS paloi pahoin Nackan telakalla Tuk-
holman lahelld 9.1.1990. Uusi SA oli kuitenkin muotoilultaan ja rakenteiltaan kokonaan
eri laiva. Vanha SALLY ALBATROSS poistettiin alusrekisteristd tuhoutuneena
19.2.1991.

SA:n omisti Sally Ab ja sen operaattorina oli Oy Silja Line Ab (Jéljempana Silja Line).
Molemmat yhtiot kuuluivat samaan EffJohn-konsemiin.

Aluksen paatiedot olivat:

Laivan nimi: SALLY ALBATROSS
Laji: matkustaja-alus
Suurin sallittu matkustajaméaéra: 1550
Kotipaikka: Maarianhamina
Rekisterdintipaikka: Maarianhamina
Rekisterinumero: 50603
IMO-numero: 9012721
Tunnuskirjaimet: OJDN
Omistaja: Sally Ab, Maarianhamina
Varustamo: Oy Silja Line Ab, Helsinki
Vetoisuus:

Brutto 25076

Netto 12407
Pituus: 139,76 m
Leveys: 25,18 m
Korkeus: 15,56 m
Syvéays: 5,60 m
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Koneteho: 4 x 4780 kW
Nopeus: 21 solmua
Jddmaksuluokka: 1A
Rakennuspaikka: Rauma, Suomi
Rakennusaika: 1992
Rakennustelakka: Rauma Yards Oy
Luokituslaitos: Det norske Veritas

3.2 Todistuskirjat

Aluksella olivat onnettomuuspéivana voimassa seuraavat asiakirjat:

3.3

10

Asiakirja: Annettu: Viimeinen
voimassaolo-
paiva:

Alusrekisteriote 23.03.1992

Matkustaja-aluksen turvallisuuskirja 09.06.1993 15.03.1994

Kansainvélinen lastiviivakirja 06.04.1992 22.03.1997

Kansainvélinen mittakirja 16.01.1992

Kansainvalinen 6ljysta aiheutuvan meren

pilaantumisen ehk&isemista koskeva todis-

tuskirja (IOOP certificate) 02.04.1992 23.03.1997

Kansainvélinen kaymalajatevedesta aiheu-

tuvan vesien pilaantumisen ehkaisemista

koskeva todistuskirja 26.10.1993 09.08.1998

Miehitystodistus 29.06.1992 29.06.1997

Navigointilaitteet

Tutkat:

2 kpl Raytheon Arpa Radar 3410/12 SV

1 kpl Raytheon Arpa Radar 2425/9 KV

Satelliittinavigaattori:

Kaikuluotain:

DGPS Magnavox MX 200

1 kpl Atlas Elektronik Echograph 481
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34.1

Hyrrakompassi: 1 kpl Anschitz Standard N 4
Magneettikompassi: 1 kpl Anschitz
Automaattiohjaus: 1 kpl Anschitz Nautopilot A

1 kpl Anschiitz Nautopilot D

Radiosuuntimalaite: 1 kpl

Laivavaen patevyys

Kansipaallysto

Aluksen miehityksesta ja laivahenkilokunnan patevyydesta annetun asetuksen (250/84)
20 8:n mukaan kansainvalisen liikenteen matkustaja-aluksella on oltava kansipaallysto-
na kaksi merikapteenia, yliperamies ja peramies.

Onnettomuusmatkalla SA:n paallikkéna ollut merikapteeni oli saanut merikapteeninkirjan
1973. Hanelld oli pitkdaikainen kokemus itamerenliikenteen matkustaja-aluksilta, joilla
han oli toiminut yliperamiehena ja lomittavana paallikkona vuodesta 1980 lukien. Han oli
ollut vakinaisena yliperamiehend jo tulipalossa tuhoutuneessa SALLY ALBATROSS -
nimisessa laivassa ja uudessa SA:ssa han oli ollut tdssa tehtévassa alusta alkaen. SA:n
paallikkyyden han oli ottanut vastaan 3.3.1994. Aikaisempaa péaallikkbkokemusta ha-
nella oli merimiesrekisterin mukaan 238 vrk. Ennen SA:lle tuloaan han oli ollut vuorotte-
lup&allikkéna M/S SALLY CARAVELLEIIA 16.3 - 30.9.1991 valisend aikana kahdeksan
eri kertaa yhteensa 111 vuorokautta.

Yliperamies oli saanut merikapteeninkirjan 1986. Myds hanella on laaja kokemus lahi- ja
itAmerenliikenteen matkustaja-aluksilta, joilla han on palvellut luotsioppilaana seka Il-, I-
ja yliperamiehena 30.5.1981 lukien. SA:n Il peramieheksi han tuli 20.3.1992.

| peramies oli saanut peramiehenkirjan 1985. Hanella oli yli 20 vuoden kokemus itame-
renliikenteen matkustaja-aluksilta, joilla h&n oli palvellut luotsioppilaana sekéa IlI- ja | pe-
ramiehend. SA:lla han aloitti 2.6.1993. Han oli onnettomuusmatkalla ainoa kansipaal-
lystdon kuuluva, joka palveli vakinaisessa tehtéavassaan aluksella.

Onnettomuusmatkalla SA:lla oli | peramiehend myos SILJA EUROPAN vakinainen | pe-
ramies. Han oli saanut peramiehenkirjan 1967. Vuodesta 1970 hé&n oli ollut luotsioppi-
laana ja linjaluotsina seka II- ja | perAmiehena itAmerenliikenteen matkustaja-aluksilla.
Héanelld oli myds merenkulkuhallituksen 1991 myéntama linjaluotsinkirja, jonka mukaan
hanet oli hyvaksytty toimimaan linjaluotsina reitilla Harmaja - Porkkala - Sommaro - me-
ri. Hanen piti 4.2.1994 illalla menna vapaavuorolta tyohon SILJA EUROPAlle. Hanen
kaskettiin kuitenkin kiireesti tulla SA:lle, koska hanella oli mainittu linjaluotsinkirja Pork-
kalan vaylalle. Han toimi SA:lla ylimaardisena peramiehena ja linjaluotsina ja han luot-
sasi SA:ta Porkkalan vaylan kautta Tallinnaan tai takaisin noin 10 kertaa, kunnes siirtyi
23.2.1994 vapaalle. Han palasi SA:lle 3.3.1994, jolloin hanet ottokatselmoitiin aluksen
luotsiperdmieheksi. Jaljempanéd hanesta kaytetaan selvyyden vuoksi nimitysta /uotsipe-

11
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rdmies. Samalla kun luotsiperamies tuli 3.3.1993 SA:lle yksi aluksen vakinaisista | pe-
ramiehistd, jolla olisi ollut yliperdmiehenkirja, siirtyi tilapaisesti SILJA EUROPAIle.

Jommallakummalla SA:lla olleista peramiehista olisi pitéanyt olla yliperamiehenkirja.

Vaikka luotsiperamiehelld olikin mainittu linjaluotsinkirjansa, luotsausasetuksen (514/91)
3 8:n 3 momentin mukainen vapautus luotsinkayttovelvollisuudesta ei koskenut SA:ia,
koska alus ei ollut saannoéllisessa matkustajaliikenteessa Suomen ja Ruotsin valilla. Vai-
kean jaatilanteen takia liikenne itéiselle Suomenlahdelle ohjattiin 4.2.1994 Porkkalan
kautta saaristovaylaa pitkin kulkevaksi. Liikenne ruuhkautui ja Porkkalan ja Harmajan
luotsiasemilla tyoskentelevét valtion luotsit, joilla kaikilla on luotsauspatevyys mainitulle
saaristovaylalle, loppuivat ja alukset joutuivat odottelemaan.

Mydskaan SA ei olisi padssyt 4.2.1994 illalla Tallinnaan Harmajan kautta, vaan sen oli
turvauduttava Porkkalan vaylaan. Kyseisena paivana iltapaivalla Silja Line otti puhelimit-
se yhteyden merenkulkuhallitukseen ja ilmoitti, ettd SA on ldhddssa aikataulun mukai-
sesti Tallinnaan klo 18.00, mutta ei saa valtion luotsia Porkkalan vaylalle. Merenkulku-
hallituksesta viitattiin luotsausasetuksen 4 8:4an, jonka mukaan aluksen paallikké saa
ottaa muun kulkuvayldédn perehtyneen henkilon luotsausta toimittamaan, jos luotsi ei
asianmukaisesta kutsusta huolimatta ole saapunut kohtuullisessa ajassa.

Merenkulkuhallituksen ké&sityksen mukaan puhelinkeskustelussa 4.2.1994 ei ollut ky-
seessd minkaanlainen luvan antaminen luotsausasetuksen séannoksistéa poikkeami-
seen, vaan yhtd matkaa koskeva puhelinkeskustelu luotsauksen toimittamisesta silloin,
kun valtion luotsia ei ole saatavissa. Erikoistapauksissa vapautus valtion luotsin kaytta-
misesta voidaan myontaa luotsausasetuksen 3 8:n 2 momentin nojalla, mutta silloin
aluksen paallikolla on oltava linjaluotsinkirja.

Muita yhteyksid merenkulkuhallitukseen tai luotsiasemille valtion luotsin saamiseksi ei
Silja Line tai SA ottanut 4.2 - 4.3.1994 vélisena aikana. Varustamossa ja aluksella oli
paadytty kasitykseen, etta 4.2.1994 kayty puhelinkeskustelu oli kattanut koko sen ajan,
mink& liikenne Helsinkiin tai Helsingista joutuisi tuona talvena jadolosuhteiden takia
kayttamaan Porkkalan vaylaa.

Muu laivavaki

Muu laivavaki taytti ja ylitti miehitysasetuksen ja -todistuksen vaatimukset patevyydel-
taan ja lukumaaraltaan.

SA:lla olisi pitanyt olla 85 henkiléa, joilla on pelastusvenemiehen todistus. Onnetto-
muusmatkalla néiden todistusten haltijoita oli 68.
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41.1

4.1.2

ONNETTOMUUS
Olosuhteet

Helsingin-Tallinnan matkustajalaivaliikenne talvella 1994

Suomen ja Viron valinen matkustajalaivalikenne on kasvanut viime vuosina voimak-
kaasti. Vuonna 1991 kuljetettiin 0,8 miljoonaa, vuonna 1992 1,5 miljoonaa ja vuonna
1993 2,2 miljoonaa matkustajaa. Lahes kaikki tama likkenne on kulkenut Helsingin sata-
man kautta.

Helsingin ja Tallinnan valinen matkustajalaiva- ja -autolauttaliikenne kasitti vuonna 1994
yhteensa 3 330 satamassakayntia. Helmikuussa aluskaynteja oli 126 kpl ja maaliskuus-
sa 135 kpl. Vuoden aikana saapui Tallinnasta Helsinkiin 1 106 053 matkustajaa ja sielta
[&hti 1 120 000 henkea. Helmikuussa saapuneita matkustajia oli 60 740 a maaliskuussa
50 066. Lahteneita oli helmikuussa 62 949 ja maaliskuussa 52 169.

Jaatalvi 1993/1994 oli jaapeitteen laajuudella mitattuna normaali talvi. Jaatyminen alkoi
useilla merialueilla keskimé&araista aikaisemmin. Suomenlahden itdosassa jaatyminen
alkoi marraskuun puolivalissd normaaliin aikaan. Sen sijaan Suomenlahden lansiosassa
se alkoi joulukuun puolivalissa eli noin kaksi vilkkkoa normaalia aikaisemmin.

Suomenlahti oli jaan peittdma helmikuun alussa. Jaapeite oli laajimmillaan 3.3.1994,
jolloin sekd Pohjanlahti ettd Suomenlahti olivat jdén peittamia ja Pohjois-ltdmerelld jaata
oli Gotska Sandén pohjoispuolelle asti. Laajimmillaan jaapeite oli 206 000 km?. Jaatal-
ven kesto oli Suomenlahden itdosassa normaali, mutta l&nsiosassa se oli 22 paivaa
keskiméaaraista pitempi.

Maaliskuun alkupuolella jddkentéassa oli paljon ahtautumia muun muassa Suomenlah-
della Suomen rannikon edustalla.

SA:n laivapaivakirjan mukaan alus joutui 4.2 - 4.3.1994 vélisena aikana kulkemaan Hel-
singin ja Tallinnan vélin jompaankumpaan suuntaan saaristovaylaa pitkin 21 kertaa.

Sé&é- ja jddolosuhteet onnettomuuspdaivana

Savinin matalikon alueen séa oli 4.3.1994 iltapaivalla sateinen eiké lumisadetta esiinty-
nyt. Tuulen nopeus oli 4 m/s ja sen suunta oli aluksi itdkaakosta (110°/klo 14.00) ja
my6hemmin lahes idastd (80°/klo 17.00). Pakkasta oli aamupaivalla -6,0°C ja se laski
iltapaivan aikana -8,0°C: een. Nakyvyys oli koko iltapaivan ajan hyva (13 km/klo 14.00 ja
15 km/klo 17.00). limatieteen laitoksen Suomenlahden lansiosaa koskeva séd&ennuste
antoi oikean kuvan saasta ja sen kehityksesta. Aurinko laski Upinniemen horisontin mu-
kaan klo 17.53.

Jaat Suomenlahdella puristuivat Suomen rannikkoa vasten. Jaan eteldareuna oli tasolla
59°5' pohjoista leveytta. Lantisella Suomenlahdella oli saaristossa 20 - 50 cm paksua
kiintojaata. Ulompana oli ensin 5 - 10 mpk levea alue 10 - 20 cm paksua paallekkain
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ajautunutta jaata ja sitten 15 - 25 cm paksua jaata, jossa oli paikoitellen paksuja lauttoja
ja ahtautumia. Jaakentassa oli puristusta. Porkkalasta itaan oli paikoin ahtautunutta yh-
teenjaatynytta ajojaata. Liikenne itdiselle Suomenlahdelle kulki Porkkalan kautta saaris-
tovaylaa pitkin.

Merentutkimuslaitoksen Helsingin ja Hangon havaintoasemilla tekemien mittausten mu-
kaan meriveden korkeus oli onnettomuuspaivdna 35 - 45 cm teoreettista keskivetta
alempana. Kello 14.00 vedenkorkeusarvo oli Helsingissa - 44 cm ja Hangossa -40 cm.

Onnettomuusmatka

Matka Tallinnasta onnettomuuspaikalle

Perjantaina 4.3.1994 SA lahti lahes aikataulun mukaisesti klo 11.04 matkalle Tallinnasta
Helsinkiin. Ennalta laaditun reittisuunnitelman mukainen lahtdaika oli klo 11.00 ja saa-
pumisaika Helsinkiin Helsingin kasuunin ja Harmajan kautta olisi ollut klo 16.00.

Lahtohetkella komentosillalla olivat aluksen paallikkd, yliperamies seké virolainen luotsi.
Luotsi jatettiin Tallinnan edustalla klo 11.21. Tallinnan satamasta ulos johtavan vaylan
varrella oleva uloin poiju n:o 1 ohitettiin klo 11.50. Matka Tallinnan satamasta poijun
kohdalle ajettiin helpohkossa kiintojaéssa.

Pian tdman jalkeen paallikkd poistui komentosillalta ruokailemaan ja yliperamiehen tilalle
vahtipaallikoksi tuli luotsiperamies. Tahystajaksi tuli yksi kansipuolen matruuseista. Ha-
nelle ei annettu mitdan erityisia ohjeita tahystyksen tai tehtyjen havaintojen ilmoitusvel-
vollisuuden suhteen. Tutkat olivat paalla ja toimivat moitteettomasti.

Luotsiperamies ohjasi alusta automaattiohjauksella istuen oikeanpuoleisen tutkan &a-
ressa. Tutka oli sdadetty 12 mpk:n asteikolle. Tallinnan kasuuni ohitettiin klo 12.11. Pian
taman jalkeen jaatilanne alkoi muuttua vaikeammaksi. Luotsiperamies ohjasi alusta pa-
hempia jadnmuodostumia vaistellen vaihtelevalla suunnilla valilla 020° - 035°.

Paallikkd palasi komentosillalle noin klo 12.30. Han asettui vasemmanpuoleisen tutkan
aareen ja asetti siihen Tallinnasta Muntersgrundiin Porkkalan edustalle ulottuvan vay-
lastda kuvaavan tutkakartan.

Vaikka luotsiperamies oli pyytanyt koneista lisdtehoa, aluksen nopeus vaheni. Paallikkoé
kehotti hanta ottamaan yhteyttad jadnmurtaja URHOonN, joka oli avustustehtavissa Pork-
kalan edustalla. URHON kanssa klo 12.32 kaydysta keskustelusta kavi ilmi, etté jos SA
jatkaisi Helsinkiin Harmajan kautta ja joutuisi talla reitilld turvautumaan jaanmurtajan
apuun, avun saanti saattaisi kestdd kauan, koska liikkenne itdiselle Suomenlahdelle oli
ohjattu kulkemaan Etela-Suomen saaristovaylaa pitkin. Jaat olivat puristuneet Suomen
rannikolle.

Alkuperaisesta reittisuunnitelmasta oli luovuttava. Paallikké paatti klo 12.44 kaantya
kohti Porkkalaa. Erityista reittisuunnitelmaa ei tehty. Talléin SA oli noin 6,5 mpk Tallin-
nan kasuunista pohjoiseen. Porkkalan kautta Helsinkiin oli matkaa jaljella 54 mpk. Nor-
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maalia 19 solmun matkanopeutta kayttaen SA olisi ehtinyt Helsingin satamaan aikatau-
lun mukaisesti klo 16.00.

Luotsiperamies muutti suunnan kohti Porkkalan sisaantulovaylan alkua. Han pyrki 16y-
tamaan helppokulkuisia uomia paksujen jadlauttojen ja ahtautumien seassa. Han kaytti
vaihtelevia suuntia tavoitteena lansi. SA jai kolme kertaa kiinni jaihin. Ensimmaisella ja
toisella kerralla paéllikkd sai peruuttamalla aluksen helposti irti, mutta kolmannella ker-
ralla SA pysahtyi kiinni jaihin klo 13.20. Alus oli tuolloin 8,7 mpk Porkkalan majakasta
suuntaan 105°. Samalla matkustajat ja laivavaki tulivat tietoisiksi, millaista tarinda ja
minkélaisia térmaysaania jaissa likkuminen aiheuttaa.

Luotsiperamies ilmoitti jadnmurtaja URHOIle SA:n jddmisesta kiinni jaihin. URHO ol
tuolloin 17 mpk Jussartsta eteldén. Porkkalan vaylan alkup&éhéan lannesta pyrkiva rah-
tialus M/S SARAH oli samaan aikaan jaanyt kiinni URHON laheisyyteen. URHO ryhtyi
avustamaan SARAHia kohti itdéd. URHON tarkoituksena oli irroittaa SA paastyaan la-
hemmaksi sité.

Yliperamies tytskenteli komentosillan takana olevassa kansitoimistossa, kun han ha-
vaitsi, etta alus oli juuttunut kiinni jaihin. Han siirtyi komentosillalle. P&allikko teki erilaisia
koneohjailutoimenpiteitd ja yliperamies kallisti alusta oikealle ja vasemmalle kallistus-
tankkien avulla. Nailla keinoilla alus saatiin irti klo 14.05. Irti padsemisesta ilmoitettiin
URHOIle. URHOIta ilmoitettiin, etté jos lisavaikeuksia tulee, SA voi ottaa suoraan yhtey-
den URHOon VHF-kanavalla 10.

Paallikko ilmoitti Silja Linelle, ettd SA tulee mydhastymaan. Matkaa Helsinkiin oli jaljella
noin 48 mpk ja arvioiduksi uudeksi saapumisajaksi ilmoitettiin klo 17.00. My6héastymisen
vuoksi uusi lahtdaika Helsingista Tallinnaan olisi ollut klo 18.30.

Jaista irtoamisen aikoihin yliperamies lahetti tietokoneella luotsiperamiehen pyynnosta
taman kayttamalle tutkalle saman Tallinnasta Muntersgrundiin ulottuvan tutkakartan, jo-
ka oli jo paallikon kayttamalla tutkalla. Luotsiperamiehen kayttdma tutka oli 12 mpk:n
naytolla ja North up-toiminnolla. Tutkakartan kiintopisteeksi eli referenssipisteeksi valit-
tuun Inkoo 2 - nimiseen tutkamerkkiin oli etaisyytta noin 12,5 mpk.

SA:n irtoamisen jalkeen yliperamies palasi komentosillalta kansitoimistoon. Lantta kohti
kuljettaessa jaatilanne muuttui helpommaksi. Paallikkd seurasi luotsiperamiehen navi-
gointia istuen ohjailupulpetin vasemmanpuoleisella istuimella. Luotsiperamies taas istui
oikeanpuoleisen tutkan daressa. Han kaytti automaattiohjausta. Talldin ohjausjarjestel-
maan annetaan suuntia ja alus hakeutuu automaattisesti valitulle suunnalle. Tahystaja
oli komentosillan keulaikkunan aaressa ohjailupulpetista oikealle.

Noin klo 14.15 luotsiperamies totesi, etta kartta hanen tutkansa kuvaputkella oli siirtynyt
pois oikealta paikaltaan. SA:n tutkakartan kayttojarjestelma poikkesi niistd, joihin han oli
tottunut. Han pyysikin paallikkbd neuvomaan hanta tutkakartan uudelleen paikalleen
asettamisessa. Paallikkd sanoi paikaltaan luotsiperamiehelle, mita painikkeita taman tuli
painaa ja missa jarjestyksessa. Kiinto- eli referenssipisteena kaytettiin edelleen Inkoo 2
nimista tutkamerkkia, johon tuolloin oli matkaa noin 9,5 mpk.

15
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Noin 10 minuuttia mydhemmin eli noin klo 14.25 luotsiperamies totesi jalleen kartaston
siirtyneen paikaltaan ja samat korjaustoimenpiteet toistettiin.

Luotsiperamies ohjasi SA:ia tiukkaa jaata ja paksuja jadkenttia vaistellen lannen ja lan-
siluoteen valisia suuntia. Jaanmurtaja URHON péaallikkd on kertonut, ettd jadkentta ol
onnettomuuden tapahtuma-aikana Savinin matalan ymparistéssd melko hajanainen ja
rikkonainen. Siella taalla ajelehti joitakin suurempia lauttoja, mutta lauttojen valissa oli
aika paljon avovettdkin. lltapaivalla merialueella oli pilvinen pakkassaa. Itdkaakosta pu-
haltanut tuuli oli heikko. Nakyvyys oli hyva.

Kun SA lahestyi Savinin matalaa, paallikk6 ja luotsiperamies havaitsivat seka optisesti
etta tutkalla jAdnmurtaja VOIMAN tulevan Oxhornin linjaa eli Porkkalan vaylaa pitkin ulos
avomerelle. Laivojen valinen etdisyys oli tdssa vaiheessa noin 5 mpk. Kun VOIMA oli
SAiin ndhden oikealta tuleva alus, SA oli vaistamisvelvollinen. Turvallisen sivuutuksen
varmistamiseksi luotsiperamies muutti klo 14.30 aikaan suuntaa oikealle noin 293 as-
teeseen. Suunta johtaa lahelle Savinin jaapoijua.

Tassa vaiheessa paallikkod poistui hetkeksi tutkansa luota ja kavi hakemassa luotsaus-
kirjansa, koska hanella oli tarkoitus ottaa vahtipaallikkyys aluksen saavuttua Oxhornin
linjalle. Luotsiperamiehen piti samassa yhteydessa siirtya linjaluotsiksi.

Sen paremmin paallikko, luotsiperdmies kuin tdhystdjakaan eivat nahneet Savinin jaa-
poijua tai sen pohjoispuolella olevaa lansiviittaa. Kun URHO tunti SAn karilleajon jalkeen
sivuutti onnettomuuspaikan, jaapoiju oli ndkyvissa. Jaiden liikkuessa jaapoijut ja viitat
voivat olla vélilla nakyvissa ja valilla jaan alla.

Referenssipisteiksi tutkakarttaan oli merkitty Inkoo 2 - niminen tutkamerkki, Savinin jaa-
poiju seka sen pohjoispuolella oleva lansiviitta. Komentosillalla olleiden kertomusten
mukaan vain ensiksi mainittu oli silmin havaittavissa.

Lahestyttdessa onnettomuuspaikkaa luotsiperdmies toimi vahtipaallikkona ja vastasi
aluksen ohjailusta ja navigoinnista. Apuna ja tukena tassa hanella oli paallikko, joka istui
vasemman puolen ohjailupulpetin daressa antaen ohjeita ja neuvoja. Suoranaisia maa-
rayksia hén ei antanut. Kaikki suunnanmuutokset teki luotsiperdmies kayttden auto-
maattiohjauslaitetta. Aikaisemmin mainittu matruusi toimi edelleen tahystajana. Kone-
paallikko oli hytissdan ja yliperamies kansitoimistossa.

Pohjakosketus Savinin matalalla

Jaanmurtaja VOIMA oli klo 14.38 tulossa Oxhornin linjaa lounaaseen. Se oli noin kolme
meripeninkulman paasséa SAn keulasta oikealle ja alusten suunnat olivat leikkaavia.
luotsiperdmies muutti suuntaa viel&d noin 10° oikealle eli suunnalle 303°. Tutkakartan
mukaan Savinin jaapoijun olisi pitanyt jadda aluksen oikealle puolelle noin 2 - 3 kaape-
linmitan etaisyydelle. Seka paallikbn etta luotsiperdmiehen tutkahavaintojen perusteella
Oxhornin linjalle saapumisen ja sinne kaantymisen olisi pitdnyt tapahtua turvallisella ta-
valla. Luotsiperamies oli jo aikaisemmin asettanut tutkan EBL-osoittimen (Electronic
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Bearing Line eli elektroninen suuntaviivain) osoittamaan Oxhornin linjan suuntaa 031°.
SA kulki 19 solmun matkanopeudella.

Kello 14.42 alusta kaannettiin viela oikealle. SAn kurssin ollessa noin 315°, alusta ravisti
voimakas tormayksen kaltainen isku ja kautta laivan tuntuva varéhtely. Alus kohosi ja
heilahti vasemmalle ja heti taman jalkeen oikealle. Se jai noin 2 - 3 asteen kallistumaan
oikealle. Taman jalkeen tilanne séilyi kotvan aikaa vakaana.

Paallikko ja luotsiperamies olivat hetken siind kasityksessa, etta SA oli iskeytynyt pak-
suun jaalohkareeseen. Pian he kuitenkin kasittivat aluksen térmanneen johonkin jaata
kovempaan esteeseen. Tutkaa vilkaistuaan luotsiperamies ei voinut uskoa aluksen ol-
leen pois reitiltaan. Han otti kuitenkin valittdmasti tutkasuuntiman ja etaisyyden Porkka-
lan majakkaan ja varmistui siita, ettd SA oli saanut pohjakosketuksen Savinin matalikol-
la, jonka matalin kohta on 4,6 m. Aluksen syvays oli Tallinnasta ldhdettaessa keulassa
5,62 m ja peréassa 5,88 m.

Tapahtumat heti pohjakosketuksen jalkeen

Tapahtumat komentosillalla

SA ei jaanyt kiinni karille, vaan kulki sen yli ja jatkoi matkaansa. Luotsiperdmies kysyi,
ajaisiko han aluksen matalikolle. Paallikké harkitsi asiaa, mutta kaski jatkaa matkaa,
koska vaurioiden laadusta ei ollut tietoa. Nopeus vahentyi kuitenkin heti 14 solmuun ja
paallikko totesi koneistohalytyksesta, ettéd oikeanpuoleiset padkoneet olivat pysahtyneet.
Komentosillalla olleesta paloilmoituslaitteesta tuli jatkuvasti palohalytyksia.

Yliperamies ja konepdadllikkd ryntasivat komentosillalle heti pohjakosketuksen tapah-
duttua. Paallikko ja konepadllikkd sopivat, ettd viimeksi mainittu kiirehtii valitttmasti ko-
nehuoneeseen arvioimaan tilannetta. Yliperamies otti esille vuotovakavuuskasikirjan
(Damage Control Manual) ja ns. "keltaisen mapin", jossa on lyhyet ohjeet erilaisten ha-
tatilanteiden varalle. Han kysyi vesitiiviiden ovien sulkemisesta ja péaallikké kaski hanen
sulkea ne. Paallikkd soitti klo 14.50 Silja Linen liikenne- ja turvallisuustarkastajalle ja
kertoi SAn saaneen pohjakosketuksen. Sen mahdollisesti aiheuttamista vaurioista tai
vuodoista hénella ei ollut tdssé vaiheessa tietoa. Han ilmoitti aluksen jatkavan matkaa.

Paallikko soitti konevalvomoon, josta vahtivuorossa ollut | konemestari kertoi perakone-
huoneeseen tulevan vetta. Kahden viela kaynnissa olleen pdékoneen tehoa alennettiin.
Kello 15.01 aluksen nopeus oli endé seitseman solmua. P&aallikké maarasi luotsipera-
miehen hoitamaan VHF-radioliikenteen. TAma kutsui klo 15.00 VOIMAa kanavalla 10.
Kutsuun vastasi URHO, jolle luotsiperamies ilmoitti pohjakosketuksesta. Samalla han
pyysi URHOa valittamaan tiedon myts VOIMAlle. Yliperamies kysyi, annetaanko "Mr.
Skylight - Damage Control"-kuulutus ja paallikké kaski tehda niin. Kuulutus annettiin klo
15.00. Tama kuulutus on viesti laivavéaelle ryhtyd toimimaan tietyn, etukateen valmistel-
lun suunnitelman mukaisesti. Laivan johtoryhm& kokoontui komentosillalle. Johtoryh-
maan kuuluivat paallikkd, konepaallikkd (joka oli jo poistunut konehuoneeseen), hotelli-
paallikkod (evakuointipaallikko) ja ATK-teknikko (sihteeri).
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Paallikkod oli yhteydessa konepaallikkoon, joka ilmoitti, etta peilauksia (tankkitilojen ve-
denkorkeuden mittauksia) ei voida tehda, koska konehuoneessa on niin paljon vetta.
Jatevedenkasittelytilat olivat my6s alkaneet tayttya.

Konehuoneen tilanne oli epdselva. Yliperamies lahetettiin 1. kannelle. Han palasi kerto-
en, ettd kansi oli yhdesta kohtaa marka, koska myymalan varaston oven alta valui vetta.
Han vahvisti, ettd perédkonehuoneessa ja jatevedenkasittelytiloissa oli vetta.

Paallikkd maarasi klo 15.13 evakuointipaallikén antamaan ohjeet evakuointiryhmille 1. ja
2. kansien evakuoimiseksi. Taman jalkeen han kaski antaa matkustajille ilmoituksen ta-
pahtuneesta pohjakosketuksesta.

Luotsiperamies oli jatkuvasti radioyhteydessd URHON, VALPPAAN ja MRCC Helsingin
kanssa. Yhteydenpito tapahtui paéaosin mainittujen yksikdiden aloitteesta.

Luotsiperamies jatkoi ohjailua Oxhornin linjaa kohti, kunnes viimeinen kaynnissa ollut
paakone pysahtyi klo 15.19.

Paallikkd antoi klo 15.30 yliperamiehelle kaskyn selvittdd helikopterikansi. Yliperamies
valitti kaskyn | peramiehelle, joka oli saapunut komentosillalle.

Paallikkod oli jatkuvasti yhteydessa konehuoneessa olleeseen konepaallikkoon. Evaku-
ointip&allikkd raportoi hénelle evakuointitilanteesta. Paallikké antoi noin klo 15.30 ja noin
klo 16.00 tilannetiedotuksen Silja Linen toimitusjohtajalle.

Kallistuman ja syvayksen kirjaamiset aloitettiin komentosillalla klo 15.34. Kallistuma ja
syvays lisdantyivat seuraavasti:

Kello Kallistuma Syvéys
Perdsséa Keulassa

15.34 6,78 6,22
15.37 4 6,80 6,23
15.41 4 6,83 6,24
15.47 4 6,88 6,25
15.49 45 6,90 6,24
15.56 5 6,94 6,27
16.05 5,5 7,00 6,27
16.14 6 7,10 6,27
16.26 7 7,19 6,27
16.33 7,5 7,26 6,30
16.36 8 7,26 6,29
16.47 8,5 7,33 6,30
16.50 9 7,36 6,32
17.03 9,5 7,42 6,33
17.07 10 7,44 6,33
17.16 10,5 7,50 6,34
17.23 11 7,55 6,34
17.33 11,5 7,61 6,36
17.39 12 7,65 6,37
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Paallikko valitti saamansa tiedot ja raportit Helsinkiin kokoontuneelle Silja Linen kriisi-
ryhmaélle ja tama yhteydenpito toimi koko ajan. Kaikista tekemistaan paatoksista ja tilan-
nearvioista hanelld oli mahdollisuus neuvotella Silja Linen kriisiryhman kanssa. Evaku-
ointipaattksiensa tueksi han sai kriisiryhmalta suosituksia ja kehotuksia.

URHO saapui SA:n luo klo 16.00 ja siirsi SA:lle polttomoottorikayttdisen pumpun. Tar-
koituksena oli ottaa pumppu vasemmanpuoleisen bunkkeriportin kautta, mutta kun por-
tin avaamiseen ei enda ollut sahkovirtaa, pumppu siirrettiin 3. kannelle (kiinnityskannel-
le) peraan. Yhteydenpidosta URHOonN huolehti yliperamies.

Paallikko sai klo 16.04 konepaallikdlta tiedon, ettd keulakonehuone, separaattorihuone
ja kompressorihuone olivat kuivia, mutta muut koneistotilat olivat vaurioituneet. Paallikko
paatti evakuoida matkustajat ja antoi pelastusvenehalytyksen klo 16.08. Samalla han
kaski yliperamiesta lopettamaan pumpun kanssa operoimisen ja ryhtymaan URHOnN
avulla evakuointitehtavaan. Yliperamies maarasi luotsiperamiehen johtamaan toita pera-
kannella, jolta evakuointi oli paatetty aloittaa.

Kun | perdmies oli selvittdnyt helikopterikannen, héanet maaréattiin perdkannelle vastaan-
ottamaan URHOIta toimitettavaa pumppua. Siella han kuuli kannettavasta radiopuheli-
mestaan maarayksen, ettd pelastusliukuradat on laukaistava. Koska hén oli pelastusor-
ganisaatiossa aluksen oikean puolen kasittdvan SB-pelastusalueen johtaja, han Kiiruhti
5. kannelle SB-puolelle, jossa yksi baarimestareista oli ollut valmiudessa jo noin 40 mi-
nuuttia. | peramies avasi lukon ja siirtyi sitten BB-puolen pelastusliukurata-asemalle ja
avasi myos siella laukaisupaneelin riippulukon.

Oikeanpuoleisen pelastusliukuradan lauttaosa jai jaan paalle liukuradan alle vaarin pain
kaantyneena (ks. kuvaa seuraavalla sivulla). Vasemmanpuoleinen liukurata toimi nor-
maalisti.

Paallikkd maarasi klo 16.13 evakuointipaallikén panemaan evakuoinnin toimeen. Tallin
aluksen kallistuma oikealle oli lisdéantynyt jo kuuteen asteeseen ja pera oli vajonnut 5,88
metrin lahtosyvaydesta 1,22 metrid 7,10 metrin syvayteen.

VOIMA saapui SA:n luo klo 16.25 ja nosti aluksen perdkannelle sahkokayttbisen pum-
pun.

Konepaallikkd ja | konemestari tulivat komentosillalle ja sanoivat, ettda konehuoneessa ei
ole enaa juurikaan mitdén tehtavissa. Johtoryhma arvioi, etta alus ei tule selviytymaan ja
yliperamiehen ehdotuksesta annettiin klo 16.36 MAYDAY-hataviesti. Samalla keskustel-
tiin SA:n matalikolle hinaamisesta, mutta paallikko totesi, ettd se ei tule kysymykseen
evakuoinnin ollessa kesken. Han oli saanut myds Silja Linen kriisiryhmasta yhtién ope-
ratiiviselta varatoimitusjohtajalta kaskyn valmistautua hinaukseen.

Helikopteri toi Helsingin meripelastuskeskuksen onnettomuuspaikan johtajaksi (On-
Scene Commander, OSC) mdaraaman komentajakapteenin SA:lle klo 16.50. Ylipera-
mies tuli helikopterikannelle ottamaan hanta vastaan. Yliperamies ja eras matruusi
saattoivat OSC:n komentosillalle, jonne matruusi jai odottamaan uusia tehtavid. OSC
Siirtyi SA:lta URHOIle klo 17.20.
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Pian klo 17.00 jalkeen kallistuma oli lisddntynyt 10 asteeseen ja aluksen pera vajosi
edelleen. Paallikén arvion mukaan nyt oli olemassa riski, etté alus saattaisi upota. Paal-
likkod paatti evakuoida myds henkilékunnan valttamatonta ajomiehistéa lukuun ottamatta.

Kun viimeisid matkustajia evakuoitiin noin klo 17.45, paallikkd kaski aiemmin mainittua
matruusia menemaan keulakannelle valmistelemaan hinauskaapelin vastaanottoa
jadnmurtajasta. Ehdittyaan keulakannelle tdama kuuli ilmoituksen, jonka mukaan kaikki
jattaisivat laivan. Kansi oli hyvin liukas ja siella oli vaikea pysya pystyssa. Matruusi
poistui keulakannelta. Han néki, ettd laivan kaytavilla olivat kaikki karryt sikin sokin.

Myds SA:n pursimies sai paallikolta kaskyn mennd valmistelemaan hinausta. Han sai
heittoliinan ja hinaustrossin kayttovalmiiksi, mutta ehti olla keulakannella korkeintaan
kaksi minuuttia, kun poistumiskasky laivasta annettiin toisen kerran. Taméa kasky oli il-
meisesti yliperdmiehen noin klo 17.50 antama k&sky, etté kaikkien on jatettava alus va-
littdmasti. VOIMA oli tuossa vaiheessa valmiina SA:n hinaukseen, mutta paallikkd ilmoit-
ti, etté ei hinata. Pursimies tuli keulakannelta ja sanoi, etta han poistui sielté vimeisena.

Paallikko oli ollut yhteydessa Silja Linen kriisiryhmaén klo 17.50, jolloin valttdmaton ajo-
miehistd oli viela aluksella. Silja Linen operatiivinen varatoimitusjohtaja oli talléin ehdot-
tanut, etta kaikkien pitéisi lahted alukselta valittémasti.

Tapahtumat konehuoneessa

Pohjakosketuksen tapahtuessa SA:n koneosastossa olivat tydvuorossa | konemestari,
toinenll konemestareista, yksi korjausmies ja kaksi moottorimiestd. Toinen moottorimie-
hista oli pohjakosketuksen tapahduttua 2. kannella matkalla konehuoneen verstashuo-
neeseen. Sinne tultuaan han tapasi korjausmiehen ja toisen moottorimiehen. Nama
kertoivat heti, etta vetta ja 6ljya tuli sisaan kaikkialta. 1l konemestari ja yksi moottorimies
menivat perakonehuoneeseen ja aukaisivat kaksi pda- ja apukoneiden vélissa olevaa
hatatyhjennysventtiilia. Il konemestari jatkoi heti valvomoon aloittaakseen hatatyhjen-
nyksen. Vetta oli tdssé vaiheessa jo kansilevyjen ylapuolella.

I konemestari oli pohjakosketuksen tapahtuessa yksinddn konevalvontahuoneessa.
Torméayksen jalkeen han meni heti valvontataulun luo ja totesi sen kaikkien halyttimien
aktivoituneen. Oljynpaineilmaisin osoitti, ettd apukone n:o 2 oli pysahtynyt. Han juoksi
ty6huoneen lapi kohti perdakonehuonetta ja naki sen ylatasanteelta, etté vetta tulvi kone-
huoneeseen apukoneen n:o 2 rdjahdysluukkujen kautta. Han juoksi takaisin koneval-
vontahuoneeseen. Samalla, kun héan paasi sinne, paallikkd soitti komentosillalta ja kysyi
tilannetta konehuoneessa. | konemestari ilmoitti, ettd peréakonehuoneeseen tulee vetta.

Noin 2 - 3 minuutin paasta tulivat paikalle konepaallikkod ja sahkdomestari. | konemestari
ilmoitti, ettd padkoneet n:o 2 ja n:o 4 sekd apukone n:o 2 olivat pysahtyneet itsestaan.
Konepaallikon ollessa viela matkalla valvomoon eras korjausmies oli valittdnyt hanelle
yliperdmiehen pyynnon peilata pohjatankit. Konepaallikk6 ja korjausmies totesivat, etta
peilaaminen ei kannata, koska vetta tulee alukseen sisalle niin paljon. Tama ilmoitettiin
yliperamiehelle.
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Konepaallikkd ja | konemestari kiirehtivat perdkonehuoneeseen aikomuksenaan sulkea
voiteludljytankin seka automaattisesti pysahtyneiden paa- ja apukoneiden valiset sulku-
venttiilit. Pa&astyaan konehuoneeseen he totesivat, etté vesi ulottui pddkoneen n:o 2 luo-
na niin korkealle turkkilevyjen ylapuolelle, ettd he eivat paasseet levyjen alla oleviin
venttiileihin kasiksi. Konepaallikon kasityksen mukaan pohjakosketuksesta siihen het-
keen, kun han saapui konehuoneeseen oli kulunut enintdén viisi minuuttia.

Veden pinta konehuoneessa nousi silmin ndhden koko ajan. Konepaallikkd kaski pera-
konehuoneen tyhjennettavaksi ja vedenpitavat ovet suljettavaksi. Vesi ylti aluksen oike-
alla puolella vesitiiviin oven kynnykselle saakka.

Aikaisemmin mainittu vahtivuorossa ollut 1 konemestari sulki keulakonehuoneeseen
johtavan oven ja paikalle vapaavahdista saapunut vanhempi | konemestari perdanpéain
pumppuhuoneeseen johtavan oven (vedenpitdvét ovet 17 ja 18). Ovet suljettiin manuaa-
lisesti. Konepaallikkd havaitsi kuitenkin samanaikaisesti, ettd muut vedenpitavat ovet
sulkeutuivat automaattisesti, koska ne oli aktivoitu komentosillalta. Sulkiessaan ovea
vahtivuorossa ollut | konemestari totesi vetta virtaavan perakonehuoneen puolelta keu-
lakonehuoneeseen. Péékoneet n:0 1 ja n:o 3 olivat edelleen kaynnissa. Molemmat ko-
nemestarit Kiirehtivat valvontahuoneeseen, jonne koko konehenkiléstd oli kokoontunut.
Matkalla valvontahuoneeseen he totesivat veden kohonneen perakonehuoneessa apu-
koneen n:o 2 puolivaliin saakka. Valvontapanelista kavi ilmi, etta kaikki vedenpitavat
ovet oli suljettu.

Miehia lahetettiin turvallisuussyista pareittain eri tahoille sulkemaan pohjatankkeihin
johtavat venttiilit sek& arvioimaan tilannetta ja vahinkoja. Konepé&allikko ja | konemestari
menivat hatékulkutien kautta 2. kannelta keulakonehuoneeseen. He nékivét, etta paa-
koneen n:o 4 rgjahdysluukuista tulvi vetta. He sulkivat voiteludljytankkiin johtavat venttii-
lit, jolloin vedentulo loppui. He aukaisivat myods keulakonehuoneen hatatyhjennysventtii-
lin.

Konepaallikkd ja | konemestari palasivat valvontahuoneeseen, ja myods yliperdmies tuli
sinne. Hanelle kerrottiin, ettd perdkonehuoneessa oli vettd, mutta keulakonehuoneessa
tilanne oli hallinnassa. Valvontahuoneeseen tuli ilmoitus, ettd kaarivalilla 99 - 112 ole-
vaan kaymalajateveden kasittelytilaan virtasi vetta ja vedenpinta nousi nopeasti. Paa- ja
apukoneet n:o 1 ja n:o 3 kavivat edelleen. Apukone n:o 1 pysaytettiin, koska generaatto-
ri oli vaarassa joutua veden alle. Samalla pysahtyi myts padkone n:o 1. Tama tapahtui
10 - 15 minuutin kuluttua térmayksesté eli noin klo 15.00. Muutaman minuutin kuluttua
tastd apukoneen n:o 3 kierrokset alkoivat laskea ilmeisesti polttoaineen jahmettymisen
vuoksi. Kone hatapysaytettiin. Samalla pysahtyi myos paakone n:o 3 ja hatadgeneraattori
kaynnistyi. Pddkone n:o 3 pysahtyi klo 15.19.25, mita osoittaa aluksen KIM Voyage Re-
corder - rekistergintilaitteen viimeinen lukema.

Konepaallikkd ja | konemestari kulkivat huoltokaytéavaa pitkin ja tarkastivat konehuoneen
eri osia. Separaattorihuoneessa suihkusi vetta kaikista separaattoreista. Separaattorei-
den ja jatedljytankin véliset yhteydet suljettiin separaattoreiden alla olevista venttiileista,
jolloin veden tulo loppui. Pohjalevyt kAymalgjatevesitankin luona olivat taipuneet. Vetta
oli oikean puolen tankkitopin paalla noin 30 cm.
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Tarkastuskierroksella todettiin, etté jatteiden biologisen kasittelyn tilassa oli vettd hata-
uloskaytavan oven puoleenvaliin saakka. | konemestari ja sahkdmestari yrittivat kayn-
nistad vasemmanpuoleisen kattilahuoneen edessa ollutta hatatyhjennyspumppua. Se ei
toiminut, koska se ei enda saanut virtaa paakytkintaulusta. Pumppua ei en&a voitu liioin
kytkea hatékytkintauluun, koska veden virtauksen takia oli oikosulun vaara.

Konepaallikko ja | konemestari menivat komentosillalle ja ilmoittivat, ettd konehuonees-
sa ei enaa ollut paljoakaan tehtavissa. Kello oli 16.34, silla yliperamies antoi juuri tuolloin
MAYDAY-sanomaa. Konepaallikkd ja | konemestari tyhjensivét viela 9. kannella olleen
uima-altaan.

URHO toi klo 16 jalkeen SA:lle polttomoottorilla toimivan pumpun, joka oli kuitenkin
kooltaan liilan suuri aluksen sisétiloihin siirrettavaksi. Myoskaan sen letkut eivat olisi riit-
taneet kannelta konehuoneeseen asti 104. Mydhemmin saatiin VOIMAIlta sahkokayttoi-
nen pumppu, joka sijoitettiin perdkonehuoneesta ylos johtavaan portaikkoon. Pumppu
kaynnistettiin klo 17.15. T&man ajan erds korjausmies Kkirjoitti porraskaytavan seinaan
pumpun sijoituspaikalla. Pumppu toimi normaalisti, mutta vetta tuli koko ajan enemman
sisaan.

Komentosillan ja konehuoneen vélinen yhteydenpito ja raportointi tapahtui UHF-radiopu-
helimen kanavalla 1. Tama radioliikenne toimi moitteettomasti.
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MATKUSTAJIEN JA HENKILOKUNNAN EVAKUOINTI

Evakuoinnin méaarittely

Tassa tutkintaselostuksessa evakuoinnilla tarkoitetaan niita toimenpiteitd, jotka SA:n
henkilékunta teki aluksen sisétiloissa ja ulkokansilla eli hyttien tyhjentamista sekad mat-
kustajien ohjaamista ensin kokoontumispaikalle ja lopulta pois laivasta. Evakuointi
paattyi ja pelastaminen alkoi siitd, kun matkustajat ja henkilékunta siirtyivat SA:lta tai sii-
hen viela yhteydessa olleelta pelastusliukuradan alatasolta toiseen alukseen.

Evakuointisuunnitelma

Evakuointialueet ja -ryhmat

Paavastuussa evakuoinnista oli yliperdmies. SA oli jaettu kuuteen evakuointialueeseen,
joilla kullakin oli alueesta vastaava aluejohtaja sekd 10 - 15 evakuoijaa. Evakuointipaal-
likkbna toimi laivan hotellipaallikké. Aiemmin tassa tehtavassa oli ollut intendentti, mutta
koska han ei ollut jatkuvasti laivalla, tehtava annettiin syksylla 1993 hotellipaallikolle.
Hotellipdallikolla oli pelastusvenemiehen todistus ja héan oli osallistunut useita kertoja
turvallisuuskoulutukseen. Evakuointiryhmien jasenilla saattoi olla halytystilanteessa
my0ds muita tehtavida, mutta ne oli kuitenkin suunniteltu ajoittuviksi eri aikaan kuin evaku-
ointi. Joillakin aluejohtajilla oli pelastusvenemiehen todistus, mutta he eivat valttdmatta
olleet saaneet erillistd evakuointikoulutusta.

Evakuointialueeseen 1 kuuluivat 1 - 4. kansien keulaosat. Ryhméan kokoontumispaikka
oli 1. kannella sijaitseva Disco Recreation. Aluejohtajana toimi emanta. Ryhmaan kuului
13 evakuoijaa, muun muassa kokki, kassanhoitaja seka hyttiemantia.

Evakuointialueeseen 2 kuului laivan portaikkojen vali 1. kannelta 4. kannelle. Kokoon-
tumispaikkana oli perdosan portaikko 2. kannella. Aluejohtajana toimi varastomestari ja
ryhman koko oli noin 10 henked, p&aosin hyttiemantia.

Evakuointialueeseen 3 kuuluivat 2 - 4. kannet perédpuolen portaikolta laivan peraan. Ko-
koontumispaikkana oli Preparation Galley 2. kannella. Aluejohtajana oli keittibmestari ja
ryhma kasitti 10 - 13 henkea keittio-, siivous-, hytti- ja tarjoiluhenkilokunnasta.

Evakuointialueeseen 4 kuuluivat 5 - 9. kannet keulan portaikosta keulaan. Kokoontu-
mispaikka sijaitsi 9. kannen Champagne-ravintolassa. Aluejohtajana toimi yksi laivan
baarimestareista ja ryhm&aan kuului 16 henked keittio-, baari- ja myymalahenkilokun-
nasta.

Evakuointialueeseen 5 kuului portaikojen vali 5. kannelta 9. kannelle. Kokoontumispaik-
ka oli Riviera-ravintola 9. kannella. Aluejohtajana toimi kokouspaallikké. Ryhmaan kuului
10 - 15 henkea baarista, pikamyymalasta, infosta ja keittiosta.
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Evakuointialueeseen 6 kuuluivat 5 - 11. kannet laivan peraosan portaikosta perdan. Ko-
koontumispaikka oli 9. kannen perédosan portaikko. Aluejohtajana oli yksi laivan baari-
mestareista ja ryhmaan kuului noin 15 henkeé ravintoloiden ja Sky-baarin henkilokun-
nasta.

Valmiusryhmé&én kuului 6 - 7 miesta ja sen tehtdvana oli muun muassa evakuointi, pa-
lontorjunta ja ensiapu tarpeen mukaan. Kokoontumispaikka oli paloasema 5. kannella.
Ryhman johtajana toimi vahtimies.

Ensiapuryhméd johti terveydenhoitaja. Siihen kuuluivat hovimestari, risteilyemanta ja
kaksi tarjoilijaa. Ensiapuryhmén halytyksena toimi Mr. Skylight-kuulutus ja sen kokoon-
tumispaikkana oli sairashytti.

Evakuointiryhmien varustus

Kunkin evakuointiryhman varustuksena oli laukku, joka sisélsi taskulampun kullekin
evakuoijalle, "valaisevat" liivit sekd muutamia savunaamareita, evakuointisuunnitelman
ja kartan. Aluejohtajilla oli liséksi radiopuhelin latauslaitteineen. Radiopuhelimella toimit-
tiin harjoituksissa ja tositilanteessa kanavalla 2. Yleisavaimia evakuointia varten sailytet-
tiin infon kassakaapissa.

Harjoitukset

SA:n evakuointiryhméat harjoittelivat viikoittain omilla alueillaan noin puoli tuntia kerral-
laan. Evakuointipaallikon mukaan harjoitukset pidettiin tydvuorosyista joka toinen viikko.
Harjoitukset pidettiin tavallisesti laivan ollessa Tallinnan satamassa, koska henkilokunta
oli silloin parhaiten paikalla. Harjoituksiin osallistuminen oli pakollista ja siitéd saattoi saa-
da vapautuksen vain patevan syyn takia. Luvattomasta poissaolosta joutui paallikon pu-
hutteluun ja sanktiona kolmesta luvattomasta poissaolosta oli erottaminen laivalta. Har-
joituksista laadittiin kirjallinen raportti yliperamiehelle.

Noin kaksi kertaa vuodessa pidettiin suurempi harjoitus, johon kaikki ryhmét osallistuivat
evakuointipaallikon johdolla ja yliperamiehen valvonnassa. Naissa harjoituksissa kaytet-
tiin muun muassa piilotettuja nukkeja.

Evakuointiorganisaation suunniteltu toiminta halytystilanteessa

Aluejohtajien kokoontumishalytyksena toimi kuulutus Mr. Skylight, jonka kuullessaan
aluejohtajien tuli menna kokoontumispaikkaansa ja ottaa yhteys komentosiltaan. Evaku-
ointiryhmien kokoontumishalytyksena toimi pelastusvenehalytys (seitseméan lyhyttd ja
yksi pitk& soitto halytyskellolla). Aiemmin myds ryhmien kokoontumishalytyksena oli ollut
Mr. Skylight-kuulutus. Mr. Skylight-kuulutus kuului koko laivalla. Se annettiin joko kuu-
lutuksena tai soittona. Pelastusvenehalytys oli aina soitto. Muut halytykset henkilokun-
nalle annettiin puhelimella tai hakulaitteella. V&h&n ennen onnettomuutta se oli vaihdettu
pelastusvenehalytykseksi.
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Pelastusvenehalytyksen kuullessaan evakuointiryhmien jasenien tuli menna valittdmasti
kokoontumispaikkaansa, jossa aluejohtajat odottivat heitd. Evakuointipaallikén piti men-
na komentosillalle ja johtaa sieltd toimintaa kayttden radiopuhelinyhteyksia aluejohtajiin
kanavalla 2. Evakuointitoimintapaivakirjaa piti komentosillalla ATK-teknikko. Aluejohtajat
pitivat alueillaan yhteyttéd evakuoijiin henkilokohtaisesti ja pysyivat tastd syysta por-
taikoissa.

Evakuointiryhmien tuli evakuoida matkustajat laivan kaikista tiloista ja ohjata heidat pe-
lastusasemille. Kukin ryhma jakaantui kahteen toimintaryhmé&éan, toinen laivan oikealle ja
toinen vasemmalle puolelle. Kun hytti oli tarkastettu, sen oviaukkoon jatettin WC:sta
otettu pyyhe merkiksi. Kun kaytavan kaikki hytit oli kayty lapi, kaytavan suulle jatettiin
sen suulle vartija estamaan inmisten paasy evakuoidulle alueelle.

Evakuointitoimenpiteet M/S SALLY ALBATROSSilla

Evakuointipdatos

Evakuointipdallikkona toiminut hotellipaallikké oli pohjakosketuksen tapahtuessa laivan
infossa. Han sai halytyksen hakulaitteeseensa klo 14.47. Samaan aikaan infon halytys-
kirjoittimesta kavi ilmi, ettd halytys tuli konehuoneesta. Evakuointipdallikké meni valitto-
masti hyttiinsa, haki radiopuhelimensa ja siirtyi sitten komentosillalle.

Kun evakuointipaallikké saapui komentosillalle, siella olivat paallikko, yliperamies, luot-
siperamies, tahystaja sekad ATK-teknikko. Luotsiperdmies puhui juuri jAdnmurtaja UR-
HOnN kanssa ja evakuointipaallikkd kuuli, ettd URHO olisi paikalla noin 40 minuutin ku-
luttua.

Yliperamies kysyi paallikoltd, annetaanko Mr. Skylight-halytys ja pdaallikkd vastasi
myontavasti. Yliperamies antoi halytyksen noin klo 15.00. "Mr. Skylight - Damage Cont-
rol" - kuulutuksella halytettiin johtokeskus, palontorjuntaryhmét, koneryhma, valvonta-
ryhma, ensiapuryhmat ja pelastusveneryhmat. Valittomasti halytyksen antamisen jal-
keen myos evakuointiryhméat alkoivat kokoontua, vaikka evakuointisuunnitelma ei edel-
Iyttanytkaan Mr. Skylight-kuulutuksen kuuluessa toimenpiteitéd muilta kuin aluejohtajilta.

Yliperamies lahetettiin 1. kannelle tutkimaan tilannetta. Kun han palasi ja raportoi vauri-
oista, SA:n paallikko paatti klo 15.13, ettd matkustajat evakuoidaan 1. ja 2. kannelta 5.
kannelle. Lyhyen keskustelun jalkeen komentosillalla paadyttiin kuitenkin siirtAmaan
matkustajat 3. kannelle. Evakuointipaallikkd antoi evakuointiryhmille 1, 2 ja 3 maarayk-
sen tyhjentda hytit ja siirtdd matkustajat 3. kannen keskiosiin, porraskaytaviin ja ravinto-
laan.

Paallikkd antoi ohjeet kuuluttamisesta matkustajille. Apulaispurseri luki kuulutuksen klo
15.15 kovadanisen kautta suomeksi, ruotsiksi ja englanniksi:

Yleinen tiedotus. P&éllikké ilmoittaa, ettd olemme saaneet pohjakosketuksen ja
vaurioita tutkitaan parhaillaan. Mitdén véliténtd vaaraa ei ole ja pyyddmme teitéd
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rauhallisesti odottamaan lisétietoja”. Mitddn kuulutusta alimpien kansien eva-
kuoinnista ei annettu, vaan asia kerrottiin matkustajille henkilékohtaisesti.

Jonkin ajan kuluttua intendentti ilmoitti, etteivat kaikki matkustajat olleet kuulleet kuulu-
tusta, jolloin risteilyiséanta kuulutti tiedotuksen uudelleen komentosillalta. Kolmannen ker-
ran pohjakosketuskuulutuksen antoi apulaispurseri infosta klo 15.45.

Evakuointi

Alue 1 eli 1 - 4. kansien keulaosat

Evakuointialueen 1 aluejohtajana toimiva eméanta oli tydvuorossa eikd havainnut mitaan
sellaista, mista olisi huomannut laivan saaneen pohjakosketuksen. Myymalén koruteline
5. kannella oli kuitenkin kaatunut tardyksen voimasta ja koruja kerdillessdan eménta ha-
vaitsi laivan olevan kallellaan oikealle. Kuultuaan eraaltd henkilékuntaan kuuluvalta, etta
Mr. Skylight-kuulutus on annettu, han lahti infoon varmistamaan asiaa.

Infosta evakuointialueen 1 aluejohtaja kiirehti hyttiinsa 4. kannelle, haki radiopuhelimen-
sa ja otti yhteyden komentosillalle. Evakuointipaallikké kertoi hénelle laivan saaneen
pohjakosketuksen ja késki evakuoida 1. kannen.

Aluejohtaja meni ryhmansa kokoontumispaikkaan 1. kannen paivdhuoneeseen (Disco
Recreation) portaikkoa pitkin, koska hissin kayttd oli kielletty halytystilanteessa. Héan ta-
jusi tilanteen vakavuuden havaitessaan, ettd 1. kannen portaikon vieressé vasemmalla
puolella sijaitsevan varaston oven alta tuli vetta.

Kun aluejohtaja saapui 1. kannelle, se oli jo evakuoitu. Han ei kiireessa mennyt 1. kan-
nella olevaan tybhuoneeseensa hakemaan varustekassiaan, koska sitd ei hdnen mu-
kaansa tarvittu ja evakuointi oli jo kdynnissa.

Aluepaallikkd ei saanut evakuointialueelta 1 radiopuhelimellaan yhteytta komentosillalle.
Evakuointialueen 2 aluejohtaja kertoi kuitenkin h&nelle saaneensa itse tehtavakseen
evakuoida kannet 1, 2, 3 ja 4. Evakuointialueen 1 johtaja k&ski taman vuoksi omaa ryh-
maansa tekem&an samoin eli evakuoimaan suunnitelman mukaisesti alhaalta yléspain
5. kannelle.

Hyttien 1502 ja 1508 ovia ei saatu auki normaalisti. Nama hytit sijaitsivat rikkoontuneen
rautaoven lahella. Aluejohtaja haki infosta yleisavaimen, mutta kun ovet eivat avautu-
neet sillakaan, han pyysi komentosiltaa lahettamaan apua. Paikalle saapui erds matruu-
si mukanaan yliperAmieheltd saatu yleisavain. Silla saatiin toinen ovista auki. Toinen
jouduttiin avaamaan kirveella. Hytit olivat tyhjia. Kaytavan lattialla oli talldin vetta.
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Alue 2 eli laivan portaikkojen véli 1. kannelta 4. kannelle

Aluejohtajana toimiva varastomestari oli onnettomuushetkella 2. kannella olevassa hy-
tissddn. Kun laiva pohjakosketuksen saatuaan tarisi voimakkaasti, han oletti, etté taas
oli ajettu kiinni jaihin. Han lahti kahden varastoapulaisen kanssa 1. kannella olevaan va-
rastoon selvittamaan, oliko mitadn mennyt rikki. Osa tavaroista oli pudonnut hyllysta,
mutta suuria vahinkoja ei ollut tullut.

Kaikki hiljeni. Varastomestari ja -apulaiset paattivat [ahted takaisin 2. kannelle. Sinne
tullessaan he saattoivat kuulla, miten hissikuilussa kohisi ja varastomestari tunsi myos
6ljyn hajua. Korjausmiehet juoksivat edestakaisin ja sanoivat, ettd kysymyksessa ei ollut
pikkujuttu. Joku kertoi, ettd Mr. Skylight-kuulutus oli annettu. Varastomestari apulaisi-
neen ei ollut kuitenkaan kuullut sit&; luultavasti siksi, etta he olivat juuri silloin hississa.
Vaikka pelastusvenehdlytysta ei ollut annettu, varastomestari havaitsi osan evakuointi-
ryhmisté jo kokoontuneen. Han lahti hakemaan varustekassiaan ja radiopuhelintaan ja
meni sen jalkeen kokoontumispaikalle 2. kannen perédosan portaikkoon.

Kaikki rynm&an kuuluvat saapuivat paikalle ja hetken kuluttua radiopuhelimella annettiin
kasky evakuoida 1. kansi. Aluepéaallikko lahti etsiméan avaimia infosta, mutta ei l6ytanyt
niité ja palasi ryhméansa luo. Koska ryhmaan kuului paljon siivoojia, hén tiesi evakuoinnin
olevan mahdollista ilman infossa sailytettavia avaimiakin.

Muutamat matkustajat olivat oma-aloitteisesti lahteneet hyteistédnsa niissa olevaa ohjetta
noudattaen. Osa hatééntyi, koska he eivat saaneet auki kaytavan vesitiivista ovea. Eva-
kuointiryhma avasi oven manuaalisesti ja tAman oven kautta evakuoitiin osaston mat-
kustajat. Jotkut matkustajat halusivat palata hytteihinsa noutamaan autonavaimia, lento-
lippuja yms., mutta evakuointiryhma selvisi heidankin kanssaan suhteellisen hyvin. Eraat
yrittivat kiellosta huolimatta kayttda hisseja, mutta koska séhkoa ei ollut, hissit eivat toi-
mineet. Evakuointialueella 2 kaikki tarkastetut hytit merkittiin ohjeiden mukaisesti pyyh-
keilla.

Alue 3 eli 2 - 4. kannet portaikosta laivan peraan

Aluejohtajana toiminut keittiomestari oli pohjakosketuksen tapahtuessa tyévuorossa 8.
kannen keittiossa. Mr. Skylightin kuuluessa ryhmén jasenia alkoi saapua kokoontumis-
paikkaan. Aluepaallikké haki hytistddn evakuointilaukun seké radiopuhelimen, jolla h&n
otti yhteyden evakuointipaallikkéon komentosillalle.

Aluepaallikko sai kdskyn evakuoida 1 - 3. kansien matkustajat 5. kannelle. Mitd&dn muita
ohjeita ei komentosillalla annettu kuin kasky evakuoida yl6spain. Miehistbhyteissa 2.
kannella ei ollut juuri ketddn. Mydskaan matkustajahyteissa ei ollut paljon vaked. Kun
alempi kansi oli tyhjennetty, jatettiin portaikon eteen vartija estamaan paasy takaisin tar-
kistettuihin tiloihin. Alueella 3 ei hytteja merkitty pyyhkein.

Kannen 3 oikealla puolella oli hairikditd varten kaksi putkaa, joihin ryhmalla ei ollut
avaimia. Naiden tilojen evakuoinnista vastasivat laivan jarjestysmiehet. Aluepaallikké ei
kuitenkaan tiennyt, tarkistivatko jarjestysmiehet tilat evakuoinnin aikana.
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Evakuoinnin aikana laivan normaalivalaistus sammui ja hatavalaistus kytkeytyi. Naky-
vyysongelmia ei kuitenkaan tullut, koska oli paivanvaloa.

Alueella 3 kaikkien hyttien ovet saatiin auki. Aluksen 2. kannen paloaseman palokaa-
pista noudettiin kuitenkin kirves juuttuneen oven avaamiseksi alueella 1.

Evakuoinnin aikana 2. kannen oikealla puolella virtasi vettd keittion takaista kaytavaa
alas konehuoneeseen menevaan portaikkoon.

Alue 4 eli 5 - 9. kannet portaikosta keulaan

Aluejohtajana toiminut baarimestari oli pohjakosketuksen tapahtuessa tyévuorossa ja
menossa juuri hyttiinsd. Noin 15 minuutin kuluttua kuullessaan Mr. Skylight-kuulutuksen
aluepaallikkdé meni komentosillalle, koska se sijaitsi aivan hanen tydpaikkansa laheisyy-
dessa. Komentosillalle saavuttuaan han seurasi kallistusmittarin liikettd. Han kuuli sa-
malla "Lekan" tarjoavan helikopteriapua, mutta yliperdmies ei tiennyt, mika Leka on.
Tassa vaiheessa alimpia kansia jo evakuoitiin.

Aluepaallikkd haki radiopuhelimensa ja varustekassinsa. Suurin osa evakuointiryhmasta
oli jo saapunut kokoontumispaikkaansa Champagne-ravintolan baariin. Baari, jossa oli
muutamia kymmenid asiakkaita, oli suljettu lasien sarkymisen ja muun sotkun takia,
mutta avattiin kuitenkin hetkeksi uudelleen. Asiakkaita ei kuitenkaan juuri ilmaantunut.
Osa evakuointiryhmasta haki paallysvaatteensa ja puki liivit pdéllensad. Evakuoijiin kuului
kaksi askettain tyonsa aloittanutta viinuria, jotka eivat tienneet tehtavistdaan evakuointiti-
lanteessa, mutta heitd ehdittin neuvoa ennen evakuoinnin aloittamista.

Aluejohtajan mukaan kasky evakuoida alue tuli klo 16.45. Suurin osa alueen hyteista ol
jo tyhjina. Matkustajia pyydettiin panemaan ulkovaatteet p&alleen ja meneméan 5. kan-
nelle vasemmalle puolelle. Tarkastettuja hytteja ei merkitty pyyhkeilld, kuten harjoituk-
sissa oli tehty. Kerroksiin jatettiin kuitenkin vartija estamaan takaisin paasya.

Alue 5 eli portaikkojen vdli 5. kannelta 9. kannelle

Evakuointialue 5:n johtajana toimiva kokousemanté oli vapaalla hytissdan 2. kannella.
Han tunsi toytaisyn ja joutui pitelemaéan kirjojaan, jotteivat ne putoaisi hyllysta. Han luuli
toytaisya jaihin ajamisen aiheuttamaksi. Kuullessaan Mr. Skylight - kuulutuksen hén lahti
heti tyOpaikalleen 8. kannelle, haki sieltd varustelaukkunsa sekéa radiopuhelimensa ja
meni ryhmanséa kokoontumispaikkaan Riviera-ravintolaan 9. kannelle. Osa ryhmasta oli
jo saapunut ja loputkin tulivat hetken kuluttua. Tassa vaiheessa aluepdallikkd luuli, etta
kyseessé on harjoitus.

Kuunnellessaan kanavaa 2 aluejohtajalle selvisi, ettd 1. kannella oli jo evakuointi kayn-
nissa ja etta kannen keulaosassa oli vetta laivan saaman pohjakosketuksen seuraukse-
na. Aluejohtaja jakoi ryhmalleen evakuointivarusteet, otti yhteytta evakuointipaallikkdon
ja tiedusteli evakuoinnin aloittamista. Evakuointipdallikké kuitenkin pyysi hanta viela
odottamaan.
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Aluejohtaja muistaa nahneensa aluksia, muun muassa jgdnmurtajan, SA:n luona ennen
kuin sai tehtavaksi evakuoida alueensa. Evakuointi alueella 5 sujui suunnitelman mu-
kaan. Aivan loppuvaiheessa hyttiavaimet kuitenkin katkesivat eikd kahden hytin ovia
saatu auki. Aluejohtaja antoi talléin omat avaimensa ja kavi henkilokohtaisesti tarkista-
massa, ettd hyttikaytavissa oli jokaisen hytin ovella pyyheliina merkkind. Kun ryhma oli
ilmoittanut alueen olevan evakuoitu, aluepaallikkd meni hyttiinsa 2. kannelle hakemaan
paallysvaatteitaan ja kasilaukkuaan. Hytti oli taysin pimed, koska evakuoijat olivat sulke-
neet ympyraikkunan metalliluukut. Keulaosassa oli kytavan lattialla vetta.

Alue 6 eli 5 - 11. kannet laivan perén portaikosta peréaan

Evakuointialueen 6 aluejohtajana toimi baarimestari. Evakuointipaallikon kasityksen mu-
kaan aluejohtajana piti olla eri baarimestari, mutta asianomainen ei ollut tydvuorossa.
Tarahtelyn takia monet pullot ja lasit sarkyivat. Aluejohtaja luuli, etta oli jalleen jaaty kiin-
ni jaihin.

Vahéan pohjakosketuksen jalkeen aluksella palveleva croupier tuli Riviera-baariin ja ker-
toi, ettd oli annettu Mr. Skylight-halytys. Riviera-baariin halytys ei kuulunut.

Aluejohtaja lahti tiedot saatuaan hyttinsa hakemaan radiopuhelintaan 3. kannelta. Hy-
tistd h&n meni valittdbmasti rynmansd kokoontumispaikkaan Sky-baariin 10. kannelle.
Han tiedusteli komentosillalta, mité pitaisi tehd4, ja vastaus oli, etta pitaisi odottaa.

Myds alueen 6 evakuointi ylhaaltd alas sujui hyvin. Muutamat miehet halusivat syoda
ateriansa loppuun, mutta kun sitd ei sallittu, heidat saatiin ravintolasta suuremmitta vai-
keuksitta. Aluejohtajan mielesta evakuointi muistutti tavallista hajoitusta.

Matkustajien evakuointi sujui henkilokunnan mukaan ilman vakavia hairioita. Aluejohta-
jat raportoivat evakuointipaallikdlle, kun alueet oli tyhjennetty. Viimeisena saatiin val-
miiksi alueen 5 evakuointi. Suuri osa matkustajista oli ollut ravintolassa.

Evakuoinnin ongelmat

Aluejohtajat raportoivat evakuoinnin etenemisestad evakuointipaallikblle komentosillalle.
Héan puolestaan ilmoitti tiedot kirjaa pitavalle ATK-teknikolle. Kirjanpito ei kuitenkaan on-
nistunut. ATK-teknikko yritti pitaa kirjaa kaikista yhteydenotoista komentosillalle ja ko-
mentosillalta ulos seka tehda merkintdja paikalle saapuvista aluksista. Radio- ja puhelin-
likenne oli kuitenkin niin vilkasta, ettei kaikkea informaatiota pystytty pitdmé&an jarjestyk-
sessa.

Alueella 5 alkoi uima-altaasta valua vetta kallistuman takia. Aluejohtaja otti asian vuoksi
yhteyttd evakuointipaallikkéon. Keskusteltuaan paallikon kanssa evakuointipdallikko
pyysi aluejohtajaa aloittamaan alueen evakuoinnin 5. kannelle, jossa pelastusveneet ja -
lautatkin sijaitsivat.

Kuulutukset eivat kuuluneet 9. kannen matkustajatiloihin, vaikka kovaééniset olivat kyt-
kettyind. Laitteet eivat aluejohtajan kasityksen mukaan toimineet oikosulun takia, koska



1/1994

M/S SALLY ALBATROSSIn pohjakosketus Porkkalan edustalla 4.3.1994

5.3.4

kytkentéakaapista tuli palaneen karya. Kaytavilla molemmin puolin Riviera-ravintolaa oli
kuitenkin kuultu ainakin kaksi kuulutusta matkustajille.

Matkustajien poistuminen laivalta

SA:n padllikko paatti klo 16.08 maista tulleiden vakavuusarvioiden sekd alakansilta
saatujen tilannetietojen perusteella, ettd matkustajien on jatettava laiva. Han kaski ylipe-
ramiesta antamaan pelastusvenehalytyksen, lopettamaan pumppujen kanssa operoinnin
ja ryhtymaan matkustajien siirtdmiseen URHOon. P&allikko ilmoitti paatdksestddn UR-
HOlle.

Luotsiperamies lahti alas komentosillalla noin klo 16.10. Tall6in oli tarkoitus evakuoida
matkustajat 2. kannen bunkkeriportin kautta. Luotsiperdmies meni ensin 2. kannella ole-
vaan hyttiinsa hakemaan radiopuhelimen ja haalarit. Palatessaan kohti bunkkeriporttia,
han huomasi, ettd perasta oikealta puolelta virtasi vettd kannelle. Han ilmoitti komen-
tosillalle, ettei matkustajia voida ohjata ulos laivasta 2. kannen kautta.

Kun péaatos siirtdd matkustajat pois laivasta oli tehty, kaski yliperamies laukaista pelas-
tusliukuradat 5. kannen molemmin puolin. Paabaarimestari oli asemapaikassaan 5.
kannen oikean puoleisella pelastusasemalla 8, kun laukaisukdsky annettiin. Liukuradan
laukaisupaneli oli kuitenkin lukittu riippulukolla eika paabaarimestarilla ollut avainta luk-
koon, joten | peramies kavi avaamassa paneelin omalla avaimellaan. Han avasi myds
vasemman puoleisen laukaisupaneelin. Vasemmanpuoleisen liukuradan laukaisu on-
nistui hyvin, mutta oikeanpuoleinen ei auennut kunnolla.

Vasemmalla puolella pelastusasemalla 7 oli asemapaikallaan SA:n risteilypaallikko, joka
oli kaynyt valilla komentosillalla. Pelastusasemalla oli myds joitakin matkustajia, jotka
kyselivat tilanteesta.

Evakuointipaallikko ilmoitti aluejohtajille, etta evakuointi tapahtuu joko 3. kannelta tai 5.
kannelta. Kun noin 80 cm leved kaiteilla varustettu maihinkulkusilta oli kiinnitetty URHON
ja SA:n valille, evakuointipaallikké ilmoitti evakuoinnin tapahtuvan 3. kannen kautta. Han
informoi asiasta apulaispurseria, joka kuulutti kolmella kielella:

Yleinen tiedotus! P&éllikké kehottaa kaikkia matkustajia siirtyméén vaélittbmésti
3. perdkannelle. Kun olette tulleet kannelle 3, toimikaa henkilékunnan ohjeiden
mukaisesti.

Kuulutus toistettiin. Matkustajia kehotettiin myds pukeutumaan lampimasti.

Yliperamies kaski luotsiperamiehen mennda perdkannelle, ottaa avukseen oikean puolen
pelastusveneryhma ja johtaa matkustajien siirroa URHOon. URHON peréassa siirtoa val-
voi URHON yliperamies. SA:n yliperamies tiedotti lisdksi 1. peramiehelle, joka oli 5. kan-
nella, ettd matkustajia evakuoidaan myos vasemman puolen pelastusliukuradan kautta.

Matkustajien evakuointi URHOon alkoi klo 16.38 ja pelastusliukuradan kautta
VALPPAASEEN klo 16.43. Evakuointipaallikkd seurasi evakuoinnin edistymistd ko-
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mentosillan siiveltd. URHON péaéallikkod kehotti SA:ta kiirehtimaéan evakuointia, joka hanen
mukaansa sujui verkkaisesti. Evakuointia hidasti my6s maihinkulkusillan vaantyminen
laivan kallistuman takia jyrkaksi.

Evakuointialueella 1 jarjestettiin henkilokuntaa ohjaamaan matkustajia poistumisteille.
Alueella kerattiin hyteista peittoja matkustajien suojaksi, koska monilta olivat ulkovaat-
teet jaéneet hytteihin.

Kuultuaan URHON kiinnittyneen oli alueen 3 aluejohtaja alkanut ryhméansa kanssa sel-
vittda reittia 3. kannen perédosaan. Ylemmilta kansilta tulevilla, etenkin lasten kanssa liik-
kuvilla ja matkatavaroita kantavilla matkustajalla oli vaikeuksia tulla ulkokautta kapeaa
portaikkoa pitkin alas. Eri tahoilta tulevien matkustajajonojen risteyskohdissa henkilo-
kunta ohjasi liikennetté ja perédkannella oli matruuseja ohjaamassa vakea maihinkulku-
siltaa pitkin URHOonN. Kansi oli hyvin liukas. Evakuoinnin aikana laiva kallistui koko ajan
lisda. Matkustajat eivat kuitenkaan juuri kyselleet henkilokunnalta tapahtuneesta.

Alueen 3 aluejohtajalla oli toissijaisena tehtavana toimia 5. kannen oikean puolen liuku-
radan alatasolla vastaanottajana, mutta oikean puoleista liukurataa ei voitu kayttaa.

Laivalla ei jaettu pelastusliiveja evakuoitaville. Kun eras matkustaja pyysi pelastusliivid
tyttérelleen, hanelle sanottiin, ettd mitdan hataa ei ole ja etta liivien jakaminen vain syn-
nyttaisi paniikkia.

Evakuointilanteessa ei kyetty pitaméaan kirjaa SA:n jattdneiden lukumaarasta.

Henkilokunnan evakuointi

Pian kello 17.00 jalkeen kallistuma oli lisdantynyt 10 asteeseen ja aluksen pera vajosi
edelleen. P&allikon arvion mukaan nyt oli olemassa riski, etta alus saattaisi upota. Han
kéaski noin klo 17.40 apulaispurseria kuuluttamaan kolmella kielellg, etta kaikkien tuli va-
littomasti jattaa laiva. Matkustajien evakuointi oli tallgin viela kesken.

Evakuointialueen 4 aluejohtaja meni heti kuulutuksen kuultuaan liukuradan alapaahan
vapauttamaan siella evakuointia hoitaneen kylmettyneen nakoéisen baarimestarin. Tal-
I6in kannella oli viela noin 30 evakuoitavaa.

Matkustajien evakuointi saatiin tehdyksi arviolta klo 17.45. Aluejohtajista nelja poistui
SA:lta liukuradan kautta ja kaksi maihinkulkusiltaa pitkin.

SA:n valttamaton ajomiehistd oli edelleen aluksella, kun paallikké oli yhteydessa Silja
Linen kriisikeskukseen klo 17.50. Talldin operatiivinen varatoimitusjohtaja ehdotti, etta
kaikki lahtisivat alukselta valittémasti. Varmistettuaan, ettei ketddn ollut enda SA:lla
paallikkd jatti sen ja siirtyi liukuradan kautta luotsikutteriin klo 18.02.
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kautta maihinnoususiltaa pitkin URHOn perikannelle
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PELASTUSTOIMET

Meripelastusjarjestelméa

Ihmishenkien pelastamiseen tahtaava toiminta merionnettomuuden yhteydessa on me-
ripelastuspalvelua. Meripelastuspalvelu on merialueen rannikon viranomaisten ja va-
paaehtoisten jarjestdjen toimintaa ihmisten pelastamiseksi merihadasta tai uhkaavasta
vaaratilanteesta merialueella, myds sen sisasaaristossa ja satama-alueilla.

Meripelastuspalveluviranomaisilla tarkoitetaan meripelastuspalvelusta annetussa laissa
(628/82) maariteltyja viranomaisia, jotka ovat velvollisia osallistumaan meripelastuspal-
veluun. Eri viranomaiset suorittavat meripelastuspalvelussa seuraavia tehtavia:

* Rajavartiolaitos suorittaa meripelastuspalvelua sek& huolehtii meripelastus-
palvelun suunnittelusta, johtamisesta ja valvonnasta samoin kuin meripe-
lastuspalveluun osallistuvien viranomaisten ja yhteiséjen toimintojen yh-
teensovittamisesta.

* Puolustusvoimat valvoo muiden tehtaviensa yhteydessa merialuetta hatata-
pausten havaitsemiseksi ja paikantamiseksi seka osallistuu etsinta- ja pe-
lastustoimintaan.

* Merenkulkulaitos huolehtii hata- ja turvallisuusviestinnasta seka siihen osal-
listuvien viranomaisten, laitosten ja yhteisdjen toiminnan yhteensovittami-
sesta seka osallistuu etsintd- ja pelastustoimintaan.

Huolehtiessaan meripelastusasetuksen mukaisesti hata- ja turvallisuusvies-
tinndsta merenkulkulaitos on antanut tehtavan Telelle (vuodesta 1995 Tele-
com Finland), joka on kayttanyt tdhan tarkoitukseen rannikkoradioasemia
Helsinki Radio ja Mariehamn Radio. Nama asemat hoitavat radiopaivystysta
ja tarvittaessa avustavat hadasséaolijaa kutsumalla lisdapua. Meripelastusvi-
ranomainen paattdd kaytettavastd avusta muun muassa rannikkoradio-
asemille tehtyjen alusilmoittautumisten perusteella.

* Poliisi, tullilaitos, tielaitos sek& pelastusviranomaiset osallistuvat etsinta- ja
pelastustoimintaan.

* Terveydenhuoltoviranomaiset huolehtivat ladkinnéllisestd pelastustoimin-
nasta.
* llmailuviranomaiset osallistuvat meripelastuspalveluun kéayttden ilmailun

pelastuspalvelujarjestelmaa.

Meripelastuspalvelun Suomen vastuualueella tarkoitetaan sitd merialuetta Suomen
aluevesilla ja sen ulkopuolella kansainvélisella vesialueella, jolla Suomen meripelastus-
viranomainen johtaa ja koordinoi meripelastuspalvelua. Suomen vastuualue on jaettu
kolmeen operatiiviseen meripelastusalueeseen.
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Meripelastusalue on Suomen vastuualueen operatiivinen ala-alue, jonka johto vastaa
alueensa meripelastuspalvelun operatiivisesta johtamisesta, suunnittelusta ja valvon-
nasta seka viranomaisten ja vapaaehtoisten toiminnan yhteensovittamisesta. SA:n on-
nettomuuden aikaan meripelastusalueet olivat Suomessa samat kuin merivartiostojen
toiminta-alueet.

Meripelastuslohko on meripelastusalueen ala-alue, jonka johto toimii meripelastusalu-
een johdon alaisena johtoportaana. SA:n onnettomuuden aikaan meripelastuslohkot oli-
vat samat kuin merivartioalueiden toiminta-alueet. Naitd oli Suomenlahdella ja Saaris-
tomerelld kolme ja Pohjanlahdella kaksi. SA:n onnettomuus tapahtui Suomenlahden me-
ripelastusalueeseen kuuluvalla Helsingin meripelastuslohkolla.

Meripelastuskeskus (MRCC, Maritime Rescue Co-ordination Centre) on meripelastus-
alueen operatiivinen johtokeskus. Suomenlahden meripelastusalueen meripelastuskes-
kus toimi SA:n onnettomuuden aikaan Helsingissa Suomenlahden Merivartioston esi-
kunnan yhteydessa. Jaljempana tassa tutkintaselostuksessa téastd meripelastuskeskuk-
sesta kaytetdaan kansainvéliseen tapaan nimitysta MRCC Helsinki.

Lohkokeskus (MRSC, Maritime Rescue Sub-Centre) on meripelastuslohkon johtokes-
kus. Lohkokeskus on meripelastuskeskuksen alainen apujohtokeskus. SA:n onnetto-
muuden yhteydessa lohkokeskuksena olisi toiminut Helsingin merivartioalueen lohko-
keskus, mutta hyvan miehitystilanteen vuoksi MRCC Helsinki hoiti kokonaisuudessaan
tapahtuman johtamisen ja lohkokeskukselle vain ilmoitettiin siita.

Onnettomuuspaikan johtaja (OSC, On-Scene Commander) on alajohtoporras, jonka me-
ripelastuskeskus on tietyssa hatatilanteessa nimennyt ja maarannyt johtamaan pelas-
tustoimintaa onnettomuuspaikalla. MRCC Helsinki maarasi onnettomuuspaikan johta-
jaksi Suomenlahden Merivartioston meritoimiston paallikkona toimivan komentajakap-
teenin, joka lahetettiin paikalle helikopterilla. Ennen OSC:n saapumista vartiolaiva
VALPPAAN péaallikké maarattiin hoitamaan hénen tehtaviaan.

Meripelastuskeskus voi myds maarata hadassa olevien etsintddn onnettomuuspaikan
ulkopuoliselle alueelle erityisen pintaetsinnan johtajan (CSS, Co-cordinaror Surface
Search).

Meripelastusyksikké (RU, Rescue Unit) on etsinta- tai pelastustoimiin osallistuva alus,
ilma-alus tai usean aluksen yksikko.

Vapaaehtoinen pelastuspalvelu osallistuu meripelastuspalveluun asianomaisten jarjes-
tbjen omien saantdjen ja toiminnan luonteen mukaisesti. Kunkin meripelastukseen osal-
listuvan jarjestdn tehtavat maaritella&n [Ahemmin alueellisissa meripelastussuunnitel-
missa. Suomen Meripelastusseura sovittaa yhteen meripelastuspalveluun osallistuvien
vapaaehtoisjarjestdjen toimintaa.

Meripelastuspalvelujarjestelmd rakentuu rajavartiolaitoksen organisaatioon ja alueja-
koon. SA:n onnettomuuden aikaan meripelastuskeskuksen toimintaa johti merivartioston
komentaja tai hanen maaraamansa upseeri. Lohkokeskuksen toimintaa johti asianomai-
sen merivartioalueen aluep&allikk6. Molempiin johtokeskuksiin perustetaan tarvittaessa
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johtoryhma. Muiden meripelastuspalveluun osallistuvien viranomaisten ja vapaaehtois-
ten jarjestdjen toiminta sovitetaan rajavartiolaitoksen johtamaan meripelastusjarjestel-
maan siten, etta ne noudattavat omaa aluejakoaan ja osallistuvat tilanteen edellyttamiin
tehtaviin tilanteen mukaisin operatiivisin jarjestelyin, esimerkiksi osoittamalla soveltuvia
yksikoitddn pelastustoimien johtajan kayttoon.

Meripelastuksen johtaminen on keskitetty 1.1.1996 alkaen Turkuun, jossa on valtakun-
nallinen meripelastuskeskus (MRCC Turku). Saaristomeren Merivartiosto vastaa sielta
valtakunnallisten voimavarojen kaytostd meripelastustilanteissa sek& kansainvalisten
operatiivisten yhteyksien hoitamisesta.

Muutoksesta huolimatta Suomenlahden ja Pohjanlahden merivartiostot vastaavat edel-
leen itsendisesti omien alueidensa meripelastustoimien johtamisesta. Niiden esikuntien
yhteydessa toimivat meripelastuskeskukset (MRCC Helsinki ja MRCC Vaasa) on ni-
metty lohkokeskuksiksi (MRSC Helsinki ja MRSC Vaasa. Merivartioalueiden johtopaikat
(Kotka, Helsinki, Hanko jne.) eivat enda toimi meripelastuslohkokeskuksina, mutta ti-
lanteen edellyttamaa johtamisvalmiutta pidetaan tarpeen mukaan ylla.

Hadassa olevalla aluksella pelastustoimia johtaa aluksen p&éallikkoé.

Meripelastuspalvelu kaynnistaa toimintansa epavarmuustilanteen, halytystilanteen tai
hatatilanteen alettua.

Epédvarmuustilanne on kysymyksessa, kun
* on havaittu hatamerkiksi epailty merkki,

* alus tai henkild on jaanyt saapumatta ennalta ilmoitettuun ajankohtaan
mennessa maarapaikkaan, tai kun

* alus on jattanyt tekematta sijainti- tai turvallisuusilmoituksen maéraajassa.
Hélytystilanne on kysymyksessa, kun

* on kaynyt ilmi tai on todennakoista, ettd aluksen tai henkilon turvallisuus on
uhanalainen, tai kun

* epavarmuustilanteen johdosta suoritetut tiedustelut ovat olleet tuloksetto-
mia.

Hététilanne on kysymyksessa, kun

* on havaittu hatamerkki,

* on saatu muutoin tieto, etta alus tai henkild on vaarassa ja valittéman avun
tarpeessa,

* halytystilanteen perusteella tehdyt laajennetut tiedustelut ja yhteydenotto-

yritykset alukseen tai henkiloon ovat olleet tuloksettomia; tai kun



1/1994

M/S SALLY ALBATROSSIn pohjakosketus Porkkalan edustalla 4.3.1994

* on saatu tieto, ettéa aluksen toimintakyky on siind maarin heikentynyt, etta
vaara on todennakaoinen.

Meri-VHF-radion kanava 16 on hétédkanava, jolla ohjeen mukaan on hoidettava kaikki
hataliikenne.

Radion héataliikenteessa kaytetdan kutsuja:

* PAN PAN = turvallisuusviesti (ilmoitus alusta kohdanneesta vaaratilantees-
ta, radiokanavan (16) varaamisesta mahdolliselle hataliikenteelle ja keho-
tuksesta kuunnella tatd kanavaa)

* MAYDAY = hatakutsu

* MAYDAY RELAY = vélitetty hatakutsu

6.2 Pelastustoimien k&ynnistyminen

6.2.1 Hatailmoitus

SA oli onnettomuuden tapahtuessa Suomenlahden meripelastusalueella. Meripelastuk-
sen operatiivinen johtovastuu oli ndin ollen Suomenlahden meripelastuskeskuksella
(MRCC Helsinki).

SA:n pelastustoimet kaynnistyivat tavanomaisesta poikkeavalla tavalla. SA antoi kaikille
mahdollisille pelastusyksikdille tarkoitetun MAYDAY-hatdasanoman vasta klo 16.36 eli
1 h 51 min pohjakosketuksen jalkeen. Tuolloin hatdasanoma oli enda pelkkd muodolli-
suus, silla evakuointitoimet olivat silloin jo kdynnissa.

Pian pohjakosketuksen jalkeen SA kuitenkin ilmoitti tapahtuneesta varustamolle ja esitti
kaiken varalta avunpyynnon lahistélla olleelle jdAdnmurtajalle. Laheisyydessa ollut var-
tiolaiva VALPAS kuuli jadnmurtajalle osoitetun viestin. Naiden yhteydenottojen perus-
teella haveristin ulkopuoliset pelastustoimet kaynnistyivat noin klo 15 kolmella eri tahol-
la, jolloin muodostui my6s kolme eri pelastustoimien johtojarjestelmaa. Toimintaa johti-
vat yhtaalta Silja Linen kriisiryhmé seka toisaalta MRCC Helsinki ja vartiolaiva VALPAS
yhdessa. Kaytannon johtamisesta onnettomuuspaikalla huolehti pitkalle jaanmurtaja
URHO ja sen paallikkd, joka oli vanhin paikalle saapuneiden alusten paallikoista.

6.2.2 Oy Silja Line Ab:n kriisiryhméan kokoontuminen

SA:n paallikké soitti noin klo 14.50 Silja Linen liikenne- ja turvallisuustarkastajalle ja il-
moitti talle pohjakosketuksesta. Sen mahdollisesti aiheuttamista vaurioista tai vuodoista
hanella ei ollut viela tietoa. Han sanoi aluksen jatkavan matkaa.

Liikenne- ja turvallisuustarkastaja yritti noin klo 15.10 soittaa SA:n komentosillalle, mutta
ei saanut sinne yhteytta. Sen sijaan han sai aluksen purserilta tietdd, etta aluksella oli
ns. black out ja etté alus oli pysahtynyt. Pian saatiin puhelinyhteys myds SA:n paallik-
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6.2.3

6.2.4
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koon, jolloin kavi ilmi, ettd aluksen perakonehuoneeseen tuli vettd. Tama merkitsi, etta
kyseessa ei ollut vahainen asia. Liikenne- ja turvallisuustarkastaja seka yhtion kayttotar-
kastaja ja turvallisuustarkastaja paattivat kokoontua kriisikeskukseen. Silja Linen toimi-
tusjohtajaa informoitiin tapahtuneesta. Matkoilla olleille operatiiviselle varatoimitusjohta-
jalle seka turvallisuuspaallikdlle jatettiin soittopyynnét. Edella mainitut kolme tarkastajaa,
vapaavuorosta palaamassa ollut SA:n konepaallikké seka kolme sihteerid kokoontuivat
klo 15.30 kriisikeskukseen.

Silja Linen kriisiryhm& kootaan tapauskohtaisesti ennakkosuunnitelman mukaan niin,
ettd paikalla on aina muun muassa merenkulun, tekniikan, oikeudellisten kysymysten,
tiedotuksen ja matkustajapalvelujen asiantuntijat. Heité ei ole nimetty etukéteen, vaan
heidat kutsutaan ryhmaan yhtion halytyskaaviossa olevan nimiluettelon mukaisesti kul-
loisenkin tilanteen vaatimassa kokoonpanossa. Tuolloin ryhméa kokoontui Katajanokan
Kanavaterminaalin kokoushuoneeseen, joka oli varustettu muun muassa lisdpuhelimilla.
Saatavilla oli myds merikarttoja, laivojen piirustuksia, teknisia tietoja ym.

Jaanmurtaja URHO

SA:n paallikkd kaski noin klo 15.00 luotsiperamiesta ilmoittamaan puolen meripeninkul-
man etaisyydella olleelle jadnmurtaja VOIMAIle tapahtuneesta. Luotsiperamies kutsui
VOIMAA VHF-kanavalla 10, mutta kutsuun vastasi URHO, joka oli noin 14 meripenin-
kulman paassa tapahtumapaikalta. Luotsiperamies luuli, ettd kaikki murtajat kuuntelevat
VHF-kanavaa 10, jota han oli aikaisemmin kayttanyt yhteydenpitoon URHON kanssa.
Luotsiperamies ilmoitti URHOIle SA:n k&yneen kivelld ja tarvitsevan mahdollisesti apua.
Héan pyysi URHOA valittamaan tiedon myos VOIMAlle.

Tapahtumaa ei URHOIla aluksi pidetty kovin vakavana, mutta varmuuden vuoksi kayn-
nisséa ollut M/S SARAH-nimisen laivan avustaminen keskeytettiin ja URHO lahti taydella
nopeudella onnettomuuspaikkaa kohti. Matkalla URHOa vastaan tuli VOIMA. Se oli
matkalla ulospéin 15 solmun nopeudella. VOIMAN piti aikaisemman sopimuksen mukai-
sesti ottaa vastaan URHOIta SARAHin avustaminen. URHOnN tehtdvana oli tuolloin
avustaa aluksia ulompana merella. VOIMA sai tiedon SA:n karilleajosta klo 15.15 UR-
HOlta.

Tarkempi selostus URHON toimenpiteista pelastustoimien yhteydessa on jaljempana
jaksossa 6.3.2 ja selostus VOIMAN toimenpiteista jaksossa 6.3.6.

Vartiolaiva VALPAS ja MRCC Helsinki

Rajavartiolaitoksen ulkovartiolaiva VALPAS oli onnettomuuspaivana ulkovartiotehtavissa
lantisella Suomenlahdella Porkkalan lounaispuolella. Onnettomuushetkella VALPAS oli
pysahtyneena jadkentassa koneet pysaytettyina noin 5,5 meripeninkulmaa onnetto-
muuspaikasta l&nsilounaaseen.

Kello 15.00 vahdissa ollut VALPPAAN kansimies kuuli SA:n kutsuvan VOIMAa VHF-
kanavalla 10. Kutsuun vastasi URHO, jolle SA ilmoitti ajaneensa karille Savinin matali-
kolla. SA ei ottanut oma-aloitteisesti yhteytta rajavartiolaitoksen yksikaihin.
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6.3.1

VALPPAAN vahtipaallikkona toiminut yliluutnantti otti tilannetta selvittdéédkseen muuta-
maa minuuttia yli klo 15 kaksi kertaa yhteyttd SA:iin ja sai tietaa, etta alus oli ajanut Sa-
vinin matalan yli, silla oli 1 100 matkustajaa ja 158 miehistdon jasentéd ja se oli matkalla
Helsinkiin, jonne se todennakoisesti paasisi omin konein.

Taman jalkeen vahtipaallikké ilmoitti tapahtuneesta VALPPAAN paallikélle, kaski aluk-
sen lahtovalmiiksi ja méarasi sen miehiston valmistautumaan pelastustoimiin. Han antoi
klo 15.10 seka puhelimitse ettd VHF-radiolla tilannetiedotuksen MRCC Helsingille. Tés-
sa vaiheessa SA ei viela pyytanyt MRCC:n tai VALPPAAN apua. VALPPAAN tilannetie-
dotus kaynnisti meripelastusjarjestelman toiminnan.

Saatuaan tilannetiedotuksen VALPPAALTA Suomenlahden Merivartioston esikunnan
meritoimiston paallikkd soitti SA:n komentosillalle ja sai tietédd, ettd alus oli pysahtynyt,
sen konehuoneeseen tulvi vetta ja alus tarvitsi apua.

MRCC Helsinki maérasi klo 15.20 meritoimiston paéallikon lahtem&an paikalle onnetto-
muuspaikan johtajaksi (OSC) ja vartiolaiva VALPPAAN paallikon toimimaan onnetto-
muuspaikan johtajana, kunnes OSC saapuisi paikalle ja ottaisi johtovastuun. Tata puhe-
limitse klo 15.30 annettua kaskya ei vélitetty muille pelastusyksikdille.

VALPPAAN koneiden kaynnistettyd - kdynnistyminen kestaa noin 10 minuuttia - aluksen
paallikké kaski suunnata tayttd vauhtia SA:ia kohti. Lahddsta SA:n luo sovittin MRCC
Helsingin kanssa. Arvioitu saapumisaika (ETA) SA:n luo oli noin puoli tuntia.
VALPPAAN uppo- ja polttomoottoripumput koekaytettiin.

MRCC Helsingin toimintaa selostetaan yksityiskohtaisemmin jaljempané jaksossa 6.3.3
ja vartiolaiva VALPPAAN toimintaa jaksossa 6.3.4.

Matkustajien ja laivavaen turvallisuuden varmistamiseen osallistuneiden yksikoi-
den toiminta

Oy Silja-Line Ab:n kriisirynma

Osittain jo ennen kriisiryhman kokoontumista klo 15.30 Silja Linen edustajat ottivat yhte-
yksia eri tahoille. Tapahtuneesta ilmoitettiin muun muassa

* Suomenlahden merenkulkupiirin  merenkuluntarkastajalle, jolta pyydettiin
rungon katsastusta,

* Det norske Veritas - nimisen luokituslaitoksen edustajalle,

* Pohjola-Yhtididen merivakuutusosaston osastopaallikolle,

* pelastusyhtio Oy Alfons Hakans Ab:n (jaliempana Hakans) markkinointijoh-
tajalle,

* Neptun Juridican lakimiehelle,
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* Turun Korjaustelakalle, jota pyydettiin valmistautumaan SA:n telakointiin,
seka
* Kotkan korjaustelakalle, jolta varattiin miehia Vuosaareen.

Kriisiryhma oli kokoontumisensa jalkeen jatkuvasti yhteydessa puhelimitse SA:n paallik-
kdon, joka raportoi tilanteesta aluksella, sen kallistumasta, syvaydesta jne. Edella lue-
telluista yhteydenotoista osa perustui otaksumaan. etta alus saadaan omin konein Hel-
singin satamaan tai ainakin hinatuksi sinne.

Silja Linen kayttttarkastaja otti klo 15.50 yhteyden vakavuuslaskentaan erikoistuneen
Ship Consulting-nimisen konsulttitoimiston omistavaan laivanrakennusinsinddriin (jal-
jempana vakavuuslaskija) ja pyysi tatd varautumaan SA:n vuotovakavuuslaskelmien te-
kemiseen. Vakavuuslaskija oli laskenut SA:n vakavuuden jo sitd rakennettaessa ja ha-
nella oli tietokone tarpeellisine arkistotietoineen ja ohjelmineen kotonaan Turussa.

Silja Linen operatiivinen varatoimitusjohtaja palasi yhdessa EffJohn Intemational Oy:n
(jaljiempana Efflohn) teknisen johtajan kanssa tyomatkalta Pietarista Helsinki-Vantaan
lentoasemalle noin klo 16.00. Han otti heti soittopyynnon perusteella yhteyden kriisikes-
kukseen ja sai tiedon SA:n pohjakosketuksesta. Han kertoi onnettomuudesta myés mat-
kakumppanilleen kayttaen ilmaisua "karilleajo”.

Operatiivinen varatoimitusjohtaja ajoi kriisikeskukseen, jonne han saapui klo 16.30. Han
otti johtovastuun toimintaa siihen asti johtaneelta liikenne- ja turvallisuustarkastajalta.

Kun Silja Linen operatiivinen varatoimitusjohtaja oli puhunut EffJohnin tekniselle johta-
jalle nimenomaan karilleajosta eika tarkempia tietoja viela ollut, tekninen johtaja kasitti
SA:n olevan kiinni karilla. Matkalla kotiinsa Espooseen han soitti viel& vakavuuslaskijalle
Turkuun varmistuakseen, ettd tdma oli saanut tiedon tapahtuneesta. Yhteyttd ottaes-
saan han ajatteli aluksen vetamista pois Kkarilta ja arvioi siihen tarvittavaa voimaa. Tassa
vaiheessa tilannetta aluksella ei vield pidetty niin vakavana kuin miksi se myéhemmin
osoittautui.

Silja Linen Ruotsin lipun alla purjehtiva autolautta SIILJA SYMPHONY oli onnettomuu-
den tapahtuma-aikaan Helsingin Eteldsatamassa ja sen piti lahted aikataulun mukaiselle
matkalle Tukholmaan klo 18.00. Kriisiryhm& antoi SILJA SYMPHONY le klo 16.15 mé&a-
rayksen lahtea evakuoimaan SA:n matkustajia. Alus irroittautui laiturista klo 16.35 ja
lahti suorittamaan saamaansa tehtavaa. Kello 16.50 se kutsuttiin kuitenkin takaisin ja se
kiinnittyi uudelleen laituriin klo 17.15. SILJA SYMPHONYn tehtavan peruuttaminen joh-
tui SA:n paallikbn ilmoituksesta, ettd kaikki evakuoitavat sopisivat paikalla jo oleviin
aluksiin. My6s matkustaja-autolautta SAINT PATRICK Il oli matkalla paikalle ja se ehtisi
sinne ennen SILJA SYMPHONYa.

Vakavuuslaskija lahetti klo 16.43 - 16.45 kriisiryhmalle puhelimitse ja telefaxilla tuloksia
tekemistddn SA:n vakavuuslaskelmista. Naiden tietojen pohjalta kriisirynméa tuli johto-
paatokseen, ettd aluksen vakavuus oli kriittinen. Samanaikaisesti tuli tieto, ettd SA:n
evakuointi paikalla olleisiin aluksiin oli jo aloitettua.
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EffJohnin tekninen johtaja ei kuulu Silja Linen kriisiryhnm&an, mutta h&nen nimensa on
merkitty asiantuntijain luetteloon. Han oli ottanut aikanaan paavastuun SA:n uudisra-
kennusprojektista noin kolmen kuukauden kuluttua tilaussopimuksen solmimisesta.

Tekninen johtaja lahti kotoaan kriisikeskukseen noin klo 16.45. Jo matkalla Silja Linen
varatoimitusjohtaja soitti ja pyysi hanta kiireesti paikalle. Han saapui kriisikeskukseen klo
17.30.

Kriisikeskuksen seinélla oli SA:n piirustus sivukuvana. Piirustukseen oli merkitty, etta
pumppuhuoneessa ja perakonehuoneessa oli vettd. Naiden jalkeen keulaan pain men-
tdessa oli kaksi kuivaa osastoa, joiden jalkeen oli taas vetta kolmessa seuraavassa
osastossa. Tekninen johtaja antoi heti piirustuksen nahtyaan arvion, etta alus tulee up-
poamaan. Kriisikeskus oli jatkuvasti yhteydessa SA:n paallikkoon.

Vakavuuslaskijaa pyydettiin saapumaan tietokoneineen ja tiedostoineen Helsinkiin. Han
aloittikin matkan, mutta myéhemmin pyyntd peruutettiin, koska kriisikeskus olisi joutunut
olemaan ilman h&anen tietojaan runsaan kahden tunnin ajan, minka matka Helsinkiin olisi
kestényt. Vakavuuslaskija palasikin kotiinsa ja tietokone oli jalleen kayttokunnossa klo
17.42.

Tekninen johtaja kertoi vakavuuslaskijalle vuototilanteen sekda saamansa tiedon SA:n
noin 10 asteen kallistumasta. Kallistuma lisaantyi noin yhden asteen kymmenessé mi-
nuutissa. Laskelmien perusteella aluksen kaatuminen tuntui todennékdiselta.

SA:n paallikolle valitettiin teknisen johtajan ja vakavuuslaskijan arvioita aluksen vaka-
vuustilanteesta. Saatavissa olleiden vauriotietojen perusteella tekninen johtaja piti to-
dennakoisena aluksen kaatumista kallistuman lisdannyttya 28 - 30 asteeseen. Suurim-
pana ongelmana téssa vaiheessa olivat vapaat nestepinnat. Niista ei ollut tarkkaa tietoa.
Teknisen johtajan mukaan aluksen piti kestda ilman vapaita nestepintoja jopa 60 - 70
asteen kallistuman kaatumatta.

Tilanteen jatkuessa Neptun Juridican lakimies neuvotteli Silja Linen asiamiehenad Poh-
jola-Yhtididen ja Hakansin kanssa pelastussopimuksesta.

Kriisikeskuksessa keskusteltiin siitd, minne evakuoidut kuljetetaan. Ensiksi suunniteltiin
heidan kuljettamistaan Kantvikin satamaan Kirkkonummelle. Silja Linen matkustajapal-
veluita vastaava johtaja ja terminaalipaallikkd maarattiin jarjestamaan evakuoitujen
vastaanotto Kantvikissa ja heidan kuljetuksensa Helsinkiin. Kuljetuksia varten tilattiin
linja-autoja.

Kriisikeskukseen saapunut Silja Linen kaupallinen varatoimitusjohtaja piti kuitenkin pa-
rempana vaihtoehtona sitd, ettd kaikki evakuoidut saataisiin samaan alukseen, joka
kuljettaisi heidat suoraan Helsinkiin.

Kun suuronnettomuustutkinnan suunnittelukunnan puheenjohtaja sai tiedon onnetto-
muudesta, hé&n sai myds tiedon, etta evakuoitujen kuljettaminen Kantvikiin oli suunnit-
teilla. Han maarasi yhden suunnittelukunnan asiantuntijan menemaan heti Kantvikiin
huolehtimaan maihin tulevien henkildtietojen kirjaamisesta ja pyysi keskusrikospoliisin
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valitykselld poliisimiehia paikalle suorittamaan kirjaamista. Poliisimiehet eivat ehtineet
lahted paikalle ennen kuin tuli tieto, ettéa evakuoidut tuodaan Helsinkiin. Sen sijaan mai-
nittu asiantuntija kavi paikalla ja totesi linja-autojen saapuneen Kantvikiin.

Kriisikeskuksessa tiedettiin, ettd SAINT PATRICK Il oli menossa Porkkalan vaylaa pitkin
kohti SA:ia. Silja Linen kaupallinen varatoimitusjohtaja soitti Tallink-laivojen suomalaisen
markkinointiyhtion toimitusjohtajalle ja tavoitti taman Tallinnan lentoasemalta. Varatoi-
mitusjohtaja kysyi, voisiko SAINT PATRICK II ottaa SA:lta evakuoidut ja kuljettaa heidat
Helsinkiin. Tallinkin toimitusjohtaja sanoi sen kdyvan péinsa ja he sopivat, etta Silja Line
hoitaa kaytannon jarjestelyt. Tallinkin toimitusjohtaja ilmoitti kuitenkin soittavansa ensin
SAINT PATRICK ll:lle ja kertovansa sopimuksesta.

Sovittuaan Tallinkin kanssa evakuoitujen kuljetuksesta Silja Linen kaupallinen varatoi-
mitusjohtaja soitti SAINT PATRICK Il:n komentosillalle, jossa puhelimessa oli aluksen
varustamon palveluksessa oleva suomalainen merikapteeni. Han olikin jo tietoinen Silja
Linen asiasta. Han arveli, ettd kaikki evakuoidut mahtuisivat alukselle ja heidat voitaisiin
tuoda Helsinkiin. Silja Line esitti lisaksi, ettd evakuoiduille tarjottaisiin SAINT PATRICK
ll:lla virvokkeita ja voileipia tilaajan laskuun. He sopivat myos, ettd Silja Line vastaa
mahdollisista muistakin kuluista. Silja Linen varatoimitusjohtaja ei keskustellut SAINT
PATRICK H:n paallikon kanssa.

Matkustajien evakuoinnin ollessa vielé kesken Silja Linen operatiivinen varatoimitusjoh-
taja esitti paallikblle myods laivavaen evakuointia. Aluksen kallistuma oli tuolloin yli 10
astetta ja lisdantyi jatkuvasti. Muun laivavéen jatettya aluksen, SA:n paallikké ilmoitti
olevansa yksin aluksella. Varatoimitusjohtaja suositteli, ettd myos p&allikké poistuisi lai-
valta. Tama tekikin sen noin klo 18.

Silja Linen kaupallinen varatoimitusjohtaja soitti viela myéhemmin SAINT PATRICK ll:lle
ja varmisti, etta kaikki asiat evakuoitujen suhteen olivat hallinnassa.

Jaanmurtaja URHO

Kuten edella todettiin, SA kutsui pian pohjakosketuksen tapahduttua noin klo 15 jaan-
murtaja VOIMAA, jonka se oli hieman ennen pohjakosketusta kohdannut. Radiokutsuun
vastasi kuitenkin jadnmurtaja URHO. URHO sai tiedon, etta SA oli kaynyt kivella ja tar-
vitsi mahdollisesti apua.

URHON vahtipaallikkéna ollut yliperamies otti yhteyden SA:iin ja kysyi, tarvitseeko se
pumppuja. Vastaus oli myonteinen ja URHON miehistd alkoi laittaa polttomoottorilla kay-
vaa pumppua kuntoon.

Kun URHO sivuutti Savinin jAapoijun, se oli selvasti ndkyvissa. Jaatilanne Savinin ympa-
ristdssa ei ollut vaikea. Jaakenttd oli suhteellisen hajanainen ja rikkonainen. Joitakin
suurempia jaalauttoja ajelehti paikalla, mutta lauttojen vélisséd oli myds avovettd. SA:n
kulkema reitti oli selvasti nékyvissa.
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SA kysyi vdlilla URHON saapumisaikaa ja kiirehti URHOa. URHO saapui SA:n lahei-
syyteen hieman ennen klo 16.00. SA pyysi URHOa ottamaan matkustajia vastaan. UR-
HOnN paallikké kysyi, antaako URHO ensin pumpun ja sai myontavan vastauksen.
URHO ajoi talldin perdnsa SA:n peraan niin, ettd noin 400 kg:n painoinen pumppu saa-
tiin nostettua URHON peranosturilla SA:n perareelingin paalle. Tasta SA:n miehisto laski
pumpun perakannelle. Pumppua ei kuitenkaan saatu mahtumaan sisaan aluksen pera-
ovista, ja pumpun siirtdminen jatettiin paikalle odotetun VOIMAN tehtdvéksi. Pumpun
nostaminen toisen aluksen perakannelle oli vaikeaa, ja URHON paallikon kasityksen
mukaan se vei aikaa noin 10 - 15 minuuttia.

SA ehdotti ensin evakuointia vasemman puolen luotsiportin kautta, mutta sitd ei saatu
riittdvan nopeasti auki. URHO peruutettiin SA:n vasemmalle puolelle perdan ja kiinnitet-
tiin SA:n kylkeen kahdella vaijerilla. URHON yliperamies maarattiin toisen peramiehen
kanssa aluksen perddn huolehtimaan evakuoinnin sujumisesta. Yliperdmies otti mu-
kaansa VHF-radion ja kuunteli koko ajan kanavaa 10. URHOnN perakannella oli noin
kymmenen kansi- ja konemiesta avustamassa evakuoinnissa.

URHON paallikkd, peramies ja radioséhkottaja jaivat komentosillalle. URHOnN kéavelysilta,
joka on noin 80 cm levea ja kaiteilla varustettu, laskettiin SA:n reelingin yli sen kolman-
nella kannella, ja evakuointi aloitettiin kello 16.38. paallikko kiinnitti huomiota siihen, etta
operaatio naytti sujuvan hyvin verkkaisesti. Han kiirehtikin SA:ta useampaan kertaan.

Evakuoituja sijoitettiin URHOIla aluksen kaytaville, messeihin, saunan pukuhuoneisiin ja
muihin yleisiin tiloihin. Evakuoidut kayttaytyivat rauhallisesti. Heilla oli kantamuksinaan
keskim&arin yksi kassi, mutta muutamilla oli parikin matkalaukkua. Joillakin lapsilla oli
ylldéan vain sukat ja T-paita, mutta heilla oli suojanaan peitto tms. Evakuoituja ei pystytty
laskemaan heidan tullessaan alukselle.

Onnettomuuspaikan johtajaksi (OSC) maaratty komentajakapteeni saapui SA:lta evaku-
oitavien joukossa URHOIle noin klo 17.20. Tultuaan URHON komentosillalle ja kuultuaan
jddnmurtajan paallikén raportin tapahtumista OSC sanoi, etta tilanne nayttda olevan hal-
linnassa ja ettd han ei ota endad tassa vaiheessa tilanteen johtoa. Han totesi, ettd
"jJatketaan nykyisella tavalla®". URHON pdaallikké johti toimintaa onnettomuuspaikalla.
Paallikko ei ollut kuullut, ettd joku viranomainen olisi maarannyt jonkin aluksen toimi-
maan pelastustyén johtajana.

Kun noin puolet evakuoiduista oli saatu URHOon, MRCC Helsinki ilmoitti, ettd matkus-
taja-autolautta SAINT PATRICK Il tulee paikalle. URHON paallikkd oli yhteydessa
SAINT PATRICK ll:een, ja tama ilmoitti voivansa ottaa noin 700 evakuoitua. Rajoitus
johtui matkustaja-aluksen turvallisuuskirjassa olevasta suurimmasta sallitusta henkil6-
maarastéa. Jonkin ajan kuluttua SAINT PATRICK Il ilmoitti kuitenkin voivansa ottaa kaikKki
SA:n matkustajat ja ehdotti heidan viemistaan Tallinnaan, jonne alus oli matkalla. UR-
HOnN paallikké maarasi kuitenkin aluksen viemaan evakuoidut Helsinkiin.

URHO purki evakuoidut SAINT PATRICK Il:een perékantensa kautta. SAINT PATRICK
Il avasi perdporttinsa, ja siirtyminen sujui nopeasti ja helposti. Kun URHOssa olevia
matkustajia alettiin siirtdd pois, tuli URHON saunan pukuhuoneessa olleen juopuneen
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miehen ja URHON henkilokunnan kesken suukopua, koska mies ei olisi endaa halunnut
siirtyd mihinkaan. Asia ei kehittynyt suukopua pitemmalle, mutta varmuuden vuoksi
VALPPAALTA pyydettiin jarjestyspartio paikalle. VALPPAAN miehet toivat URHOIle
my0ds SA:n paallikbn ja perdmiehen. Heille tehtiin puhalluskoe. Kummassakaan ei to-
dettu merkkeja alkoholin nauttimisesta.

URHO irrottautui klo 18.20. SA oli kallistunut tdssa vaiheessa jo niin pahoin, ettei toista
kiinnitysvaijeria enda uskallettu menna irrottamaan. URHON konemestari joutui katkai-
semaan sen kulmahiomakoneella.

URHO oli kiinnitettynd SAINT PATRICK II:n perédén klo 19.05 - 19.45, jolloin jalkimmai-
sen laivan laivapaivékirjan mukaan URHOlIta siirtyi sinne 754 ihmista. Kun evakuointi oli
saatu paatokseen ja kaikki muutkin, mm. merivartioston ja SA:n miehet, olivat poistuneet
aluksesta, pyysi URHON paallikk6 MRCC Helsingiltd lupaa poistua paikalta. Lupa
myodnnettiin, ja URHO lahti normaaliin toimintaansa noin klo 20.

URHON purkaessa evakuoituja SAINT PATRICK Il:een URHON paallikkd kiinnitti huo-
miota siihen, etta alus jaisi upotessaan keskelle vaylda. Kallistuma oli tuolloin hdnen ar-
vionsa mukaan noin 40 astetta. H&an keskusteli asiasta merenkulkuhallituksen liikenne-
osaston osastopdaallikén kanssa. SA:n paallikkd ei ollut jaddnmurtajahinauksen kannalla,
vaan han ilmoitti pelastushinaajan saapuvan paikalle noin klo 22. VOIMA kuitenkin ajoi
SA:n keulan eteen mahdollista hinausta varten, mutta aluksella ei enda ollut ketdén ot-
tamassa vastaan hinausvaijeria.

URHON paallikbn mukaan pelastusalusten toiminta, kuten sijoittuminen evakuointitilan-
teessa ja keskindinen viestinta, sujui kiitettavasti.

MRCC Helsinki

MRCC Helsinki sai ilmoituksen SA:n pohjakosketuksesta klo 15.07. Tieto tuli vartiolaiva
VALPPAALTA, joka oli kuullut onnettomuusaluksen jajaganmurtaja URHOnN vélisen kes-
kustelun noin klo 15.00. Saadun tilanneselostuksen mukaan SA olisi ollut matkalla omin
konein kohti Helsinkia kahdeksan solmun nopeudella.

Heti taméan ilmoituksen jilkeen MRCC Helsinki maarasi VALPPAAN onnettomuuspai-
kalle tutkimaan tilannetta. Kello 15.13 se kaski rajavartiolaitoksen vartiolentolaivueen
Helsingin lentoryhman toimintavalmiiksi. Malmin tukikohdassa ollut Agusta Bell 412 -
helikopteri, OH-HVE, vedettiin ulos hallista ja laitettiin lentokuntoon.

MRCC Helsinki sai klo 15.20 yhteyden SA:iin ja talléin aluksen paallikkd ilmoitti tarvitse-
vansa apua. Meritoimiston p&allikkona toimiva komentajakapteeni maaréattiin lahtemaan
valittomasti paikalle ja ryhtym&an siellda onnettomuuspaikan johtajaksi (OSC).
VALPPAAN péaallikon, kaskettiin toimia OSC:na siihen saakka, kunnes varsinainen OSC
saapuu paikalle. VALPASta ja oljyntorjunta-alus HYLJEtta lukuun ottamatta pelastusyk-
sikot eivat saaneet tietoa VALPPAAN paallikon maaraamisesta valiaikaiseksi OSC:ksi.
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Kello 15.35 MRCC Helsinki ilmoitti tapahtumasta Helsingin aluehélytyskeskukseen
(AHK), joka oli jo klo 15.25 saanut ilmoituksen SA:n pohjakosketuksesta Suomenlinnas-
sa olevan Helsingin merivartioaseman paivystyksesta. Helsingin pelastuslaitoksella ryh-
dyttiin  erilaisiin  toimenpiteisiin  virka-apupyynnon varalle. Muun ohella lento-
pelastuskomennuskunta (LEKA) saatettiin tehostettuun valmiuteen. LEKA-ryhmaa ei
kuitenkaan tarvittu ja klo 22.30 sen tehostettu valmius purettiin.

Edelleen MRCC Helsinki informoi klo 15.49 merenkulkuhallitusta Suomenlahden meren-
kulkupiirin ylitarkastajan valityksella. Mainittu ylitarkastaja oli jo tietoinen onnettomuu-
desta, silla Silja Linen kayttotarkastaja oli pyytéanyt merenkulkupiiriltd SA:n rungon kat-
sastusta aluksen saavuttua Helsinkiin.

MRCC Helsinki halytti klo 15.51 6ljyntorjunta-alus HYLKEEN ja emélaiva MURSUN.
Edellinen oli Upinniemen sotasataman laiturissa ja jalkimmainen matkalla Mé&kiluotoon.
Molemmat kuuluivat Laivastokoulun alaisuuteen. HYLJE oli jo klo 15.45 saanut tiedon
tapahtuneesta Laivastokoulun johtajalta ja MURSU Suomenlahden Laivaston operatiivi-
selta paivystajalta (SLOP) noin klo 15.30.

Vesi- ja ymparistohallitus (VYH) sai klo 15.55 MRCC Helsingilté ilmoituksen SA:n pohja-
kosketuksesta. VYH kaynnisti aluséljyvahinkojen torjuntasuunnitelman mukaiset torjun-
tatyot.

Kello 16.10 MRCC Helsinki maarasi matkustaja-autolautta SILJA SYMPHONYn evaku-
ointiin. Helsingin etelasatamassa ollut SILJA SYMPHONY sai ldahtokaskyn Silja Linen
kriisirynmalta klo 16.15. Kasky peruutettiin klo 16.50.

MRCC Helsinki tiedusteli klo 16.28 Porkkalan luotsiasemalta, voisiko tdmé ottaa vastaan
evakuoituja, kun VALPAS toisi heitd asemalle. Luotsiaseman péaivystgja oli saanut tie-
don seitseman meripeninkulman paassa luotsiasemasta olevan SA:n tilanteesta klo
16.15 Suomenlahden merenkulkupiiristd Helsingista. Luotsiasema valitti MRCC Helsin-
gin kaskyja matkustaja-autolautta SAINT PATRICK ll:lle siella olleen luotsin kautta.

Kello 16.36 MRCC Helsinki otti vastaan SA:n hatdsanoman (MAYDAY). Tama ilmoitet-
tiin Helsinki Radioon, joka oli - samoin kuin Radio Mariehamnkin - kuullut saman viestin
VHF-kanavalta 16.

OSC:ksi maaratty komentajakapteeni ilmoittautui SA:lta MRCC Helsingille klo 16.57.
Hanet tuonut helikopteri OH-HVE oli saapunut haveristin luo klo 16.50, mutta SA:n heli-
kopterikannelle ei voinut laskeutua aluksen kallistuman takia. Helikopteri pidettiin leijun-
nassa lahella kantta niin, ettd OSC saattoi poistua siitd. Kello 17.20 OSC siirtyi URHOIle
ja antoi tilannekatsauksen MRCC Helsingille. OSC:n mukaan toiminta sujui hyvin ja jar-
jestelmallisesti eikd han nahnyt syyta ottaa johtoa itselleen. Hanen tehtavékseen jai la-
hinna tilanteen seuraaminen ja MRCC Helsingin pitaminen ajan tasalla.

Suuronnettomuustutkinnan suunnittelukunnan puheenjohtaja ilmoitti klo 17.10 MRCC
Helsingille, ettd suunnittelukunta on ottanut tutkintavastuun.
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OSC ilmoitti klo 19.01 URHOIta, ettd hatéliikenteen voi lopettaa. TAma tiedotettiin Hel-
sinki Radiolle, joka paatti hataliikenteen klo 19.02.

Meripelastusalueen johtoryhmaa ei tapahtuman yhteydessa kutsuttu koolle, koska yh-
teistoiminta eri viranomaisten kesken oli tarkoituksenmukaista hoitaa viestivélinein.

Vartiolaiva VALPAS

Matkalla onnettomuuspaikalle URHO ajoi VALPPAAN ohi Savinin matalan kohdalla.
VALPAS jatkoi SA:n luo URHON avaamassa jdduomassa ja saapui sinne klo 16.00. Kun
VALPAS saapui SA:n luo, oli URHO Kiinnittymassa tai jo kiinnittynyt onnettomuusaluk-
sen perdan vasemmalle puolelle. SA:n molempien sivujen liukuradat (slidet) oli jo lau-
kaistu, mutta oikean puoleinen liukurata oli laukaistaessa kiertynyt niin, etta sitéa ei voitu
kayttaa.

VALPPAAN paallikkd keskusteli URHON paallikbn kanssa evakuoinnin suorittamista-
vasta. URHON paallikké oli katsonut olevansa pelastusoperaation johtaja.

VALPAS ajoi SA:n vasemman puolen pelastusliukuradan viereen ja alkoi klo 16.45 ottaa
vastaan liukurataa pitkin laskeutuvia matkustajia. Heidat piti korkeuserosta johtuen
nostaa yksitellen alukseen. Tehtava oli kahdelle vastaanottajalle fyysisesti raskas.

Runsaan neljannestunnin kuluessa VALPPAALLE evakuoitiin yhteensd 146 henkil6a,
jotka sijoitettiin aluksen sisaosiin, perdkannelle ja keulakorokkeelle. Lapset ja heikoim-
mat matkustajat ohjattiin messeihin. Loukkaantuneita ei ollut.

Kaikki VALPPAALLE otetut matkustajat laskettiin. Aluksi pyrittiin kirjaamaan myos pe-
lastettujen henkil6tiedot, mutta tésta luovuttiin pian. Tata ei ehditty tehdd, eika siihen
riittAnyt vakeakaan. VALPPAAN koko laivavaki kasitti yhteensa vain 10 henked. Evaku-
oinnin jalkeen VALPAS siirtyi sivuun liukuradan luota ja teki tilaa muille pelastusaluksille.

VALPPAAN péaallikon kertoman mukaan URHOnN ja MRCC Helsingin valilla kaytiin kes-
kustelua siitd, mihin evakuoidut siirrettaisiin. Jaanmurtaja oli ilmoittanut, etta tarpeen
tullen se voisi ottaa vaikka kaikki evakuoidut mukaansa.

MRCC Helsinki esitti aluksi evakuoitujen viemistd Kantvikin satamaan tai Porkkalan
luotsiasemalle. Luotsiaseman satama olisi kuitenkin ollut URHOIle liian matala. Evaku-
oidut olisi pitanyt jattaa jaalle luotsiaseman edustalla. Jonkin ajan kuluttua MRCC Hel-
sinki ilmoitti kuitenkin, etta matkustaja-alus SAINT PATRICK Il on tulossa paikalle.

SAINT PATRICK II:n saavuttua VALPAS purki klo 17.55 - 18.00 evakuoimansa henkiltt
siihen ja jai sen jalkeen SA:n perdn puolelle valmiustehtaviin. Mydhemmin illalla, klo
19.20, VALPPAALTA lahetettiin neljan miehen partio URHOoN sielld ilmaantuneen jar-
jestyshairion vuoksi. Kun partio saapui jaanmurtajalle, oli tilanne jo rauhoittunut.
VALPPAALTA lahetettin myds kahden hengen partio URHOIle tekem&an SA:n paalli-
koélle ja peramiehelle puhalluskoe. VALPPAAN miehitykseksi jai tdssa vaiheessa nelja
henkil6a.
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Partiot palasivat klo 19.52 ja samalla SA:n paallikké ja viisi muuta miehiston jasenta tuli-
vat VALPPAALLE.

Evakuoinnin paatyttya Porkkalan vaylaa kulki aluksia molempiin suuntiin. Mitdan vaara-
tilanteita ohikulkevien kanssa ei syntynyt. VALPAS valaisi onnettomuusalusta valonheit-
timillaan ja etsi kansilta aluksella mahdollisesti viela olevia.

Rajavartiolaitoksen Vartiolentolaivueen Helsingin lento (HelLntR)

Lentoryhmé sai hélytyksen MRCC Helsingilta klo 15.13. Malmin lentokonehallissa val-
miudessa ollut helikopteri Agusta Bell 412, OH-HVE, vedettiin ulos hallista ja pantiin
lentokuntoon. Helikopterin ohjaajat, lomalla ollut yksikdssé palveleva ohjaajakapteeni ja
kotonaan valmiudessa ollut yliluutnantti, saapuivat lentokentélle klo 15.50 mennessa.
Kello 16.10 OH-HVE oli kdynnissa ja lahtovalmiina. Helikopterin ensimmaiseksi tehta-
vaksi oli annettu OSC:n vieminen onnettomuuspaikalle. OSC saapui lentoasemalle klo
16.15 ja helikopteri nousi valittémasti ilmaan. Se suuntasi kohti Pirttisaarta, josta nou-
dettiin pintapelastaja mukaan.

OH-HVE tuli laskuun SA:lle noin klo 16.50. Aluksen kallistuman vuoksi se ei paassyt
laskeutumaan kokonaan laskutelineidenséa varaan SA:n helikopterikannelle, vaan se jai
leijuntaan kannen ylapuolelle. OSC paasi kuitenkin helikopterista suoraan aluksen kan-
nelle. OH-HVE lensi onnettomuusaluksen laheisyydessa ottaen valokuvia ja tarkkaillen
tilannetta.

Kello 17.35 onnettomuuspaikalle saapui ensimmainen yksityinen helikopteri ja myo6-
hemmin niita tuli lisda siind maarin, ettd niiden lentdminen hairitsi viranomaistoimintaa.
Onnettomuuspaikalle ei perustettu lentokieltoaluetta.

Lentoryhmén Jet Ranger 206-helikopteri, OH-HRI, kaytti keskusrikospoliisin teknisia tut-
kijoita kuvauslennolla haveristin luona klo 16.55 - 18.05.

OH-HVE laskeutui klo 18.22 URHOIlle. Tehtavana oli valmistautua noutamaan SA:le
evakuoinnin jalkeen mahdollisesti viela jad&neita ihmisia. Kello 20.37 OH-HVE lahti UR-
HOIlta OSC mukanaan seuraamaan haveristin hinausta matalikolle. Helikopteri laskeutui
Malmille klo 21.59.

Jaanmurtaja VOIMA

Jaanmurtaja VOIMA oli klo 14.38 tulossa Porkkalan vaylan Oxhornin linjaa pitkin ulos
merelle. Samanaikaisesti SA oli idasta pain lahestymassa Oxhornin linjaa. Alusten vali-
nen etaisyys oli tuolloin noin kolme meripeninkulmaa. VOIMA oli SA:iin nahden oikealta
tuleva alus, joten jalkimmainen oli vaistamisvelvollinen. SA aloitti vaistoliikkeen varhai-
sessa vaiheessa ja muutti suuntaansa muutamia asteita oikealle pian klo 14.38:n jal-
keen. SA otti suunnaksi noin 295 astetta. VOIMA piti suuntansa ja nopeutensa.

Kun SA sai pohjakosketuksen klo 14.44 ajaessaan suuntaan 316°, VOIMA oli 15° SA:n
keulan oikealla puolella noin yhden meripeninkulman etaisyydella.
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VOIMA oli 14 solmun nopeudella matkalla merelle ottaakseen SARAH-nimisen laivan
avustettavaksi jaanmurtaja URHOIta, joka oli avustamassa sitd ulompaa merelta.
Avustuksen vaihdosta oli sovittu aikaisemmin. VOIMAN komentosillalla olivat vahtipaal-
likk®, navigaattori ja ruorimies.

Kun VOIMAR oli ohittanut Inkoo 2 - nimisen tutkamerkin Oxhornin linjalla, sen navigaat-
tori havaitsi vasemmalla puolella ison laivan. Han vilkaisi sitd kiikarilla ja totesi sen
SAksi. Han hieman ihmetteli SA:n reittid ja muistamansa mukaan mainitsi vahtipaalli-
kollekin aluksen olevan turvarajalla, joka VOIMAN elektroniseen karttaan oli piirretty kul-
kemaan hieman Savinin matalikon eteldpuolelta itda kohti.

VOIMAN navigaattori havaitsi, ettd SA oli kallistunut jonkin verran oikealle. Han totesi
taman myos vahtipaallikolle. He keskustelivat asiasta arvellen kallistuman johtuvan
jaista tai mahdollisesta kdédnnoksesta. Tassa vaiheessa ei ollut mitdéan tietoa SA:n poh-
jakosketuksesta, ja niin VOIMA jatkoi matkaansa poispéin SA:sta.

Kuten edelld todettiin, SA kutsui pohjakosketuksen jalkeen radiolla noin klo 15 jaan-
murtaja VOIMAa. VOIMAN radiosdhkoéttaja on kertonut kuulleensa SA:n kutsuvan VOI-
MAa tuona ajankohtana VHF-kanavalla 16. Erdat muut todistajat ovat muistaneet kutsun
tapahtuneen VHF-kanavalla 10. VOIMAnN radiosdhkoéttaja ei ehtinyt vastata kutsuun,
koska siihen vastasi URHO. VOIMAIla ei kuultu, mitd alukset puhuivat keskenaan. UR-
HOnN vahtipaéllikon kertoman mukaan URHO on saattanut vastata kutsuun oma-
aloitteisesti, koska se oli ollut aikaisemminkin yhteydessa SA:iin ja kehottanut tata otta-
maan yhteytta, jos vaikeuksia ilmaantuu.

VOIMAN peramies otti klo 15.15 yhteyden URHOon VHF-kanavalla 73, joka on murtaji-
en vdlisessa liikenteessa kaytettava radiokanava, sopiakseen tarkemmin SARAHiIn
avustuksen vaihtamisesta. URHO luovutti aluksen avustuksen ja mainitsi samalla, etta
SA oli kaynyt kivelld ja ettd URHO jatkaisi taytta vauhtia sen luo. VOIMAN peramies ky-
syi URHOIta, tarvitseeko myds VOIMAnN tulla apuun. VOIMAa ei pyydetty apuun. Se
ryhtyi avustamaan SARAH-laivaa Oxhornin linjan suuntaan.

Vartiolaiva VALPAS tiedusteli klo 15.30, kuinka monta matkustajaa VOIMA voisi ottaa
A:lta, ja sai vastaukseksi, etta tarvittaessa vaikka kaikki. MRCC Helsinki kaski klo 15.35
VOIMAnN avustustehtaviin SA:n luo. Kun pyynt6 pelastustoimissa avustamiseen tuli, ha-
Iytettiin kaikki vapaavuorossa olevat téihin.

Kello 16.00 URHO vdlitti VOIMAIle pyynnon lahted evakuoimaan SA:ta, ja VOIMA jatti
SARAHin avustamisen suunnaten taydell& nopeudella kohti haveristia, jonka l&heisyy-
teen se saapui klo 16.24. Kello 16.35 kuultin VHF-kanavalla 16 SA:n [&hettdma
MAYDAY-hatakutsu.

VOIMA ei osallistunut SA:n matkustajien evakuointiin. Se nouti onnettomuusaluksen
kannelta URHON sinne toimittaman pumpun, joka oli liian iso liikuteltavaksi SA:n tiloissa.
Samalla VOIMA nosti sinne oman, pienemmaén, sahkokayttdisen pumppunsa.
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Kello 17.10 VOIMA siirtyi SA:n keulan editse URHON oikealle sivulle. Se ei ajanut kiinni
URHON ulkosivuun, silla URHON ja SA:n valinen evakuointiin kaytetty kulkusilta ei olisi
pysynyt paikallaan jaiden liikkuessa.

Kello 17.50 VOIMA ajoi SA:n keulan eteen hinausta varten. SA:n paallikké pyysi hinaa-
maan aluksen jollekin matalikolle. Tassa vaiheessa hinaaminen ei kuitenkaan viela ollut
mahdollista, silla evakuointi oli viela kesken. Kun hinaus olisi klo 18.10 voinut alkaa, ei
SA:lla ollut enda ketaan ottamassa vastaan hinausvaijeria. VOIMA poistui hylatyn aluk-
sen keulasta. VOIMA ja luotsikutteri kiersivat SA:ia tarkkaillen sen syvaysta lukemassa.
Klo 19.30 URHO antoi VOIMAIle luvan poistua tapahtumapaikalla omiin tehtaviinsa.

Ainakin tapahtumasarjan alkuvaiheessa VOIMAIla oli se kasitys, ettd pelastusoperaa-
tiota johti URHON paallikko.

Luotsikutteri L 212

Porkkalan luotsiaseman luotsikutteri L 212 oli onnettomuusiltapdivand jadauomassa
Traskon saaren lansipuolella. Se odotti matkustaja-autolautta SAINT PATRICK ll:ta, ha-
keakseen alukselta luotsin pois. Luotsikutterin miehityksena oli kaksi kutterinhoitajaa.

Luotsikutterilta huomattiin, ettd Inkoo 2 - nimisen tutkamerkin pohjoispuolella oli kaksi
jadnmurtajaa seka SA. Kutterin miehet yrittivat |0ytda radiokanavan, jolta olisi voitu
kuunnella mahdollista radioliikennettd, mutta sellaista ei [6ytynyt. L 212 oli tuolloin noin
kuuden meripeninkulman paassa vaylalle pysahtyneesta SA:sta.

Kello 16.30 tuli luotsiasemalta méarays mennda paikalle, jossa jadnmurtajat olivat. Luot-
siasemalta ilmoitettiin lisdksi, ettéd SA oli ajanut matalikolle ja ettd se tarvitsi apua. Kello
17.15 luotsikutteri oli kasketylla paikalla. Kutterinhoitaja kysyi toimintaohjetta VHF-
kanavalla 10. Tassa vaiheessa yksil6imattomaksi jaanyt operaation johto ilmoitti, ettd
my0s luotsikutterin on ryhdyttava evakuoimaan matkustajia SA:lta.

Luotsikutteri paasi helposti kiinni SA:n liukuradan pelastuslauttaan, jolla se siirsi mat-
kustajia paikalle saapuneeseen SAINT PATRICK Il:een. Matkoja tehtiin kaikkiaan kol-
me. Kolmannella matkalla oli mukana vain SA:n henkildkuntaa. Taman matkan yhtey-
dessa kutteri kiersi SA:n kokonaan varmistuakseen siita, ettd ketdén ei jaanyt laivaan.
Kuutta SA:n laivavékeen kuulunutta henkil6d lukuun ottamatta kaikki evakuoidut vietiin
SAINT PATRICK Il:een.

SAINT PATRICK llI:lla suoritetun laskennan mukaan luotsikutteri siirsi alukselle yhteensa
98 henkil64, joista viimeiset tuotiin klo 18.15.

Luotsikutteriin jai siis viela kuusi SA:n miehiston jasenta heidan joukossaan paallikko ja
konepaallikk6. Kutterinhoitaja tiedusteli, miten tdman ryhman kanssa menetellddn. Han
sai vastaukseksi, ettd miehet voidaan tuoda jadnmurtaja URHOIle, kuten sitten tapahtui-
kin. Luotsikutterin osalta pelastusoperaatio paattyi tahan.

Kysyttydan luvan luotsikutteri L 212 poistui paikalta omiin tehtéviinsa klo 19.00 jalkeen.
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M/S SAINT PATRICK I

Virolainen matkustaja-autolautta SAINT PATRICK Il [&hti Helsingistd Tallinnaan aika-
taulun mukaiselle risteily- ja reittimatkalle perjantaina 4.3.1994 klo 15.10. Laivalla oli 727
matkustajaa, 127 miehiston jasenta ja 61 autoa. Helsingin edustalla vallitsevan jaatilan-
teen vuoksi kaytettiin Porkkalan kautta kulkevaa saaristovaylaa. Aluksen paallikkéna oli
virolainen merikapteeni ja sitéa luotsasi suomalainen luotsi.

Porkkalan luotsiaseman paivystajana ollut varaluotsivanhin sai klo 16.15 tietdd Suo-
menlahden merenkulkupiirin ylitarkastajalta, ettd SA oli ajanut Savinin matalikolle ja
saanut pienen vuodon. Kun SAINT PATRICK Il oli Jaktgrundetin luona, aluksella ollut
luotsi otti VHF-kanavalla 13 yhteytta Porkkalan luotsiasemalle ja pyysi, etta hadnet nou-
dettaisiin tavanomaiselta luotsin jattopaikalta Traskon lansipuolella noin 40 minuutin ku-
luttua. Samassa yhteydessa varaluotsivanhin kertoi, ettd SA oli ajanut Savinin matali-
kolle ja oli uppoamassa. Vaikka SA:n luona oli jo kaksi jadnmurtajaa, varaluotsivanhin
kehotti myds SAINT PATRICK ll:ta menem&én paikalle kaiken varalta. Aluksen laivapéai-
vakirjamerkinndan mukaan tama tieto saatiin klo 16.45. SA:n onnettomuuspaikka oli
SAINT PATRICK II:n reitin varrella, ja matkaa sinne jatkettiin 16 solmun maksiminopeu-
della.

Luotsi ja luotsiasema olivat toistamiseen yhteydessa keskenaan SAINT PATRICK Il:n
ollessa lahelld luotsin jattopaikkaa. Nyt varaluotsivanhin kehotti alusta menemaan on-
nettomuuspaikalle taytta vauhtia ja luotsin jatkamaan mukana.

Luotsi luotsasi alusta tavanomaiselle luotsin jattopaikalle asti, minka jalkeen aluksen
oma miehistd otti navigointivastuun ja luotsi toimi lahinna yhteydenpitomiehena. SAINT
PATRICK Il:n varustamon varatoimitusjohtajana toimiva suomalainen merikapteeni oli
sattumalta aluksessa mukana ja tuli komentosillalle. Han hoiti NMT-puhelimella yhteyk-
sia Helsinkiin.

Ennen Porkkalan luotsiaseman kanssa kaytyad keskustelua SAINT PATRICK II ei ollut
saanut mitaan tietoa tapahtuneesta onnettomuudesta. Aluksella kuunneltin VHF-
kanavia 13 ja 16, mutta mitdan hatdsanomaa ei koskaan kuultu.

Tallink Finland Oy:n varatoimitusjohtajan pitaman yhteyden lisaksi yhteydenpito koko
operaation aikana valittyi SAINT PATRICK II:n p&allikélle luotsin kautta. Keskustelut
kaytiin suomen kielella. Paallikkd puhui oman henkildkuntansa kanssa viroa ja osittain
myo6s vengjaa.

SAINT PATRICK Il saapui SA:n luo klo 17.20 ja pysahtyi jadnmurtaja URHOnN osoitta-
maan paikkaan noin sadan metrin etaisyydelle SA:n perasta. Evakuointi SA:lta oli jo
kaynnissa. SAINT PATRICK ll:lla valmistauduttiin ottamaan vastaan pelastettavia aluk-
sen peraportin kautta. Koko laivan valmiutta nostettiin pelastustyon varalta.

SAINT PATRICK II:n p&aallikon ja luotsin kéasityksen mukaan pelastustéita johdettiin
aluksi URHOIta kasin. Mybhemmassa vaiheessa johto siirtyi MRCC Helsingille. SAINT
PATRICK IlI:n luotsin ja URHON vélisena tyoskentelykanavana oli VHF-kanava 10.
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Kello 17.30 luotsikutteri L 212 toi SAINT PATRICK Il:ille ensimmadisen ryhman ha-
danalaisesta aluksesta. Ihmisia siirrettin SAINT PATRICK Il:lle luotsikutterilla, vartiolai-
va VALPPAALLA, emélaiva MURSULLA ja jadnmurtaja URHOIla.

SAINT PATRICK II:n paallikké ilmoitti MRCC Helsingille klo 17.55, ettd se voi ottaa kaik-
ki SA:n matkustajat ja miehistén, mutta silloin aluksen suurin sallittu henkilomaara ylittyy
300:lla. OSC oli klo 18.50 yhteydesséa Suomenlahden merenkulkupiirin ylitarkastajaan
matkustajamaaran ylityksesta. Ylitarkastaja ilmoitti, ettd matkustajia saa ottaa niin paljon
kuin aluksen paallikkd katsoo voivansa ottaa. MRCC Helsinki ilmoitti taméan paallikolle,
joka oman asemansa varmistamiseksi kysyi, kenen vastuulla han tdmén tekee. MRCC
Helsinki ilmoitti, ettd paallikon vastuulla.

URHON kanssa keskusteltiin siitd, miten evakuoitavat saadaan parhaiten URHOIta
SAINT PATRICK Il:een. Evakuoitavat siirrettiin aluksesta toiseen niin, ettd URHO ajoi
peransa kiinni SAINT PATRICK Il:n perdan ja tama laski perdporttinsa alas URHON pe-
réan paalle. URHO oli kiinnitettynd SAINT PATRICK Il:n perdan klo 19.05 - 19.45, jolloin
viimeisetkin SA:lta evakuoidut henkil6t olivat siirtyneet SAINT PATRICK Il:lle. Nain oli
saatettu loppuun matkustajien ja miehiston evakuointi. URHO ilmoitti, ettd SAINT
PATRICK Il voi kadantya takaisin Helsinkiin.

Evakuoinnin aikana toimitetun tarkastuksen ja laskennan perusteella otti SAINT
PATRICK II 1196 matkustajaa ja miehiston jasenta alukselle. Kenellak&an ei ollut pe-
lastusliiveja yllaan. Loukkaantuneita ei ollut.

Aluksen laivapaivékirjaan tehtyjen merkintdéjen mukaisesti alukseen tuli henkil6itéa seu-
raavasti (taulukossa on lisdksi pelastavan yksikon oman laskennan tulos):

Alus Aluksen oma | SAINT PATRICK II:n las-
laskelma kelma

Luotsikutteri L 212 100 - 150 98

Vartiolaiva VALPAS 146 134

Emalaiva MURSU 241 210

Jaanmurtaja URHO ei laskettu 754

Yhteensa - - 1196

Terminaalissa tehdyn laskennan mukaan SAINT PATRICK lIl:een siirtyi kaikkiaan 1254
henkiloa, joista 1101 matkustajaa ja 153 miehistdn jasentd. Kuusi SA:n henkilékuntaan
kuulunutta jai onnettomuusalueelle, ensin URHOoN, josta siirtyivdt VALPPAALLE ja
myOdhemmin hinaaja KRAFTiin.

SAINT PATRICK Il l1ahti takaisin kohti Helsinkia klo 20. Luotsin arvion mukaan SA:n kal-
listuma oli tuolloin 30 - 35 astetta. Kyseisena aikana oli jo pimedad, joten arviointi oli vai-
keaa.
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SAINT PATRICK II:n paallikbn mukaan pelastusoperaatio sujui rauhalliseen tahtiin ja
hyvassa hengessa ilman hermostuneisuutta ja halinda. Loppuvaiheessa paikalle iimes-
tyneet 4 - 5 helikopteria, niiden aiheuttama melu ja jatkuva kiertely aiheuttivat jossain
maarin jannittyneisyytta.

Laivalle pelastetut henkilét saivat maksutta teetd, kahvia ja voileipia ja lapset hyttipai-
kan. Verovapaan alkoholin myynti lopetettiin melko pian, mutta ravintolat pidettiin nor-
maalisti auki. Pelastetuissa oli jonkin verran juopuneita, mutta he eivat aiheuttaneet jar-
jestyshairioita. Henkildille, jotka tunsivat olonsa huonoksi, tarjottiin ladkarinapua.

Yhtibnsa johdolle laatimassaan raportissa SAINT PATRICK Il:n paallikkd kirjoitti muun
ohella, ettd SAINT PATRICK Il:n miehistd tydskenteli hanen mielestdan operaation ai-
kana mallikelpoisesti ja parhaansa tehden. Matkustajien palveleminen oli poikkeukselli-
sen rasittavaa, koska ihmisia oli niin paljon. Jotkut risteilymatkustajat suhtautuivat SA:n
matkustajiin vihamielisesti ja syyttivat naitd matkansa pilaamisesta. Suuren ihmismaaran
laivaan sijoittamisessa oli tiettyja vaikeuksia. Kaikki kaytavatkin olivat tdynna ihmisia.
Paikoin tuntui ilmakin loppuvan.

SAINT PATRICK Il saapui Helsingin sataman Olympiaterminaaliin klo 22.30. Viimeiset
SA:lta tuodut henkil6t poistuivat Taivalta klo 23.25.

Oljyntorjunta-alus HYLJE

Merivoimien alaisuudessa toimiva ja ymparistoministerion omistama 6ljyntorjunta-alus ja
sukeltajien emélaiva HYLJE oli onnettomuuspaivana kiinnitettyna asemapaikalleen
Upinniemen sotasatamassa. Lahestyvan viikonlopun vuoksi oli osa yhdeksan hengen
laivavaesta jo poistunut aluksella, kun aluksen péivystdjana toiminut luutnantti sai klo
15.45 puhelimitse Laivastokoulun johtajalta ilmoituksen, ettd SA oli ajanut Sommartn
etelapuolella sijaitsevalle Savinin matalikolle ja ettd alukseen tulvi vetta.

HYLJE oli alkavan viikonvaihteen aikana I-luokan valmiudessa, mikd Merivoimien seka
vesi- ja ymparistdhallituksen (VYH) vélisen sopimuksen mukaan tarkoittaa neljan tunnin
l[ahtbvalmiutta. Taman nojalla miehistd voi paivystajaa lukuun ottamatta poistua aluk-
selta virka-ajan paatyttya.

HYLKEEN péaallikkona toiminut kapteeniluutnantti oli aluksen koneupseerin autossa
omalla pihallaan Upinniemessd, kun pdivystgja ilmoitti NMT-puhelimella hénelle Lai-
vastokoulun johtajalta saamansa viestin. Puhelun aikana selvisi myos, etta HYLKEELTA
jo poistunut henkilékunta oli halytetty palaamaan takaisin.

Paallikko ja koneupseeri saapuivat alukselle noin klo 16.20. Kaikki oli valmiina mahdolli-
sesti tulevia pelastustehtavié varten. Laivaston eri aluksilta oli kayty lainaamassa 93 kpl
pelastusliiveja, joita oli aluksella sen lahtiessa yhteensa 146 kpl.

Kun koko miehistd oli paikalla, HYLJE ilmoitti lahtévalmiudesta klo 16.45 puhelimitse
Suomenlahden laivaston operatiiviseen paivystykseen (SLOP). HYLKEELLA oli suurite-
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hoinen FRAMO-merkkinen hatatyhjennysjarjestelmd, jonka SLOP kaski valmistella kul-
jetuskuntoon ilmakuljetuksen varalta. Laite koe- ja lammityskaytettiin.

HYLJE irroittautui laiturista klo 17.00 ja lahti kohti haveripaikkaa. Aikaisemmin mainitun
puhelinkeskustelun yhteydessa SLOP:sté oli saatu tietdd, etta pelastustoimia johdetaan
vartiolaiva VALPPAALTA. Kello 17.25 tehtiin VALPPAALLE laht6ilmoitus VHF-radiolla
laivaston omia kanavia kayttaen.

Turusta lahtenyt Rajavartiolaitoksen Super Puma-helikopteri ilmoitti klo 17.40, ettd se
tulee hakemaan HYLKEELTA aiemmin mainitun, noin 2,1 tonnin painoisen hatatyhjen-
nysjarjestelman. HYLKEEN keulamasto kaadettiin ja alus pysaytettiin jaihin Upinniemen
sotasataman edustalle. Matkaa oli tehty 1,5 mpk. Kello 17.47 yksi Super Puman mie-
histon jasenista laskettiin HYLKEELLE valmistelemaan nostoa.

Taman jalkeen HYLJE jatkoi matkaansa, joka jadolosuhteista johtuen taittui hitaasti.
Vayla oli raskaskulkuinen.

Kello 19.15 VYH:n paivystaja pyysi HYLJEtta ajamaan SA:n luo selvittamaan mahdolli-
set 6ljyvahingot.

Kello 19.36 soitti Suomenlahden Laivaston komentaja ja kaski kysya operaation johta-
jalta, tarvitaanko HYLJETTA alueella, koska matkustajat ja miehisto oli jo saatu evaku-
oiduksi SA:lta. Samalla HYLKEEN paallikkd sai myos tietdd, ettd operaatiota johti
OSC:ksi maaratty Suomenlahden Merivartioston meritoimiston paallikké jddnmurtaja
URHOlta.

Kohta taman jalkeen HYLKEEN péaallikko otti yhteyden OSC:hen ja tiedusteli tilannetta.
OSC ilmoaitti ymparistévahingon vaaran olevan olemassa ja maarasi HYLKEEN olemaan
alueella. Kello 20.05 Suomenlahden Laivaston komentaja soitti ja kaski HYLKEEN py-
sahtya ja jadda valmiuteen alueelle. HYLJE oli tuolloin Harun saaren tasalla Kantvikin
vaylalla noin viiden meripeninkulman paassa SA:sta.

Klo 20.40 HYLKEEN paallikkd soitti VYH:n paivystgjalle ja tiedusteli, onko viela tarvetta
jaada alueelle. Paivystgjan luvattua selvittdd asian HYLJE pysaytti koneensa. Paallikkod
oli radioyhteydesséd emalaiva MURSUun ja pyysi tatd avustamaan kdantymisessa pa-
luumatkaa varten. MURSU oli paikalla klo 21.00.

Kaskya tyhjennysjarjestelman siirtamiseksi helikopterilla ei tullut koskaan, ja noin kah-
den tunnin kuluttua Super Puma haki miehenséa pois HYLKEELTA.

Kello 21.40 VYH:n péaivystaja ilmoitti, etta oljya ei ollut havaittu ja ettd hanen mielestaan
HYLJE voi poistua. Heti tdman keskustelun jalkeen HYLKEEN pé&allikko oli radioyhtey-
dessa VALPPAASEEN ja sai luvan palata lahtopaikkaansa. Kello 23.10 HYLJE kiinnittyi
Upinniemen sotasataman laituriin, misté tehtiin asianmukainen ilmoitus SLOP:lle.
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Laivaston sukeltajakoulun emélaiva MURSU oli aikaisempien jaatalvien tapaan onnet-
tomuuspaivana yhteysaluksena Upinniemen ja Porkkalan Rannikkopatteriston Maki-
luodon linnakesaaren valilla.

MURSU lahti klo 15.20 Upinniemesta kohti Mékiluotoa. Siin& oli seitseman hengen mie-
histo ja yhdeksan matkustajaa.

MRCC Helsinki ilmoitti klo 15.51 MURSUIle SA:n saaneen pohjakosketuksen ja halytti
MURSUn pelastustehtaviin.

Kun MURSU oli noin klo 16.00 Porkkalan vaylan ja Porkkalan luotsiasemalta tulevan
vaylan risteyksessa Stora Traskon etelapuolella, soitti SLOP:n péivystaja ja tiedustel,
montako evakuoitavaa MURSU voisi ottaa. Myohemmin vartiolaiva VALPAS esitti sa-
man kysymyksen. Molemmille ilmoitettiin luvuksi 80. Pelastautumisvalineita aluksella oli
87 henkildlle. MURSUN paallikko sai paivystajalta kaskyn ajaa heti matkustajien Maki-
luotoon jattamisen jalkeen SA:n haveripaikalle, jonne Makiluodosta on matkaa vaylaa
pitkin noin 6,5 mpk.

MURSU lahti Mé&kiluodosta noin klo 16.15 ja saapui Sally Albatrossin luo klo 17.20.

Jadolosuhteet olivat helpohkot. Matkalla kuultiin noin klo 16.40 SA:n hatdasanoma VHF-
kanavalla 16. MURSUIla kuunneltiin VHF-kanavaa 16 ja laivaston omaa kutsukanavaa.

VALPAS ehdotti, ettd MURSU veisi evakuoimansa ihmiset Porkkalan luotsiasemalle.
MURSU ilmoitti kuitenkin, ettd se ei p&asisi luotsiaseman laituriin, jolloin VALPAS eh-
dotti matkustajien jattamista jaalle luotsiaseman edustalla. Pelastustdiden jatkuessa ta-
ma vaihtoehto kuitenkin hylattiin.

MURSUn saapuessa SA:n luo jaanmurtaja URHO oli jo Kiinnittynyt onnettomuusaluksen
peraan ja evakuointi oli kaynnissa. VALPAS oli juuri poistumassa SA:n pelastusliukura-
dan vieresta. MURSU ajoi sen tilalle ja laski laskusiltansa liukuradan pelastuslautalle.

MURSUN miehistd avusti yhteensa 241 evakuoitavaa SA:lta. Osa pelastetuista piti si-
joittaa ulkokansille. MURSUN kokki kirjasi matkustajien lukumaaran. MURSUn sisatiloi-
hin mahtui noin 150 henkil6a.

Evakuoinnin kestdessa kavi ilmi, ettd pelastetut siirretddn matkustaja-alus SAINT
PATRICK Il:een. Tama saapui klo 17.20 jaaden 100 - 200 metrin paahéan SA:sta. MUR-
SUlla olleet siirrettiin SAINT PATRICK Il:een peraportin kautta seitseméssa minuutissa.
MURSU sai URHOIta noin klo 18.20 - 18.30 luvan poistua omiin tehtaviinsa.

Koko operaation aikana MURSUnN paallikélle ei selvinnyt, kuka toimintaa johti. Hanen
mukaansa yhteistoiminta pelastukseen osallistuneiden yksikdiden valilla sujui hyvin.
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Suomenlahden merenkulkupiiri

Silja Linen kayttotarkastaja soitti Suomenlahden merenkulkupiirin merenkuluntarkasta-
jalle klo 15.20 ja ilmoitti, ettd SA oli saanut Porkkalan etelapuolella pohjakosketuksen.
Mainitun merenkuluntarkastajan tehtaviin kuuluu muun ohella laivojen katsastustoiminta,
ja Silja Linen kayttotarkastaja tilasikin haneltd SA:lle rungonkatsastuksen. Kayttdtarkas-
taja kertoi, ettd SA saapuisi Katajanokalle omin konein noin klo 17 ja etta laivassa ol
pieni vuoto. Merenkuluntarkastaja lupasi menna paikalle ilmoitettuna aikana.

Merenkuluntarkastaja ilmoitti kayttdtarkastajan soitosta esimiehendan toimivalle ylitar-
kastajalle. MRCC Helsinki ilmoitti klo 15.49 ylitarkastajalle SA:n ajamisesta matalikolle.

Ylitarkastaja soitti klo 16.15 Porkkalan luotsiasemalle. Siella ei ollut havaintoja tapahtu-
neesta. Han yritti saada yhteyttda merenkulkuhallituksen merenkulkuosaston virkamiehiin
tassa kuitenkaan onnistumatta. Han raportoi merenkulkulaitoksen paajohtajalle tapahtu-
neesta ja piti myohemminkin tata tilanteen tasalla.

Ennen klo 16 ylitarkastaja soitti usealle taholle saadakseen selville tilanteen vakavuu-
den. VALPAS ja URHO olivat matkalla onnettomuusaluksen luo. Ylitarkastaja ei saanut
onnettomuusalukseen yhteyttd. Saatuaan tietaa, ettd SA oli pyytdnyt URHOIta pump-
puja han paatteli, ettéd pohjakosketus oli aiheuttanut SA:lle huomattavia vaurioita.

Sittemmin ylitarkastaja sai tietdd, ettd evakuointi SA:lta oli alkanut ja ettd evakuoidut
vietdisiin Kantvikiin sek& mydhemman tiedon mukaan Porkkalan luotsiasemalle. Han |&a-
hetti noin klo 17 aikaisemmin mainitun merenkuluntarkastajan luotsiasemalle ottamaan
selvaa tilanteesta. Merenkuluntarkastajan saadessa lahtékaskyn paikalla oli mydés Suo-
menlahden merenkulkupiirin paallikkd, joka ilmoitti merenkuluntarkastajalle, ettéd tama
voisi kayttaa tehtavassaan piiripaéllikon valtuuksia ja kasked kaiken mahdollisen saata-
vissa olevan avun paikalle.

Merenkuluntarkastaja saapui Porkkalan luotsiasemalle heti klo 18 jalkeen, jolloin evaku-
ointi oli jo saatettu paatokseen. Asemalle ollut tuotu laivasta ketd&n. Han ei saanut tie-
tad, kuka johti tilannetta onnettomuuspaikalla.

Porkkalan luotsiasema

Onnettomuuspaivana klo 12.00 tuli Porkkalan luotsiaseman paivystysvuoroon varaluot-
sivanhin, joka on toiminut luotsina Porkkalan luotsiasemalla yli 20 vuotta. Luotsiasemalla
oli tuolloin tdissa kolme luotsia. Sisaantulovaylalle oli kuitenkin tulossa kaksi laivaa, joten
kaksi luotsia lahti niiden avustukseen. Varaluotsivanhin jai yksin asemalle luotsipéivys-
tajaksi yhden luotsikutterinhoitajan kanssa.

Kun luotsit olivat poistuneet tehtaviinsa, ryhtyi luotsipaivystaja hoitamaan kirjallisia t6i-
tdan. Han ei seurannut tutkaa.

Kello 16.15 Suomenlahden merenkulkupiirin ylitarkastaja soitti ja kysyi, nakeekd luotsi-
paivystaja Savinin matalikolle ajaneen SA:n. Luotsipdivystaja tarkisti asian tutkallakin,
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mutta ei havainnut alusta. Sen sijaan luotsipédivystdja havaitsi noin 1,5 mpk:n paassa
Savinin matalikosta lanteen kaiun aluksesta, joka oli paikallaan. Lisdksi han kuunteli
tuolloin VHF-kanavaa 16, mistd ymmarsi onnettomuuden tapahtuneen. Matkaa SA:n
pohjakosketuspaikalle on luotsiasemalta noin 10 mpk. Paikalle, jonne alus oli pyséhty-
nyt, oli matkaa noin 7 mpk.

Kello 16.30 soitettin MRCC Helsingista ja tiedusteltiin, voisiko luotsiasema ottaa vas-
taan evakuoituja ihmisid sitd mukaa, kun vartiolaiva VALPAS toisi heitd asemalle. Luot-
siaseman tilat ja henkiloresurssit olivat rajalliset, mutta siell& ryhdyttiin heti valmistaviin
toimenpiteisiin ihmisten vastaanottamiseksi; saunaa alettiin lammittaa jne.

SAINT PATRICK 11 oli l&htenyt klo 15.00 Helsingistd Tallinnaan. Muistaessaan taman
luotsipaivystadja kysyi meripelastuskeskukselta, voisiko se ohjata SAINT PATRICK II:n
onnettomuuspaikalle. Nain tapahtuikin virolaisaluksen suomalaisen luotsin valityksella.
Samalla luotsipaivystaja ilmoitti aseman luotsikutteri L 212:lle, joka oli jaduomassa
odottamassa SAINT PATRICK ll:Ita luotsia, ettd myo6s luotsikutterin on lahdettava suo-
raan onnettomuuspaikalle ja osallistuttava pelastustoihin.

Luotsiasemalle tuli kaksi varustamon lahettdméaa linja-autoa, mutta niita ei tarvittu, koska
ketdan ei tuotu laivasta luotsiasemalle.

Helsingin ja Kirkkonummen pelastuslaitokset

Helsingin kaupungin pelastuslaitos ei varsinaisesti osallistunut pelastustdihin, mutta heti
saatuaan tiedon onnettomuudesta se ryhtyi kohottamaan valmiuttaan virka-apupyynnon
varalta.

Suomenlinnan merivartioaseman paivystyksesta ilmoitettiin klo 15.25 Helsingin alueha-
Iytyskeskukseen (AHK), ettd SA oli saanut pohjakosketuksen Porkkalanniemen ulko-
puolella Sommardn vaylalla. AHK valitti saamansa viestin klo 15.35 pelastuslaitoksen
paivystavalle paallikdlle. Tama puolestaan otti yhteyden paivystavaan palomestariin ja
maarasi hanet ryhtymaan valmiutta nostaviin toimenpiteisiin.

Paivystava paallikkd ilmoitti klo 17.15 pelastustoimia MRCC Helsingissa johtaneelle
Suomenlahden Merivartioston komentajalle pelastuslaitoksen valmiudesta toimittaa tar-
vittaessa lentopelastuskomennuskunta (LEKA) seka sukeltaja- ja materiaaliapua pelas-
tustoimien johtajan kaytettavaksi. Helsingin pelastuslaitoksen apua ei tuolla hetkella tar-
vittu. Paivystava paallikko ja paivystava palomestari tarkastivat perustetut valmiudet.

Kirkkonummen pelastuskeskuksen paivystava paallikkd sai tietdéd AHK:lta noin klo 18,
ettd MRCC Helsinki pyysi Kirkkonummelta virka-apua. Pelastuslaitosta pyydettiin va-
rautumaan avustustoimintaan muun muassa pumppauskalustoa toimittamalla. Varautu-
miseen kaluston ja miehiston osalta ryhdyttiin. Valmiudet Kirkkonummella purettiin klo
20.08.

Helsingin pelastuslaitoksen tehostettu LEKA-valmius purettiin klo 22.30. Paivystava or-
ganisaatio siirtyi normaaliin tilanneseurantaan 6.3.94 klo 09.00.
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Evakuoitujen vastaanotto Etelasatamassa

Kun oli padéadytty siihen, ettd evakuoidut tuodaan Helsinkiin, Silja Linen kriisiryhmén teh-
taviksi tulivat matkustajien vastaanoton ja tunnistamisen jarjestaminen terminaalissa,
jatkoyhteyksista huolehtiminen sek& majoituksen varaaminen sita tarvitseville. Silja Line
kutsui paikalle lisahenkilokunta ja klo 18.30 myds Suomen Punaisen Ristin tukiryhman,
jonka toimintavalmiudesta oli ilmoitettu varustamolle. Terminaaliin tuli neljd SPR:n en-
siapuryhmaa ja Suomen Mielenterveysseuran henkisen avun ryhma.

SPR:n valmiusjohto antoi klo 21.00 vapaaehtoisten tukiryhmalle tehtavat, joita olivat
muun muassa matkustajista ja vastaanottavista omaisista huolehtiminen, pelastusliivien
vastaanotto (ei tarvittu, koska liiveja ei ollut jaettu SA:lla), opastaminen, muonituksessa
avustaminen, vastaanotto- ja ensiapupisteen perustaminen seka tilojen varaaminen
psykologista jalkipuintia varten.

SAINT PATRICK Il kiinnittyi Etelasataman Olympiaterminaalin laituriin klo 22.30 Viimei-
set matkustajat tulivat laivalta terminaaliin klo 23.25. Kaikki matkustajat olivat poistuneet
terminaalista klo 00.30 mennessa.

Silja Line jakoi lomakkeita, joihin oli tarkoitus keréta evakuoitujen henkilo- ja yhteystie-
dot, tiedot laivaan jaaneesta omaisuudesta sekd mahdollisesta majoitustarpeesta Hel-
singissa. Mydgs siita, oletettiinko jonkun matkatoverin olevan kateissa, pyydettiin tietoa.
Lomakkeelle ei toiminnan aikana kuitenkaan merkitty kaikkia suunniteltuja tietoja, koska
ilmeni, etta sen tayttdminen olisi vienyt liiaksi aikaa.

Taytettyd lomaketta vastaan matkustaja sai Silja Linen henkildkunnalta tarkastuslipun
(keltaisen muistiotarran), jota nayttamalla han paasi poistumaan koysin aidatulta vas-
taanottoalueelta. Alueen valvontaa hoitivat poliisit ja SPR:n edustajat. Valvonta ei kui-
tenkaan ollut taysin pitava, silla alueelle tuli lehdiston edustajia ja siltd saattoi myos
poistua nayttamatté lappua. Tarkastusliput loppuivat valilla joistakin vastaanottopisteista.

Ennen vastaanoton aloittamista pohdittiin, voitaisiinko matkustaja- ja miehistéluetteloja
saman tien verrata evakuoitujen nimiin. Nain ei kuitenkaan toimittu, koska vertailu vas-
taanoton yhteydessa olisi vienyt kohtuuttomasti aikaa. Matkustajia ei ollut merkitty mat-
kustajaluetteloon aakkosjarjestyksessa. Nimien vertailu aloitettiin jo illan aikana ja se
saatiin valmiiksi seuraavana paivana, 5.3.1994, iltapaivalla.

Vastaanottotiloina kaytettiin Silja Linen l&ht6selvitystiloja ja osaa Saimaa Linesin tiloista.
Kuulutukset eivat kuuluneet alueella hyvin. Evakuoiduille ja vastaanottajalle jarjestettiin
terminaaliin kahvia, voileipia ja virvokkeita. Silja Linen muonituksen ohella SPR:n ryhmat
jarjestivat mehu- ja leipéatarjoilua, jota pidettiin hyddyllisend myds henkisen huollon kes-
kustelunavauksen kannalta.

Aluksi suunniteltiin, etté lapsiperheet olisi otettu ensiksi vastaanottoselvitykseen, mutta
tdma ei onnistunut muiden matkustajien kayttaytymisen vuoksi. Lapsiperheitd pyrittiinkin
ohjaamaan ravintolatilaan.
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Silja Linen henkilékunta oli klo 21.00 pidetyssa tiedotustilaisuudessa pyytanyt toimittajia
haastattelemaan matkustajia vasta kirjaamisen jalkeen. Kuitenkin osa toimittajista ja ku-
vaajista ryntasi valittbmasti tekemaan juttuja matkustajien vastaanottotilaan aiheuttaen
jonkin verran hairiéta kirjaamiselle.

Terminaalissa vastaanottotehtavissa olleet antoivat saapuneiden kunnosta ja henkisesta
tilasta jonkin verran vaihtelevia kuvauksia. Terminaaliin tulo oli jarjestynyttd, mutta mo-
net olivat hiljaisen jarkyttyneita ja toiset itkivat. Monet olivat humalassa, silla alkoholia oli
kaytetty myds SAINT PATRICK Il:lla. Vahvasti juopuneita oli vahan.

Erityisen jarkyttynyt oli nainen, jonka mukana olleet kaksi poikaa olivat kadonneet
SAINT PATRICK II:lla. lllan aikana selvisi, ettéd he olivat nukahtaneet ja jddneet alukselle
taman suunnatessa kohti Tallinnaa. Myds erdat SA:n henkilokuntaan kuuluneet olivat
jarkyttyneitd, koska heita painoi huoli tydpaikan sailymisesta. Lisdksi erdéat heista olivat
joutuneet SAINT PATRICK Il:lla matkustajien huomautusten kohteiksi.

Henkista huoltoa varten paikalla olleet kahdeksan psykologia tarjosivat keskustelutukea.
Monet laivalla olleet olivat halukkaita keskustelemaan kokemuksistaan ja jotkut heista
olivat psykologien mielestd vakavasti jarkyttyneitd. Joidenkin vastaanottajien mielesta
matkustajat olivat vain vasyneita.

Terminaalista poistuville jaettiin lyhyt tiedote, jossa kerrottiin mahdollisista psyykkisista
reaktioista ja annettiin ohjeita yhteydenotosta ammattiauttajiin. Silja Line lahetti seuraa-
vina paivind matkustajille ja henkilokunnalle viela yksityiskohtaisemman kirjeen, jossa
psykologien valmiusryhmé antoi neuvoja henkisten oireiden varalta. SA:n henkilékun-
nalle jarjestettin seuraavina viikkoina henkistd huoltoa tiedotus- ja debriefing-
tilaisuuksien muodossa.

Silja Line jarjesti matkustajille jatkokuljetuksia tai tarvittaessa majoituksen. Kahteen ho-
telliin jarjestettiin Silja Linen virkailijoita huolehtimaan sinne majoittuneista matkustajista.

Laivavaelle jarjestettiin terminaaliin oma vastaanottopiste. Samoin SA:lla olleelle saksa-
laisryhmalle oli oma vastaanottopiste, jossa heita palveltiin heiddn omalla kielellaan.

Verrattaessa matkustaja- ja miehistoluetteloita evakuoitujen luetteloon, todettiin kahden
pariskunnan puuttuvan. Toisen pariskunnan Silja Linen henkilostd tavoitti kotoaan, toi-
seen sai poliisi yhteyden. Molemmat pariskunnat olivat olleet SA:lla, mutta olivat jotenkin
paasseet poistumaan terminaalista lomaketta tayttAmatta.

Aluksen hinaaminen turvaan matalikolle

Oy Silja Line Ab:n kriisiryhmé&

Kun ihmiset oli saatu evakuoiduksi SA:lta, Silja Linen kriisiryhma ryhtyi suunnittelemaan
uppoamis- ja kaatumisvaarassa olleen aluksen hinaamista sellaiseen paikkaan, jossa se
voisi maata turvallisesti pohjaa vasten. Tassa vaiheessa keskusteltiin hinausavun pyy-
tamisestd jaanmurtajilta, mutta syvayksiensa takia ne eivat olisi voineet hinata SA:ia
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kriisikeskuksen ehdottamalle matalikolle. Pian taman jalkeen kriisikeskukseen tuli tieto,
ettd Hakansin hinaaja KRAFT oli menossa paikalle. Kriisiryhma paatti lahettaa Silja Li-
nen edustajana ja meripelastusasiantuntijana paikalle eraan pelastustdista laajan koke-
muksen omaavan merikapteenin. Han saapui Porkkalaan noin klo 19 ja l&hti luotsikutte-
rilla onnettomuuspaikalle.

EffJohnin tekninen johtaja ja turkulainen vakavuuslaskija jatkoivat SA:n vakavuustilan-
teen seurantaa matkustajien ja laivavaen evakuoinnin jalkeenkin. Kun SA saatiin hina-
tuksi matalikolle sen kallistuma alkoi hitaasti pienentya. Vakavuustilanteen seuranta lo-
petettiin onnettomuuden jalkeisend yonad 5.3.1994 klo 01.00. Talléin SA oli kallistuman
suhteen palautunut jo lahes tasakdlille, mutta sen pera oli vajonnut 5. kannen tasolle.

Silja Linen kriisiryhma keskeytti toimintansa 5.3.1994 klo 03.00 aamuy6n ajaksi.

Hinaaja KRAFT

Hakansin markkinointijohtajana toimiva merikapteeni oli yhtion konttorissa Turussa per-
jantaina 4.3.1994 klo 16.15, kun Silja Linen kayttttarkastaja soitti ja kertoi SA:n olevan
karilla Porkkalan ulkopuolella ja pyytdvan apua. Saadut tiedot olivat viela epamaaraisia.
Markkinointijohtajan tehtaviin kuuluu muun ohella yhtibn meripelastusoperaatioiden
johtaminen. Han ryhtyi mybhemmin johtamaan SA:n pelastusoperaatiota. Jaljempana
hanesta kaytetaan nimitysta pelastuspa&allikko.

Yhtion omistama hinaaja KRAFT oli tuolloin Helsingissa jaanmurto- ja avustustehtavis-
sd, joihin kuului myo6s jaiden murtaminen SA:n laituripaikan ymparistostd ennen aluksen
odotettua saapumisaikaa klo 16.00. Mainittuna aikana ei alusta viela nakynyt ja sita kut-
suttiin tuloksetta VHF-kanavilla 16 ja 12. Aluksen viipymisen syyta kysyttiin myos sata-
malaitokselta, mutta taallakaan sita ei tiedetty.

Kello 16 ja 17 valilla Silja Linen kayttama helsinkildainen ammattisukeltaja soitti KRAFT-
iin. Han kertoi tulevansa KRAFTin mukaan ja tarkastavansa SA:n pohjan. Hanelle oli
soitettu Silja Lineltéa noin klo 15.15 ja pyydetty sukellustarkastusta jonkun vaurion takia.
SA:n saapumisajaksi Katajanokalle oli tuolloin arvioitu noin klo 17.00. Noin klo 17.00
Hakansin pelastuspaallikko soitti Turusta ja kaski KRAFTia ja sen miehistod olemaan
valmiudessa toistaiseksi. Hanen mukaansa SA oli saanut pohjakosketuksen, mutta han-
kaan ei tiennyt asiasta sen enempaa.

Sukeltajan sukellustarvikkeet nostettiin KRAFTille klo 17.10 - 17.20 ja h&n jai myos itse
alukselle. Samoihin aikoihin saapui KRAFTille SA:n paavakuuttajan Pohjola-Yhtididen
vahinkotarkastaja.

Vahinkotarkastaja oli saanut tietdd, ettd SA:n matkustajia oltiin evakuoimassa jadnmur-
tajiin ja etta tilanne aluksella oli vakava. Han oli pyytanyt KRAFTia heti liikkeelle, mutta
sen padllikkd oli kehottanut sopimaan asiasta pelastuspéaallikén kanssa. Nain tapahtui-
kin ja klo 17.35 pelastuspadllikké antoi KRAFTille kaskyn lahtea lanteen. Tilanteen mu-
kaan KRAFTIn piti joko noutaa pelastusp&aéllikkod Inkoosta tai menné suoraan kohti apua
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tarvitsevaa alusta. Matkan aikana noin klo 18.00 kuultiin VHF-radiosta jaanmurtaja UR-
HOnN ilmoittavan, ettd SA on evakuoitu ja paallikkokin on jattanyt aluksen. Radioliiken-
teesta sai kasityksen, ettd SA oli pahasti oikealle kallistuneena ja vaarassa kaatua kes-
kelle vaylad. Merikartan mukaan veden syvyys talla kohdin on noin 30 - 40 metria. Tas-
sa vaiheessa paatettiinkin ajaa SA:n luo poikkeamatta Inkooseen.

Pohjola-Yhtitiden vahinkotarkastaja oli NMT-puhelimella yhteydessd URHOnN paallik-
k6on ja pyysi, ettd jddnmurtajat hinaisivat tai tyontaisivat haveristin pois vaylaltd mata-
lampaan veteen. Apua ei evatty, mutta murtajien omat kulkusyvaydet rajoittivat niiden
likkumista matalikkojen alueilla. Radioliikenteesta kuultiin, ettd jAdnmurtaja VOIMA oli
erddssa vaiheessa haveristin keulan edessa valmiina hinaamaan sité, mutta aluksella ei
endd ollut ketdan ottamassa vastaan tai antamassa hinauskoyttd. KRAFTin paallikko ei
illan kuluessa tullut tietAmaan kuka tai mika alus johti pelastustoimia paikalla. Han il-
moitti URHOIle KRAFTIn tulosta noin puoli tuntia ennen sen saapumista onnettomuus-
paikalle.

KRAFT tuli haveristin luo noin klo 20.00. SA oli pimea eika siind nakynyt mitaan valoja.
KRAFT kiersi aluksen oikealta puolelta peraan ja pysahtyi, jolloin kuultiin aluksen hatéa-
generaattorin kayvan. KRAFT jatkoi kierrostaan vasemmalle puolelle ja edelleen keu-
laan partaan alle. Paikalla oli vartiolaiva VALPAS, mutta jaanmurtajat olivat jo lahteneet
omiin tehtaviinsa.

KRAFT ajettiin keula vasten SA:n keulan oikeaa puolta ja sukeltaja, joka jo oli pukenut
kuivasukelluspuvun ylleen, nousi haveristiin sen oikeanpuoleisen partaan keulimmai-
sesta valumisaukosta. Tamé aukko oli KRAFTIn keulan tasalla ja johti SA:n neljannelle
kannelle, jossa sijaitsevat aluksen keulanpuoleiset kiinnityslaitteet. Kannelle tuli jonkin
verran valoa KRAFTIsta. Sukeltaja veti valmiiksi selvitetyn hinauskéyden, nylonisen tou-
vin, sisaéan aluksen keulimmaisesta klyyssista ja kiinnitti sen ensimmaiseen kiinnityspol-
lariin. Tyo oli vaikea, silla SA oli jo niin paljon kallistuneena, etta hanen oli parempi tyos-
kennella makuuasennossa kuin kannella seisten. SA kallistui lisda ja nytkahteli kiinnityk-
sen aikana. Se painoi KRAFTin komentosillan katon kaidetta ja antenneja, jotka rikkou-
tuivat.

SA oli ennen hinauksen alkua vaylalla jaarannissa keula kohti mannerta Oxhornin linjan
suuntaisesti. Aluksen kolmannen kannen oikean puolen keulan ikkunoista ensimmaiset
10 olivat vedenpinnan ylapuolella. Aluksen keulassa olleen SALLY-nimen S-kirjaimen
kohdalta oli veteen noin 20 cm. Vahinkotarkastaja valitti naita tietoja Silja Linen Kriisi-
ryhmalle.

KRAFTiIn miehisto oli etsinyt merikartalta lahimman sopivan matalan, jonka yli KRAFT
voisi syvayksensa puolesta ajaa. KRAFTin syvays oli noin 5,5 metria. Haveristi paatettiin
hinata Inkoo 3:n reunamerkin lansipuolella olevalle 7,3 metrin matalikolle. KRAFTIn
paallikkd pyysi VALPASta etsimaén kyseisen matalan ja jaaméaan sen paalle merkiksi.
Na&in tapahtui ja samalla VALPAS avasi hinaukselle vaylan noin 5 - 10 cm paksuiseen
uuteen jaahan.
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Hinaus aloitettiin klo 20.23 ja klo 20.58 SA oli tukevasti matalikolla, jossa sita viela ve-
dettiin jonkin aikaa paikalla pysymisen varmistamiseksi. Matkaa evakuointipaikalta ma-
talikolle oli noin yksi meripeninkulma ja koko hinauksen ajan aluksen peléttiin kaatuvan.
Noin 200 - 250 metria ennen matalikkoa KRAFT joutui vetdmaan alusta jyrkasti oikealle,
jolloin naytti, etta SA kaatuisi.

Kun SA oli irroitettu hinauksesta, KRAFT kiersi sita ja talldin todettiin, etté ilmeisesti oi-
kealle vetdmisen aikana kaksi oikean puolen ikkunaa oli rikkoutunut jaissa. Edelleen ha-
vaittiin, etté aluksen perassa neljannelta kannelta alas menevéan portaikon ovi, oikean ja
vasemmanpuoleisten paakaytavien perdovet sekd hatdgeneraattorihuoneeseen johtava
ovi olivat auki. Samoin oli sulkematta vasemman puolen ns. bunkkeriportti, mutta se oli
kallistuman takia korkealla merenpinnasta.

VALPAS toi KRAFTIlle SA:n paallikdn ja viisi muuta sen laivavakeen kuulunutta henki-
64. KRAFT lahti klo 21.20 kohti Inkoota, josta se nouti muun muassa pelastuspaallikon
ja pumppukalustoa. KRAFT palasi haveristin luo noin klo 00.45. Siljan Linen edustajak-
seen maaraama merikapteeni saapui KRAFTille luotsikutterilla.

VALPAS siirtyi klo 23.45 SA:n peran taakse ja jai jaihin tarkkailemaan onnettomuusaluk-
sen tilaa. SA oli tdssa vaiheessa kallistunut noin 33 astetta oikealle, mik& on voitu todeta
hinauksen jalkeen otetusta valokuvasta. VALPAS jai alueelle erilaisiin varmistustehtaviin
ja viimeinen tapahtumaa koskeva merkintd laivapaivakirjaan on tehty 7.3.1994 Kklo
12.40.

Laajamittaiset valmistelut aluksen pelastamiseksi aloitettiin valittomasti.

Merenkulkuhallitus ja Suomenlahden merenkulkupiiri

Kun Suomenlahden merenkulkupiirin merenkuluntarkastaja oli saapunut Porkkalan luot-
siasemalle 4.3.1994 klo 18.00 ja saanut tietdd SA:n evakuoinnin paattyneen, luotsiase-
malla keskusteltiin aluksen tilasta. Tassa yhteydessa tultiin siihen tulokseen, etta SA ol
vaarassa kaatua. Tata oletusta tukivat seka paikalla olleiden ettéd paikan ohittaneiden
luotsien kertomukset. Myos VALPAS ilmoitti Suomenlahden merenkulkupiirille, ettd ha-
verialus oli 30° - 40° kallistuneena ja saattaisi upota tai kaatua. Alus oli tuolloin laiva-
vaylalla. Kyseisen jaatilanteen vallitessa tama oli ainoa kayttokelpoinen vayla Helsingin
ja itdisen Suomenlahden liikenteessa. Merenkulkuviranomaiset pitivat erityisen tarkedna
estdd SA:n uppoaminen vaylalle.

Merenkulkuhallituksen liikenneosaston osastopaallikblle kuuluu muun ohella ja@dnmurta-
jien operatiivisen toiminnan johto. Han kuuli klo 16.30 - 17.00 radiosta SA:n karilleajosta
ja siita, ettd URHO oli paikalla avustustehtavissa. Saatuaan puhelinyhteyden URHOnN
paallikkodon hén sai tietdd, ettd evakuointi oli kdynnissa ja tilanne oli vakava. Lis&ksi
paallikko kertoi, ettd VOIMA oli SA:n keulan kohdalla valmiina mahdolliseen hinaukseen.
Osastopaallikkd keskusteli mybhemmin SA:n paallikén kanssa, joka oli tuolloin jo UR-
HON komentosillalla. SA:n paallikkd ei kuitenkaan halunnut murtajien hinaavan alusta,
koska arveli hinauksen olevan vaaraksi alukselle sen kallistuman takia, eli alus saattaisi
kaatua.
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lllan mittaan osastopaallikkd seurasi kotonaan tilanteen kehittymista televisiosta ja radi-
osta. Han oli yhteydessa mydés URHON paallikkbon ja sanoi télle, kuten myds Pohjola-
Yhtidista klo 19.45 soittaneelle merivakuutusosaston osastopaallikélle, ettd murtajat jaa-
vat paikalle ja antavat kaiken avun, minka ne voivat antaa. Pian tdméan jalkeen URHOnN
paallikkd ilmoitti merenkulkuhallituksen osastopaallikolle, ettd murtajia ei enda tarvita
paikalla ja ne lahtevat avustustehtaviinsa.

Hinaaja KRAFTIn hinattua SA:n matalikolle k&vi aiemmin mainittu merenkuluntarkastaja
lahelld puolta yota luotsikutterilla haveristin luona ja arvioi sen kallistumaksi noin 30° oi-
kealle. Sen pera oli vajonnut noin puoli metrid puolessa tunnissa.

Ymparistbvahinkojen ehkaiseminen

Aluksista aiheutuvien 6ljyvahinkojen torjuntatoimen ylin johto ja valvonta kuuluu ympéa-
ristébministeridlle. SA:n onnettomuuden aikaan 6ljyvahinkojen torjunnan yleinen jarjesta-
minen ja kehittdminen oli Vesi- ja ymparistbhallituksen (VYH) tehtavana. VYH:n vesisto-
osastossa oli rakennustoimisto, jonka vastuualueena olivat muun ohella éljyntorjunta- ja
kalustoasiat. Toimistossa oli ymparivuorokautinen varallaolojarjestelma ymparistévahin-
kojen torjuntaa varten. Paivystgjalla oli valta paattaa tarvittaessa valtion henkildstén ja
alusten halyttamisesta seka kaluston kaytosta ja muista kiireellisista valtion viranomaisia
koskevista toimenpiteistd. Milloin alusdéljyvahinko oli sattunut tai sen vaara oli uhkaa-
massa aavalla merelld tai yli yhteistoiminta-aluerajojen, VYH maarasi torjunnan suorit-
tamisesta ja asetti torjuntatdiden johtajan. VYH:n tehtavat siirtyivat 1.3.1995 alkaen
Suomen Ymparistokeskukselle.

Perjantaina 4.3.1994 klo 15.55 soitettin MRCC Helsingistd VYHn péaivystajana toimi-
neelle tarkastajalle ja kerrottiin SA:n olevan kivella Savinin matalikolla ja saaneen vuo-
don. Paivystaja soitti heti 6ljyntorjunta-alus HYLKEELLE Upinniemen sotasatamaan ja
pyysi puhelimeen vastannutta pursimiestd halyttaman henkiléston. Oljyntorjunta-alus
HALLIlta Pansiosta ilmoitettiin klo 16.10, etta heilla on valmiudessa polttomoottorikayt-
toinen hatatyhjennyspumppu. Samanlainen oli myés HYLKEELLA. Molemmat pumput
ovat helikopterikuljetukseen sopivia.

Kello 16.15 HYLKEELTA ilmoitettin aluksen saaneen lahtokaskyn vartiolaiva
VALPPAALTA. Kello 16.50 HYLKEEN paallikké ilmoitti aluksen olevan lahddssa.

HYLKEEN péaallikko soitti klo 21.10 VYH:n paivystajalle ja ilmoitti, ettd HYLJE ei jades-
teiden takia ollut vielak&&n paassyt haveristin luo ja tiedusteli, oliko viel& tarvetta jadda
alueelle. Paivystaja selvitti asiaa ja koska SA:n evakuointi oli jo loppuun saatettu, alus
hinattu matalikolle eikd 6ljyvuotoja ollut havaittu, hédn antoi HYLKEELLE luvan palata
satamaan.

Toimet alkoivat uudelleen 5.3.1994 klo 00.10, jolloin Hakansin pelastuspaallikkd soitti
VYH:n paivystajalle ja kertoi SA:n peran vajoavan niin, ettd alus oli vaarassa luisua ma-
talikolta peranpuolella olevaan syvanteeseen. Pelastuspaallikké halusi HYLKEEN pai-
kalle.
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HYLKEELLE oli saatu kuorma-autokuljetuksena Pansiosta myds HALLIn hatatyhjennys-
pumppu. VYHssa keskusteltiin pelastuspaallikon esittamasta pyynnosta. Keskustelussa
tultiin siihen tulokseen, etta tdssa tapauksessa kyseessa olisi normaali meripelastus-
tehtava. VYH:n paivystaja ilmoitti asiasta Hakansille, joka hyvaksyi HYLKEEN kaytosta
aiheutuvat kulut pelastusyhtion maksettaviksi. Paivystdja ja erds VYH:n toimistoraken-
nusmestari siirtyivat HYLKEELLE, joka lahti klo 04.45 haveripaikalle. VYH jatkoi pelas-
tustoimia HYLKEEN avulla seuraavan yon ja paivan aikana yhteistyéssa Hakansin
kanssa.

Sekd HYLKEEN ettd HALLIn hatatyhjennyspumput vuokrattiin pelastusyhtion kayttoon
ja niiden kayttajat siirtyivat virkavapaalle ja Hakansin palvelukseen.

Aluksen pelastaminen

Kuten edelld jaksossa 6.5.2 todettiin, Hakans ja Pohjola-Yhtiot sopivat SA:n pelastami-
sesta puhelimitse jo ennen hinauksen aloittamista. Muodollisesti pelastussopimus alle-
kirjoitettiin 6.3.1994 klo 19.30.

Kun SA oli hinattu matalikolle, se upposi. Keula jai vapaaseen veteen noin kaarille 110 -
120 asti. Kallistuma oikealle oli karille pysahdyttédessa eraiden silminnékijéiden arvioiden
mukaan noin 40° - 45°, Hinauksen paatyttya SA:n peran takaa otetusta valokuvasta kal-
listuman on laskettu olleen kuvan ottohetkella 32°.

Sitd mukaa, kun aluksen runko painui koko leveydeltaan kalliopohjaa vasten, pieneni
kallistuma. Seuraavana aamuna noin klo 09.30 alus oli oiennut niin, ettd se oli lahes
pystyssa ja pera oli painunut viidennen kannen tasalle. Keulassa vesi ylti toiselle kan-
nelle ja aluksen peratrimmi oli noin 8 m.

Yo6n ja aamun kuluessa SA:lle hankittiin pumppuja ja erilaista pelastuskalustoa. Aluksen
rakenteesta johtuen sielld ei ollut kansitilaa ja pumppujen sijoittaminen tuotti vaikeuksia.
Kahden VYH:Ita vuokratun hatatyhjennysjarjestelman saamiseksi alukseen oli pelastus-
veneita irroitettava. SA:lla oli 5.3.1994 klo 14.00 kaytdssa 16 pumppua, joiden yhteinen
teho oli 3 800 m*® tunnissa. Pumppausta jatkettiin iltaan klo 20.00 asti, mutta silla ei ollut
vaikutusta vedenpinnan tasoon. Kavi selvéksi, ettd alukseen tuli vettd enemman kuin
pumput pystyivat sita poistamaan.

Vuotokohtia pyrittiin I6ytamaan sukeltamalla, mutta siina ei onnistuttu. Suurimmat vau-
riokohdat olivat laivan pohjassa, jonne sukeltaja ei paassyt. Tassa vaiheessa todettiin,
etta pelkastaan pumppujen avulla aluksen irroittaminen ei onnistu. Vaikka vetta olisikin
pystytty poistamaan sisdan virtaavan veden maardd enemman, olisi aluksen negatiivi-
nen vakavuus voinut aiheuttaa sen kaatumisen. Osastoja oli saatava vesitiiviiksi.

Hakansilla on Itameren alueen suurin hinaajalaivasto, proomuja ja muuta pelastuska-
lustoa. Pian kavi kuitenkin ilmi, ettd omat voimat eivat taysin riitd SA:n pelastustydhon.

Yhtio otti yhteyden hollantilaiseen Smit Tak B.V - nimiseen pelastusyhtioon (jaljempana
Smit Tak). Smit Tak ryhtyikin Hakansin alihankkijaksi.
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Smit Takin edustaja saapui Suomeen 6.3.1994 ja seuraavina paivina laadittiin yksityis-
kohtainen pelastussuunnitelma. Hollannista tuotiin pumppuja, vahvoja nostovaijereita ja
muita valineita. Hakansin proomut PANDA ja LEVATOR hinattiin paikalle.

SA oli tukevasti karilla, mutta sen pysyminen paikallaan oli uhanalaista liikkkuvien jaa-
kenttien takia. Aluksen liukuminen pois karilta olisi merkinnyt sen uppoamista syvaan
veteen karin ympaérilla. Taman ja jaiden paineen runkoon aiheuttamien lisavahinkojen
estamiseksi hinaajia kaytettiin jatkuvasti jadnmurtamiseen. Pelastustéiden aikana suurin
havaittu jadkasauma oli viiden metrin paksuinen. Ponnisteluista huolimatta jaavallit rik-
koivat jo kertaalleen vahvistetut, vesirajassa olevien ikkunoiden paalle hitsatut teraspai-
kat. Toisaalta jaatilanne Suomenlahdella esti sen, ettei ajoittain jopa myrskyn voimainen
tuuli aiheuttanut alusta vahingoittavaa merenkayntia.

Smit Tak ja Hakans sopivat sukellustdiden jakamisesta niin, ettd Smit Tak huolehti run-
gon sisapuolisista ja Hakans sen ulkopuolisista sukelluksista ja paikkaustoista.

Aluksen tilkitsemista jatkettiin herkeaméattda. Rungon ulkopuolista paikkaustyota vaikeut-
tivat alati muuttuvat jddolosuhteet. Sisdpuolisia paikkausto6ita tekevien hollantilaisten su-
keltajien tyota haittasivat kylma ilma ja vesi, joihin he eivat olleet tottuneet. Sukellusajat
jaivat vain noin puolen tunnin mittaisiksi.

SA oli suunniteltu itAmerenliikenteen risteilyalukseksi, jossa matkustajien mukavuuteen
oli kiinnitetty runsaasti huomiota. Aluksen sisatilat ja rakenteet tuottivat kuitenkin suuria
vaikeuksia sukeltajille. Talviolosuhteiden varalle aluksen sisétiloissa oli paljon eristyksia
ja valumisputkia, joiden léytaminen oli tytlasta. Putket olivat lampderistettyjen hyttiele-
menttien ja laivan ulkosivun vélisessa 20 cm levyisessa eristamattomassa tilassa. Sinne
paasemiseksi hyttielementtien seinat oli rikottava. Nama valumisputket aiheuttivat alusta
tiivistettdessa suuria ongelmia. Ne johtivat aluksen pohjakaivoihin eika niissé ollut sulku-
venttiilejd. TAman vuoksi valumisputkien kautta tulvi vetta mille tahansa vedenpinnan ta-
salla olleelle kannelle. Pumppuja hankittiin lisda ja niité oli laivalla kaikkiaan noin 40 kpl.
Niiden yhteinen pumppausteho nousi 5 500 kuutiometriin tunnissa.

Kun séa- ja jdaolosuhteet sallivat, SA:n runkoon vahvistettiin nostokaapeleiden kiinni-
tyskohtia. Aluksen kummallekin sivulle kiinnitettiin nelja lapimitaltaan 67 mm vaijeria, jot-
ka johdettiin SA:n keulap&én alitse vastakkaiselle puolelle kiinnitettyyn proomuun. Tyh-
jennyspumppauksen kaynnistettyd myos painolastissa olevien proomujen kevennys
aloitettiin. Nain vaijerit pysyivat kireind ja proomut tukivat SA:ta, jonka vakavuus oli ne-
gatiivinen. Paikalle oli kutsuttu myds aikaisemmin mainittu turkulainen vakavuuslaskija.

Ensimmainen SA:n irroittamisyritys paatettiin tehda 5.4.1995. Yrityksesta oli kuitenkin
luovuttava, koska kohtisuoraan SA:n oikeaa sivua vasten Kiinnitettyyn 62 metrin pitui-
seen proomu LEVATORIin kohdistui liilan suuria jaapaineita. SA:n ja LEVATORIN varje-
lemiseksi jadvaurioilta irroitettiin nostovaijerit (stabilising wires). LEVATOR hinattiin
suolaiseen paikkaan kiintojaan peittaméalle alueelle.
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Seuraavana paivana 6.4.1994 yritys uudistettiin. Kun SA:n pera irtosi karilta, niin keula
vastaavasti painui enemman pohjaa vasten. Aluksen sisélla oli suuria vapaita nestepin-
toja ja se kallistui oikealle. Kallistuman lisaannyttyad 6,5 asteeseen tyhjennyspumppaus
lopetettiin ja aluksen annettiin vajota takaisin karille. Jaiden liikkuminen esti enemmét
yritykset.

S&a- ja jadolosuhteet olivat vakaat 8.4.1994. SA:n nostovaijerit kiinnitettiin jalleen LE-
VATORIin. Paikalla olleilta 6ljyntorjunta-aluksilta (HALLI ja HYLJE) tuotiin SA:lle kaksi
suurtehotyhjennysjarjestelmaa laivalla jo olleiden pumppujen liséksi. Tyhjennyspumppa-
uksen jatkuessa SA:n perd irtosi jalleen karilta, mutta samalla alus alkoi taas kallistua
oikealle. Kallistumaa yritettiin tasata proomujen painolastitankkien ja nostovaijerien
avulla. Tasausyrityksen seurauksena SA sai 0,5 asteen kallistuman vasempaan. Pum-
put oli siirrettéava ja sijoitettava uudelleen vasemmalle puolelle. Proomu PANDA siirrettiin
SA:n sivulle estimdan vasemmanpuoleisen kallistuman lisdantymista.

Vedenpinta aluksen ulkopuolella oli yhden kannen korkeuden verran aluksen sisépuo-
lista vedenpintaa ylempana, joten ikkunoiden yms. tilkitseminen oli onnistunut.

Yrityksista huolimatta (pumppaaminen, kallistumatankkien kaytté, PANDAN tyhjentami-
nen) kallistuma vasempaan kasvoi. Pumppujen kaytt6éa haittasi niiden tukkeutuminen
erilaisista kelluvista roskista, vaatteista, kankaista, matoista ym. Proomut vakauttivat
haaksirikkoutunutta, mutta niiden painolastitankkien tayttaminen ja tyhjentaminen oli lii-
an hidasta, jotta SA:n vapaita nestepintoja olisi kyetty hallitsemaan sen avulla. Kallistu-
ma lisdantyi seitsemaén asteeseen ja jaat alkoivat liikkua. Pumput pysaytettiin ja SA:n
annettiin jalleen painua pohjaa vasten.

Vaikka jaat olivatkin vaikeuttaneet pelastustoitd, saattoi jaatilanteen helpottuminen ke-
vaan edistyessad haaksirikkoutuneen alttiiksi mainingeille ja merenkaynnille. Paikalle
paatettiin hankkia mastonosturi. Kotkassa oli nosturialus NOBLE LIFTER. Se oli uusi,
jdadvahvistamaton alus eika sitéd oltu viela paasty kokeilemaan kaytdnndssa. NOBLE
LIFTERIn hinaaminen onnettomuuspaikalle oli hidasta. Vaylien ollessa viela jaassa laa-
tikkomainen, 30 metria levea nosturialus joutui tydntamaan edessaan suuria jAdmasso-
ja.

Hollannista saapui paikalle lisd& asiantuntijoita ja kalustoa. NOBLE LIFTER saapui SA:n
luo illalla 14.4.1994. Seuraavana paivana nosturi saatiin kiinni SA:n perééan. Proomut
LEVATOR ja PANDA tuatiin jalleen SA:n sivuille varmistamaan sen vakavuutta.

Tyhjennyspumppaus aloitettiin 16.4.1994 aamuyotlla. SA sai pienia kallistumia, mutta
NOBLE LIFTERIn avulla ne pystyttiin oikaisemaan. lltaan mennessa voitiin todeta, etta
NOBLE LIFTER riitti yksind&n turvaamaan SA:n vakavuuden ja proomut voitiin irroittaa.
SA kellui vapaassa vedessa irti pohjasta 17.4.1994 illalla.

Hinaus Vuosaaren telakalle Helsinkiin aloitettiin 18.4.1994. Syvays SA:n perassa oli 9,1
metrid. Hinaaja, hinattava ja hinattavaa kannattava NOBLE LIFTER muodostivat noin
300 metria pitkan yhdistelmayksikén. Tuuliolosuhteista johtuen jo aloitettu hinaus Ox-
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hornin vaylaa pitkin keskeytettiin. Yksikkd kdannettiin tulosuuntaansa ja matkaa jatkettiin
ulkokautta itaanpain.

Yhdistelma ankkuroitiin 19.4.1995 Harmajan etelapuolelle. Ohjailu jyrkissa vaylanmut-
kissa ei tuntunut mahdolliselta tuolloin vallinneessa 16 m/s puhaltaneessa tuulessa.

Tuulen tyynnyttya seuraavana paivana jatkettiin matkaa Vuosaaren telakalle 3,5 metrin
vaylaa pitkin kuuden hinaajan avustamana. SA:n syvays oli noin yhdeksan metrid, mutta
pelastuspaallikké oli harauskarttojen tietojen perusteella katsonut voivansa selviytya
matalasta vaylasta. Syvavaylalla oleva noin 90° suuruinen Hevossaaren mutka, ei pe-
lastuspaallikon kasityksen mukaan olisi ollut yhdistelmalla hallittavissa. SA Kiinnitettiin
telakan odotuslaituriin 21.4.1994 klo 02.30.

Lisapumppausten ja aluksen keventamisen jalkeen SA saatiin telakka-altaaseen klo
10.00.

Seitseman viikkoa kestéanyt pelastusty6 paattyi Vuosaaren telakalla 22.4.1994 klo 17.00,
jolloin pelastusyhtio luovutti aluksen takaisin Silja Linen hallintaan.
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ALUKSEN SAAMAT VAURIOT

SA:n saarnat vauriot olivat suuret. Kun alus oli hinattu matalikolle, sukeltaja tutki aluksen
saamia pohjavaurioita. SA:n keula oli vapaasti vedessa ja hdnen mukaansa aluksen
keulan puolella pohjassa oli pienempia kolhuja, mutta peréé kohti ne suurenivat. Sukel-
lus piti lopettaa aluksen alkaessa oieta kallistumastaan.

Alus upposi niin, ettéd vesi nousi perassa viidennen kannen tasolle. Pda- ja apukoneet
kastuivat ja olisivat tuhoutuneet, jollei niitd mydhemmin olisi "tdyshaalattu" eli purettu,
kuivattu, tarkastettu, kunnostettu ja asennettu takaisin paikoilleen. Kaikki sahkémoottorit
ja valaistusmuuntajat (270 kpl) vietiin maihin. Sahkémoottorit pestiin ensin makealla ve-
delld, kuivattiin uunissa, staattorit ja roottorit puhdistettiin, kdamit lakattiin, laakerit vaih-
dettiin ja moottorit maalattiin.

Kastuneet hytit ja muut veden alle jaaneet tilat tuhoutuivat. Veden alle joutuneissa
osastoissa ollut irtaimisto, varastot ja tarvikkeet tuhoutuivat.

Aluksen pohjavauriot tarkastettiin lopullisesti 25 - 29.4.1994 Vuosaaren telakalla. Pe-
lastusyhtion, vakuutusyhtion, luokituslaitoksen, korjaustelakan ja Silja Linen edustajien
tekemassa tarkastuksessa voitiin todeta seuraavat vauriot:

Lahes koko pohjan pituudelta oli painumia, reikia, repeamia ja noin 800 - 1 000 mm sy-
vid muodonmuutoksia, joissa oli pahoja levyn kielekkeitéa. Leveimmat repeamaét olivat
650 - 1 000 mm ja pohjatukit jaykkaajineen olivat poikki. Vauriot pohjan oikealla puolella
olivat lahes laivan mittaiset niin, etta viela oikeanpuoleisen skegin alla oli pituussuuntai-
nen repedma. Vasemman puolen painumat ja repedmat sijoittuivat kaarivaleille 110-35
koko pohjan vasemman puolen leveydelta. Jaljempana kaarivalista kaytetaan merkkia #.

Pahin pohjakosketus oli sattunut oikealle puolelle jatteenkasittelyhuoneen (sewage
room) kohdalle sailion alle. Tama pitkdnomainen painuma alkoi kiilamaisena hieman
jatteenkasittelyhuoneen etupuolelta (#120) 5,7 m pohjan keskilinjan oikealla puolella.
Painuma jatkui etummaisen konehuoneen alle (#60). Painuma oli syvimmillaan noin 80 -
100 cm ja sen leveys oli noin 3,5 m biohuoneen ja jatteenkasittelyhuoneen kohdalla
(#95 - #100). Kompressorihuoneen kohdalla (#85) painuman leveys oli 2,6 m ja syvyys
noin 70 cm. Painumassa oli laivan pituussuuntainen repeytymé, joka alkoi jatteenkasit-
telyhuoneen kohdalta (# 112) ja jatkui lahes yhtenédisenéa separaattorihuoneen alle (#70).
Repeytyman pituus oli noin 34 metria ja leveys noin 60 - 70 cm.

Karilleajon yhteydessa alus heilahti voimakkaasti vasemmalle puolelle ja sen vuoksi
keulimmaisen konehuoneen kohdalla oli vain vdhan vaurioita. Toinen kiilamainen pai-
nauma alkoi taaemman konehuoneen etupuolelta (#55) ja jatkui oikeanpuoleisen skegin
peraan (#20). Myds tassa painumassa oli repeadmia.

Vaurioista ja niiden torjunnasta voidaan yhteenvetona esittda seuraavaa:

* Pohja repeytyi usean osaston kohdalta. Vuotavat osastot olivat perépiikki,
takimmainen konehuone, biohuone, jatteenkasittelyhuone ja jatteenkasitte-
lyhuoneen keulapuolella oleva osasto (kofferdam).
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Suurimmat kaksoispohjan vauriot olivat oikean puolen perédkonehuoneessa
ja jatteenkasittelyhuoneessa, joihin vetta tulvi nopeasti. Myds perapiikki vau-
rioitui ja akselihylsysta tuli vetta perdkonehuoneeseen.

Vettd péaasi vahingoittumattomiin tiloihin kuten pumppuhuoneeseen, vers-
tashuoneeseen ja konehuoneen valvontahuoneeseen vesitiiviiden laipioiden
ylapuolitse.

Vuotoja osastoihin tuli my6s paakoneiden, apukoneiden, separaattorien ym.
putkistojen kautta. Vesi paasi putkistoihin, koska monet putket olivat pohja-
vaurioiden takia rikkoutuneet kaksoispohjan sisalla. Putkistojen venttiileja
sulkemalla saatiin vuotoja rajattua (keulakonehuone ja separaattorihuone
pysyivat kohtuullisen kuivina).

Vaikka aluksen pohja oli rikki useiden kymmenien metrien matkalta ja auk-
koja oli yhteensa useiden neliometrien verran, tankkitoppi ei kuitenkaan rik-
koutunut kaikkien naiden osastojen kohdalta.

Poliisin teknisten tutkijain laatima yksityiskohtaisempi kuvaus ulkoisista vaurioista on si-
vulla 86 olevassa kaaviokuvassa.
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Kaaviokuva SALLY ALBATROSSin
pohjan vaurioista.

Painuma pohjassa

Mittakaava1:500

0 20m

Vaurioselostus

Kaarilinjojen 170 ja 155 valissi keulabulbissa painumia

Kaari 140:st4 ahterin suuntaan alkaa matala painuma, jossa repedmii.
Painuma padosin keskilinjan Sb:n puolella, laajenee kiilamaisena ja
yhtyy varsinaiseen paduraan n 2 m kaaresta 120 ahterin suuntaan.
Painuma-alueella on pohjalevyssi repeytymii.

Voimakkain pohjan painuma ja vaurioalue alkaa kiilamaisena kaaren 120

kohdalta Sb:n puolella. Alkukohta on n 5,7 m keskilinjasta Sb:n puolella.

Painuma péittyy kiilamaisena kaaren 60 kohdalla laivan keskilinjasta

n 5 m Sb:n puolella kaartuen loppupiiss4 hieman keskilaivan suuntaan.

Painuman koko pituus on n 46 m. Syvimmilliéin painuma on n 80-100 cm.

Painuman leveys on kaaren 105 kohdalla n 3 m, kaarien 95-100 keskivaiheilla n 3,5 m.
Syvyys talld alueella on n 1 m. Kaaren 85 kohdalla painuman leveys onn 2,6 mja
syvyys n 70 cm.

Painumassa on laivan pituussuuntainen repedmd, joka alkaa n 3 m kaaresta 115 ahterin
suuntaan ja jatkuu lihes yhteniisena kaaren 70 kohdalle.
Repedman pituus on n 34 m ja leveys n 60-70 cm.

Kaarien 105 ja 70 viliselld alueella paduran oikealla on matala painuma,

jonka leveys suurimmillaan n 2 m. :

Painuma haarautuu péiurasta kaaren 105 kohdalla oikealle ja erkane

siitd n 5 m:n passsi ahterin suuntaan viistosti oikealle erilliseksi painumaksi. Painuman
loppupéin etdisyys keskilinjasta kaaren 70 kohdalla onn 10 m.

Kaarien 105 ja 115 viliselld alueella vilittdmasti keskilinjan Bb:n puolella
on laivan pituussuunnassa hieman soikea, n 6x6,5 m:n suuruinen
matala painuma.

Kaarien 90 ja 75 viliselld alueella keskilinjan Bb:n puolella on viisi
matalahkoa pytreiid painumaa.

Kaaren 100 kohdalta laivan keskilinjan alueelta alkaa yhtenginen
matalahko painuma, joka kaartaa loivasti Bb:n kautta takaisin
keskilinjaan kaaren 50 kohdalla. Painuma on leveimmilliéin 3,5 m
kaaren 70 kohdalla. Painuman alueella on pohjalevyssi repeytymia.

Kaarien 55 ja 20 viliselli alueella Sb:n puoleisessa skegiss on n 27,5 m:n
pituinen kiilamainen painuma, jonka alkuupai on n 6 m keskilinjasta Sb:n
puolella ja loppupéi n 6,5 m. Leveimmilldén painuma onn 3 m.
Painuman alueella on pohjalevyssi repeytymid.

Sb:n puoleisen potkurin siivekkeet vaurioituneet.

V66T ¥ elleIsnpa uefexpiod smaxsoxelyod UISSOYLYETY ATIVS S/

v66T/T
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SALLY ALBATROSSin pohjan keskilinjan oikealla puolella olevia vaurioita
Holvimaisen piifivaurion alkn nikyvissi kuvassa vasemmalla
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Pidfivaurion alkukohta pohjan oikeanpuoleisella sivustalla
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Pafivauriossa olevaa vhtendistii repeiimiii perin suuntaan kuvattuna

V66T°€ ¥ BlleIsnpa uefexpiod sniaysodelyod uISSOYLVETV ATIVS S/IN

¥66T/T



06

Lahikuva piddrepeimiisti
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Oikeanpuoleisen potkurin siivekkeiden vaurioita

V66T°€ ¥ BlleIsnpa uefexpiod sniaysodelyod uISSOYLVETV ATIVS S/IN
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SALLY ALBATROSSin separaattorihuoneen lattia miesluukun kohdalta avatiuna
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8.1

8.1.1

8.1.2

8.1.2.1

94

ANALYYSI

Navigointi onnettomuustilanteessa

M/S SALLY ALBATROSSIn kayttama reitti

Tutkamittausten ja SA:n satelliittipaikannuslaitteeseen rekisteréityneiden tietojen perus-
teella SA:n on todettu onnettomuuspaivana kayttaneen sivulla 96 olevaan piirrokseen
merkittya reittia. Aluksen nopeus pohjakosketushetkella oli 19 solmua.

Savinin matalan kohdalla SA:n on todettu ajaneen matalikon yli Savinin jadpoijun koillis-
puolitse. SA:n kurssi karilleajohetkella on ollut noin 316°. Aluksen reitti Savinin matalan
kohdalla kay ilmi sivulla 97 ja 98 olevista piirroksista.

Tutkintalautakunta teetti onnettomuuspaikalla 22.3.1994 sukellustutkimuksia. Lautakun-
nan sukellusasiantuntija Mauno Kaivo laati tutkimusten perusteella karttapiirroksen
pohjan muodosta Kkarilleajopaikalla (ks. s. 99). Piirros osoittaa, ettd SA:n pohja on osu-
nut ensin kartion muotoiseen kiveen, jonka korkein kohta oli tutkimuspaivana 5,4 metrin
syvyydessa. Tama kivi on aiheuttanut pohjan oikealla puolella olleet syvéat painaumat.
Taman jalkeen pohja on osunut ldhes koko leveydeltdan tutkimuspéivana 5,8 - 5,9 met-
rin syvyydessa olleeseen vedenalaisen kallion reunaan. Alus on kuitenkin mennyt mata-
likon yli.

Onnettomuuspdaivana vedenkorkeus oli Helsingissa - 44 cm ja Hangossa - 40 cm. Su-
kellustutkimusten tekopéaivana Helsingin vedenkorkeus oli + 18 cm. Taman perusteella
voidaan arvioida, ettéd onnettomuuspéivana merenpohja onnettomuuspaikalla oli noin 60
cm matalammalla kuin tutkimuspaivana. Nain ollen pahimmat vauriot aiheuttaneen kar-
tion muotoisen kiven korkein kohta on ollut onnettomuushetkella noin 4,8 metrin ja ve-
denalaisen kallion reuna noin 5,2 - 5,3 metrin syvyydessa. SA:n syvays Tallinnasta lah-
dettdessa oli keulassa 5,62 m ja perassa 5,88 m.

M/S SALLY ALBATROSSIn paallikon ja luotsiperamiehen kertomukset

Meriselitys

SA:n paallikké kertoi meriselityksessa, ettd hanen kasityksensa mukaan syy onnetto-
muuteen oli tutkakartan lukitsemisessa tehty inhimillinen virhe. Hanen mielestaan to-
dennakoéinen selitys on, etté kartta oli lukittu paikalleen kohdistus- eli referenssipisteen
tutkakaiun sijasta jadkasauman antaman tutkakaiun perusteella. Vahtip&allikkéna toimi-
nut luotsiperamies on taas meriselitysasiakirjoihin liitetyssa kertomuksessaan esittanyt
kaksi vaihtoehtoista syytéa - joko kartta oli siirtynyt pois paikaltaan tai sitten hén oli ereh-
dyksessa lukinnut sen paikalleen jadkasauman antaman kaiun perusteella.

Paallikkd ja luotsiperamies kertoivat meriselitysasiakirjoissa yhtapitavasti, ettd Savinin
matala oli tarkoitus sivuuttaa lounaispuolitse 2 - 3 kaapelinmitan etéisyydeltd. P&allikon
mukaan tarkoitus oli sivuuttaa Savinin matala tavanomaista lahempaa. Talléin Oxhornin
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vaylaa pitkin lahestyva VOIMA olisi ehtinyt jo noin puolen meripeninkulman pa&han
SA:n luoteispuolelle silla hetkelld, kun SA olisi tullut vaylalle.

Seka paallikbn etta luotsiperamiehen mielesta heidan kayttamiensa tutkien ja tutkakart-
tojen perusteella naytti, ettd Savinin matalan sivuuttaminen tapahtuu suunnitellulla ta-
valla. Todellisuudessa SA ajoi kuitenkin suoraan matalan yli jadpoijun koillispuolitse sen
sijaan, etta se olisi sivuuttanut poijun lounaispuolitse turvallisella etaisyydella.

Paallikkd ja luotsiperamies kertoivat meriselitysasiakirjoissa yhtapitavasti myds, etta
luotsiperamiehen kayttamalla tutkalla tutkakartta oli siirtynyt kaksi kertaa pois paikaltaan,
noin klo 14.15 ja noin klo 14.25. Molemmilla kerroilla paallikké oli auttanut luotsipera-
miesta kartan uudelleen kohdistamisessa sanomalla, mitd nappuloita taman tuli painaa
ja missa jarjestyksessa. Molemmilla kerroilla referenssipisteena kaytettiin Haststenin
luodolla olevaa Inkoo 2 - nimista tutkamerkkia. Inkoo 2 oli tuossa vaiheessa néhtavissa
tutkissa. Sen sijaan Savinin jaapoiju ei tutkissa nakynyt. Tutkissa nakyi jddkasaumien
kaikuja.

Jalkimmaisen, noin klo 14.25 tapahtuneen, luotsiperamiehen kayttaman tutkan tutka-
kartan uudelleen kohdistamisen jalkeen sen paremmin paallikolla kuin luotsiperamie-
hellak&aan ei ole en&é havaintoja tutkakartan siirtymisista. Ennen onnettomuutta luotsipe-
ramies pani tutkansa elektronisen suuntaviivaimen (EBL) asentoon 31° ja sijoitti sen
Oxhornin linjan péaalle.

Meriselitystilaisuudessa paallikdlle ja luotsiperamiehelle tehtiin lukuisia kysymyksia. Nii-
hin vastatessaan paallikko piti uskottavalla syyna onnettomuuteen kartan kiinnittamista
vaaraan pisteeseen. Referenssipisteiden kayttd oli hanen mukaansa ainoa keino var-
mistaa kartan oikea kohdistus. Inkoo 2:n tutkamerkin optisen nadkymisen perusteella ei
tehty johtopaatosta, ettd kartta saattoi olla vaarin kohdistettu. Paallikko totesi myds, etta
Savinin matala olisi varmasti sivuutettu puolen meripeninkulman etédisyydeltd, jollei
VOIMA olisi lahestynyt Oxhornin vaylaa pitkin. Tilanteessa ei kuitenkaan mikaan naytta-
nyt olevan vaarin.

Kysymykseen, oliko molemmissa tutkissa sama virheellinen tutkakarttanaytto ja saattoi-
ko tdma johtua siita, ettd molempien tutkien tutkakartat olisi pantu paikalleen Inkoo 2:n
tutkamerkin sijasta saman jadkasauman perusteella, paallikkoé vastasi, ettd "siltd nayt-
taa" ("det forefaller sa”).

Luotsiperamies kertoi samassa tilaisuudessa, ettd han ei tuntenut SA:n tutkakarttajér-
jestelmaa. Kun hanelta kysyttiin, eivatkd kaksi perattaista kartan siirtymista pois paikal-
taan kymmenen minuutin valein antaneet varoitusta siitd, etta karttaan ei voi luottaa, han
totesi, ettd kaikki naytti olevan kohdallaan. Luotsiperamies valitsi kayttamansa referens-
sipisteen, Inkoo 2:n tutkamerkin, itse. Han ei myéhemmin huomannut, ettéa tutkamerkin
symboli tutkakartalla ja sen tutkakaiku tutkakuvassa olisivat olleet erillaén toisistaan, mi-
ka olisi paljastanut kartan siirtymisen. Han varmistui vasta pohjakosketuksen tapahdut-
tua siitd, ettd kuva oli siirtynyt, ottamalla suunnan ja etéaisyyden Porkkalan majakkaan.
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N OFE

Karilleajon jaljet n 53°51.187' E 247 10,839

Paikkatixeja (DGHS)

1:10 000 \

M/S SALLY ALBATROSSIn reithh Savimin matalikon yvh
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8.1.2.2 Kuulustelut

100

Paallikkoda ja luotsiperamiesta kuulusteltiin yksityiskohtaisesti kesdkuussa 1994.

Paallikkd kertoi kuulustelussa, ettéd SA:n tutkakartta oli elektroninen kartta, joka oli va-
rastoituna PC:n muistissa, mutta voitiin siirtda tutkan kuvaputkelle. Han totesi. etta kartta
pidetaan paikallaan DGPS-jarjestelman avulla. Kartta lukitaan kohdistus- eli referenssi-
pisteiden avulla tutkakuvaan.

Tutkakarttavarustus oli saatu SA:lle osittain jo aluksen rakentamisen yhteydessa. Se
voitiin kuitenkin ottaa kayttéon, vasta noin kuukausi ennen onnettomuutta. Tassa yhtey-
dessa oli pitanyt vaihtaa uusi ohjelma, jotta tutkakarttaa olisi voitu kayttdéa DGPS:n
avulla.

Paallikkod ei kertomansa mukaan ollut saanut tutkakartan kaytdssa erityisen paljon kou-
lutusta. Koulutuksen han oli saanut laitetoimittajalta, AT-Marinelta. Kayttokokemusta ha-
nella oli kuukausi. Teoriaopetusta koulutuksessa ei ollut, vaan AT-Marinen edustajat oli-
vat mukana matkoilla ja opastivat laitteiden kaytdssa. Myds "kuivaharjoituksia" satamas-
sa oli. Koulutus tapahtui seké suomeksi etta ruotsiksi.

Paallikkd on kertonut lukeneensa suomenkielisen kayttdohjeen. Han kertoi saaneensa
niin paljon koulutusta, ettd osasi kayttaa jarjestelmaa. Karttojen piirtamisessa han katsoi
tarvitsevansa liséaa koulutusta.

Kartan kohdistamisessa kaytettiin yhtd kohdistus- eli referenssipistettd, mutta muiden
pisteiden avulla voitiin kontrolloida, ovatko pisteiden ja niita vastaavien tutkamaalien
kaiut kohdallaan. Kartan lukitsemisen paallikkd kertoi tapahtuvan komentojonolla SAVE
- SELECT - ENTER.

Tutkakartta oli siirtynyt paikaltaan jo aikaisemmilla matkoilla ennen onnettomuutta. mutta
paallikko ei pystynyt sanomaan, kuinka monta kertaa. AT-Marinen edustajat olivat tietoi-
sia ongelmasta. Asia oli otettu puheeksi yhtion huoltoteknikon kanssa joskus tammi-hel-
mikuun vaihteessa 1994.

Kun paallikolta kysyttiin DGPS-laitteeseen liittyvan ruotsinkielisen termin datumkorrige-
ring merkitystd, hén sanoi sen tarkoittavan oikeaa aikaa ja paivaysta ("ratta tid och da-
tum"). Kun hénelle luettiin ote meriselitykseen liitetystda asiantuntijalausunnosta, jossa
termilla tarkoitetaan koordinaattijarjestelman asetusta (KKJ - WGS-84), han totesi, etta
asialla ei ollut onnettomuustilanteessa kaytannén merkitystda. Han totesi kuitenkin, etta
vaaran asetuksen takia kartta oli 170 metrid pois paikaltaan. Kun hanelta kysyttiin kenen
tehtaviin kuului huolehtia tdman "paivityksen" eli koordinaattijarjestelman asetuksen oi-
keellisuudesta, han totesi, etta laitetoimittajan piti huolehtia siitd asennuksen yhteydes-
sa.

Paallikko kertoi selostaneensa luotsiperamiehelle tutkakarttajarjestelman kayttoa. Han ei
ollut juuri selostanut DGPS:n kayttoa, koska luotsiperamies hallitsi tutkan kaytén. Vain
tutkakarttajarjestelméan nappulatekniikassa han tarvitsi apua. Han tarvitsi apua kartan
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kohdistamisessa ja lukitsemisessa. Paallikko katsoi, ettei luotsiperamies osannut kayt-
taa jarjestelmaa itsendisesti vaan ainoastaan toisen antamien ohjeiden mukaan.

Paallikon mielesta SA:n tutkakarttajarjestelmaa voitiin pitdd eraénlaisena prototyyppina,
johon oli tehtdva parannuksia. Erityisesti kartan kohdistusta piti parantaa, koska kartat
olivat siirtyilleet.

Kun luotsiperamiehen kayttama tutkakartta siirtyi onnettomuusmatkalla jaista irtoamisen
jalkeen kaksi kertaa paikaltaan, luotsiperamies itse huomasi siirtymisen. Paallikko ei
katsonut luotsiperamiehen tutkaa, vaan antoi télle kohdistamis- ja lukitsemisohjeet oman
tutkansa aaresta. Han kertoi kylla ndhneensa omalta paikaltaan luotsiperamiehen tutka-
kuvan ja saman kuvan han kertoi ndhneensa omalta tutkaltaan. Kun paallikdlta kysyttiin,
oliko myds héanen tutkallaan ollut kuva vaara, han vastasi, ettd "monet seikat viittasivat
siihen" ("det &r mycket som tyder pa det").

Kun paallikoltd kysyttiin, aiheuttaako tutkan mitta-asteikon vaihtaminen kartan siirtymi-
sen, han totesi, etta asian ei tarvitse olla nain. Paallikké ei tiennyt luotsiperamiehen te-
kemista mitta-asteikon vaihdoista.

Tammikuussa 1995 toimitetussa taydennyskuulustelussa paallikké ei kyennyt varmuu-
della sanomaan, oliko luotsiperamies kayttanyt SA:n tutkakarttajarjestelmaa ennen on-
nettomuutta. Han kertoi, etta luotsiperamies oli luotsausmatkojen ulkopuolella usein ko-
mentosillalla ja silloin paallikkd selosti hanelle teoreettisesti ja kaytdnndssa, miten tutka-
kartta toimii.

Luotsiperamies jatti kuulustelun alussa tutkinnanjohtajalle ja tutkintalautakunnan pu-
heenjohtajalle osoitetun muistion. Han totesi siind pyytaneensa tutkakartan kayttéonot-
tamista voidakseen maaritella "vapaan veden" kaannettdessa Oxhornin linjalle. Han to-
tesi myos, ettd hdnen kokemuksensa tutkakartoista pohjautui tydéskentelyyn SILJA SE-
RENADEIla, SILJA SYMPHONYIla ja SILJA EUROPAIla. Esimerkiksi SILJA SERENA-
DEn "Bridge Procedures Guide"ssa todetaan, ettéd "DGPS pitaa kartan paikallaan vaki-
sin". Han katsoi, ettei hénelld vallinneessa tilanteessa ollut mahdollisuutta havaita kartan
kohdistusvirheen syntymistd, koska halytysta siita ei tullut (niinkuin edella mainituilla
Silja Linen aluksilla tulee).

Kuulustelussa luotsiperamies uudisti muistiossa ilmaisemansa kannan. Han kertoi, ettei
han ollut saanut koulutusta SA:n tutkakarttajarjestelméan kaytossa. Niilla Silja Linen aluk-
silla, joilla han oli tydoskennellyt, DGPS-laite pitéaa tutkakartan paikallaan automaattisesti.
Jos jokin menee vikaan, laite antaa halytyksen. Hanella ei ollut nimenomaista tietoa sii-
ta, oliko SA:n tutkissa tallainen héalytysjarjestelma, mutta han piti sen olemassaoloa
luonnollisena.

Luotsiperamies kaytti SA:n tutkakarttaa vain tunnin ajan. Han oli onnettomuuspéaivana
ensi kerran SA:n vahtipaallikkona.

Tallinnan majakalta alkaen luotsiperamies kaytti tutkalla 12 mailin mitta-asteikkoa, mutta
onnettomuushetkellda kaytdssa oli kuuden mailin mitta-asteikko. Han ei kyennyt tarkasti
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sanomaan, missa vaiheessa mitta-asteikkoa vaihdettiin, koska se tapahtuu reflek-
sinomaisesti.

Luotsiperamies ei kuulustelussakaan pystynyt vastaamaan kysymykseen, miten tutka-
kartta olisi pitanyt lukita paikalleen. Han lukitsi kartan paallikén ohjeiden mukaan.

Kun kartta oli siirtynyt uudelleen paikaltaan, luotsiperamies ajatteli, ettd han oli kohdista-
nut sen johonkin jaAdmuodostumaan tai sitten se ei ollut lukittu. Viimeksi mainittu vaihto-
ehto tuntui todennakoisemmaltd. Han piti onnettomuuden aiheuttajana sita, etta tutka-
kartta ei ollut paikallaan. Kartan siirtymista kolmannen kerran han piti selvana.

M/S SALLY ALBATROSSIn navigointivarustus
Navigointilaitteet

SA:ssa oli kolme Raytheon-merkkista tutkaa. Aluksen kompassi oli Anschiitz-merkkinen
ja se oli varustettu saman valmistajan Nautocourse Plus-nimisella dynaamisten virhei-
den korjauselektroniikalla. Aluksella oli myos GPS-satelliittipaikannusjarjestelman sig-
naalivastaanotin Magnavox MX200. Vastaanotin oli kytketty komentosillan oikealla ja
vasemmalla puolella oleviin kahteen navigointitutkaan. Satelliittivastaanottimeen oli li-
sdaksi liitetty paikannusvirheen korjauksen eli ns. differentiaalisignaalin vastaanotin.

SA:lla oli myds Graphtech-merkkinen digitointipoyta, jolla kartat voitiin muuttaa digitaali-
seen muotoon. Digitoinnin jalkeen kartat tallennettiin Mikro-Mikko-merkkisen tietokoneen
Jaljempdana tietokoneesta kaytetddn lyhennettd PC) muistiin. Kartat siirrettiin PC:n muis-
tista erikseen kummankin navigointitutkan kuvaputkelle.

Mika tutkakartta on?

Tutkakartta on suhteellisen uusi keksintd. Ensimmaiset tutkakartat otettiin kayttoon
1980-luvun puolivalissa. Aikaisemmin aluksen paikanmaaritys tutkan avulla voitiin pe-
rustaa vain kuvaputkelta ndkyvaan tutkakuvaan eli tutkavideoon. Siind tutkamaalien,
kuten saarien, merimerkkien ja toisten alusten antamat tutkakaiut néakyvat valopisteina ja
-laikkina. Myos alus itse ndkyy kuvaputkella pisteena.

Tutkakartat laaditaan merikarttojen pohjalta. Tutkakartat ovat kuitenkin yleensd hyvin
yksinkertaistettuja. SA:n tutkakarttajajestelman toimittajan, AT-Marine Oy:n edustajat
ovatkin kartan sijasta puhuneet mieluummin vaylaviivastosta. Navigoinnin apuna kay-
tettaviin tutkakarttoihin otetaan yleensa vain turvallisten vesialueiden rajat, tarkeat tut-
kanavigoinnissa kaytetyt kohteet (esimerkiksi tarkeimmat merimerkit) seka vaylilla ylei-
sesti kaytetyt ajolinjat eli trackit. Suomalaisten matkustaja-alusten tutkakartoissa turval-
listen vesialueiden rajana kaytetaan yleensa 10 metrin syvyytta. Talléin alueet, joilla sy-
vyys on alle 10 metrid, ympardidaan, murtoviivalla. Murtoviivat eivat kuitenkaan seuraa
taysin syvyyskayria, koska murtoviivojen osat piirretddn mahdollisimman pitkiksi. Mata-
lan veden alueen reunoille voi jaada hieman syvempidkin kohtia, koska varmuusmargi-
naali halutaan jattda. Seuraavalla sivulla on kuva tutkakartasta, jossa ndkyy onnetto-
muuspaikka, Savinin matala, ympéaristdineen.
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SA:n tutkakarttoja digitoitaessa turvallisten vesialueiden rajat ja muut kohteet piirrettiin
ensin lyijykynalla merikartalle. Taman jalkeen kartta asetettiin digitointipdydalle. Kartalta
valittiin kaksi pistetta, joissa pituuspiiri eli longitudi leikkasi saman leveyspiirin eli latitu-
din. Naiden avulla tietokoneohjelma muodosti tiedon digitoitavan kartan mittakaavasta ja
alueesta.

Taman jalkeen kartalle piirretyt viivat ja pisteet luettiin PC:n muistiin kursorin avulla.
Tybn eteneminen nékyi PC:n ruudusta. Ohjelmassa oli myds valmiita symboleja, joita
voitiin kayttad kuvaamaan esimerkiksi merimerkkeja. Tyon lopuksi kartta tallennettiin
nimella varustettuna PC:n muistiin.

Tutkakarttaa voidaan karrikoidusti verrata tutkakuvan paalle asetettuun, kalvolle piirret-
tyyn peitepiirrokseen. SA:n tutkakartan karttapohjoinen osoitti aina kuvaputken ylareu-
naa kohti. Tutkakuvan pohjoissuunnan maaréad kompassi. Jos esimerkiksi kompassin
pohjoisnaytdssa on virhettd, tutkakuva kaantyy ja sen pohjoissuunta muuttuu.

Merimerkit ja muut pistemaiset kohteet otetaan tutkakarttoihin erityisesti siksi, etta niiden
avulla voidaan varmistaa, onko tutkakartan kohdennus oikea. Kunkin merimerkin ja
vastaavan symbolin pitéisi olla paallekkain saman merkin tutkakuvaan synnyttdman
pisteen kanssa. SA:n luotsiperdmiehen tutkakartta kohdistettiin puolen tunnin sisalla en-
nen onnettomuutta kaksi kertaa uudelleen. Inkoo 2-nimista tutkamerkkia kaytettiin koh-
distus- eli referenssipisteend. Tietokoneelta tutkan kuvaputkelle ladattua tutkakarttaa
siirrettiin tutkan ohjaus- eli track-pallolla niin, ettd Inkoo 2-nimisen tutkamerkin kuva
kartalla ja saman tutkamerkin kaiun synnyttama piste tutkakuvassa olivat paallekkain.

Tutkakartan kohdistus pysyy oikeana eli synkronissa tutkakuvan kanssa joko lokista
saatavan nopeustiedon ja hyrrakompassin antaman suunnan avulla, jonkin elektronisen
paikannuslaitteen avulla tai sitten naiden yhdistelmalla.

SA:lla tutkakartta oli tarkoitettu pysymaan paikallaan automaattisesti elektronisen
paikannuslaitteen (DGPS-satelliittipaikannuslaitteen) ja kompassin avulla.

Merenkulussa on paikan ilmoittamisessa kaytdssa useita erilaisia koordinaattijarjestel-
mi&. Yhdysvaltalaisen GPS-jarjestelman (samoin kuin D-signaalilla laajennetun DGPS-
jarjestelman) paikanmaarityslaitteet taas ilmoittavat paikan WGS-84-koordinaatteina
(WGS =World Geodetic System). Téllainen paikanmaéaarityslaite voidaan kuitenkin ohjel-
moida kayttdmaan myos kartastokoordinaatiojarjestelmaa (KKJ), jota suomalaisissa me-
rikartoissa kaytetaan.

Saman pisteen koordinaatit eroavat hieman toisistaan, kun ne ilmaistaan eri jarjestelmi-
en koordinaatteina. Kun SA:n Karilleajopaikka ilmaistaan KKJ- ja WGS-84-
koordinaatteina ero koordinaateissa on itd-lansi suunnassa noin 0.1 meripeninkulmaa el
noin 180 metria. Pohjois-eteld suunnassa ero on 0.01 meripeninkulmaa eli 18 metria.
WGS-84-koordinaatti on tdman verran lannempana ja etelampana. Koordinaattien eron
takia esimerkiksi Helsingin alueen merikarttoihin merkitddn nykyisin seuraava huomau-
tus:
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Kaytettdessa taman kartan alueella satelliittinavigointilaitteita, joiden antamat koor-
dinaatit perustuvat World Geodetic System'iin (WGS-84), tulee latitudiarvosta va-
hentda 0,01' ja longitudiarvoon lisata 0,19'.

Useat eri seikat voivat aiheuttaa epatarkkuutta tutkakartoissa. Tarkeimmat epatarkkuu-
den aiheuttajat ovat:

1) GPS (DGPS)-laitteen epétarkkuus paikanmdéérityksessa.

Tavallisen GPS-satelliittipaikannuslaitteen virhe paikanmaarityksessd on enimmillaan
+200 m. Paikanmé&arityksen tarkkuutta voidaan parantaa liittdméalla GPS-laitteeseen pai-
kannusvirheen korjauksen eli differentiaalisignaalin vastaanotin. Téllaisella vastaanotti-
mella taydennetyn GPS- Ilaitteen eli DGPS-laitteen tarkkuus on #5 m. D-
signaalijarjestelman lahettimet ovat maissa.

2) DGPS-laitteen vaddran koordinaattijdrjestelmén aiheuttama virhe.

Jos DGPS-laite on WGS-84-koordinaattijarjestelmassa ja tutkakartta on digitoitu KKJ-
jarjestelmassa olleesta kartasta, kartan kohdistukseen tulee virhe, jonka suuruus on
180 m itddn ja 18 m eteladn oikeasta paikasta. Onnettomuushetkella SA:n tutkakartta-
jarjestelmassa oli tama virhe.

3) Tutkakartan siirtdminen tutkalle aluksen ollessa liikkeessé.

Tutkakartta on syyta aina, milloin se on mahdollista, siirtdd PC:Itd tutkalle aluksen olles-
sa pysahdyksissa esimerkiksi satamassa. Jos tutkakartta siirretédén tutkalle aluksen ol-
lessa liikkeessd, voi vauhdista aiheutua esimerkiksi 20 solmun nopeudella noin 100 met-
rin virhe aluksen kulkusuuntaan tutkakartan kohdistuksessa. Tama johtuu siita, etta
paikkatiedon tallentamisesta PC:lle kuluu aikaa siihen, kun kartta siirtyy tutkan kuvaput-
kelle. Virhe korjautuu kuitenkin parissa sekunnissa, kun DGPS-laite alkaa antaa paikka-
tietoa. Silloin, kun SA:n DGPS-laitetta ei vield ollut kytketty tutkiin, vaan tutkakartan pai-
kanmaatritys oli DR-toiminnon (= dead reckoning- eli merkintalaskutoiminto), jossa aluk-
sen liike lasketaan lokin antaman nopeustiedon ja kompassin antaman suuntatiedon pe-
rusteella, talla virhelahteella oli merkitysta.

4) Hyrrdkompassin dynaaminen virhe.

Aluksen hyrrakompassin dynaaminen virhe, jota muun muassa mutkittelu jadkentassa
Vvoi synnyttdd, voi myos aiheuttaa epatarkkuutta tutkakartan kohdistuksessa. SA:n hyr-
rakompassissa tama virhe oli kuitenkin vain luokkaa + 0,5 astetta eika dynaamisella vir-
heend ollut tapauksessa suurta merkitysta.

5) Kaukana olevan pienen tutkamaalin kdyttdminen referenssipisteend tutkakarttaa
kohdistettaessa.

Kun tutkakartta ei asetu paikalleen automaattisesti DGPS-laitteen avulla vaan se koh-
distetaan manuaalisesti paikalleen luonnossakin hyvin pienen referenssipisteen (esi-
merkiksi merimerkin) avulla ja tutkalla on samalla kaytossa suuri mitta-asteikko (esimer-
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kiksi 12 mailia) referenssipisteena kaytettavan tutkamaalin kaiku nakyy tutkakuvassa le-
veampana kuin se todellisuudessa on. Tama johtuu tutkan vaakatason erotuskyvysta,
joka on riippuvainen tutka-antennin koosta ja kaytetysta taajudesta. SA:n tutkilla oli
mahdollista, ettd 10 meripeninkulman (noin 18,5 kilometrin) etaisyydella ollut pisteméi-
nen tutkamaali olisi nédkynyt tutkan kuvaputkella kaikuna, joka vastaa noin 320 metrin le-
vyista kohdetta. Tamé& on voinut aiheuttaa epatarkkuutta tutkakuvan manuaalisessa
kohdistamisessa.

M/S SALLY ALBATROSSIn navigointivarustuksen hankinnat

Kun SA rakennettiin, siihen p&éatettiin laivanrakennusteollisuudessa tavanomaisen
suunnittelu- ja tarjouspyyntémenettelyn jalkeen hankkia Raytheon-tutkat. Samanmerkki-
set tutkat olivat olleet myds aikaisemmassa, sittemmin tulipalossa tuhoutuneessa
SALLY ALBATROSSissa. Nain ollen tutkat olivat ennestaan tutut osalle tulevista kaytta-
jistd. Toisaalta aluksen tulevan kansipaallyston keskuudessa oli saanut merkittavaa
kannatusta mielipide, ettd alukseen olisi pitdnyt hankkia samantyyppinen tutkajarjestel-
ma kuin Silja Linen muilla uusilla aluksilla. Syyt siihen, ettei nain tehty, olivat I[&hinna ta-
loudellisia. Navigointilaitteiden hankintaan oli kaytettdvissa vain rajoitettu, kiinted raha-
maard. Hankintaa perusteltin myds silla, ettd SA:ia oli tarkoitus kayttaa risteilyliiken-
teessa. Silja Linen muut samanikaiset laivat purjehtivat Ruotsin liikenteessa vaativissa
saaristo-olosuhteissa.

Telakka teki tutkajarjestelmén asennusvaiheessa mekaaniset tyot ja tutkajarjestelman
toimittaja, Akkuteollisuus Marine (sittemmin AT-Marine Oy, jaljempéana yhtiosta kayte-
tdédn nimea AT-Marine), kytkennét ja kayttdoonottoon liittyvat tyot.

Varsinaisen tutkavarustuksen ohella alukselle oli toimitettu digitointipdyta, joka tarvitaan
tutkakarttojen teossa.

Jo uudisrakennusvaiheessa SA:iin oli hankittu myds DGPS-satelliittipaikannusjarjes-
telma. Jertec Oy oli toimittanut alukseen Magnavox MX 4200 - tyyppisen GPS-
vastaanottimen ja Magnavox 50 R - tyyppisen D-signaalivastaanottimen. DGPS-
laitteistoa ei tdssa vaiheessa kytketty navigointilaitteisiin. Karttapoydalle oli hankittu PC
ja DGPS-laitteiston antamat paikkatiedot nékyivat sen kuvaruudulla koordinaatteina. Jo
syksystd 1991 alkaen aluksella oltiin useasti yhteydessa Jertec Oy:hyn ja kyseltiin
DGPS-laitteen toiminnasta. Kun laitetta ei osattu kayttaa riittdvan hyvin, Jertec vaihtoi
syksylla 1992 alukseen "navigointiystavallisemman" GPS-vastaanottimen. Uusi laite oli
Magnavox MX 200. Siind oli itsessdan koordinaattien numeronayttd. Se toimi seka
WGS-84 ettd KKJ-koordinaattijarjestelmissa (ks. néista s. 104 - 105). Karttapoydalla ol-
lut PC voitiin nyt ottaa muuhun kayttdon ja siité tuli aluksen keskustietokoneen tydase-
ma.

Alkukesasta 1993 Jertec Oy toimitti AT-Marinelle elektroniikkakortin, jonka avulla DGPS-
laitteelle saatiin lisda ulostulolinjoja. Taman muutoksen ja tutkiin tehtyjen lisdasennusten
ansiosta yhteen tutkaan saatiin syksylla 1993 DGPS-paikkatieto. Toiseen tutkaan se
saatiin 19.2.1994.
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SA:lla oli alusta alkaen ollut tutkakarttajarjestelma, jossa kartta pysyi synkronissa tutka-
kuvan kanssa DR-toiminnon eli merkintalaskun (hyrrdkompassin ja lokin antamien tie-
tojen) avulla. Jarjestelmada ei kuitenkaan eraitd varta vasten jarjestettyja kokeiluja lu-
kuun ottamatta kyetty kayttdmaan. Varustamo halusi, ettéd tutkakarttajarjestelmaa olisi
voitu kayttdd aluksen keskustietokoneen avulla. Tama ei ollut kuitenkaan mahdollista
sopivan ohjelman puuttumisen takia. Tutkakarttajarjestelman toimittaja tarjosi varusta-
molle erillistd PC:t4, jolla jarjestelm&a olisi voitu kayttdd. Varustamo ei tdssé vaiheessa
halunnut komentosillalle toista tietokonetta. Siella oli ennestédén jo aikaisemmin mainittu,
keskustietokoneen tydasemana toimiva PC. Tutkakartan tutkalle lataava PC saatiin
alukselle vasta samoihin aikoihin, kun ensimmaiseen tutkaan saatiin DGPS-paikkatieto.

Kun SA oli ldhtenyt telakalta merikoeajoon, AT-Marine oli lainannut alukselle oman
PC:nsa, jonka avulla voitiin nayttaa, miten tutkakarttajarjestelma toimii. Samoin AT-
Marine oli lainannut PC:n alukselle, kun se purjehti Barcelonan olympiakisojen aikaan
kesalla 1992 Espanjaan, jotta SA:n laivavaki olisi voinut matkan aikana harjoitella tutka-
karttajarjestelman kayttoa.

Syksylla 1993 SA:n yhteen tutkaan asennettiin koekayttoa varten ENP-laitteisto ja lisa-
prosessori. Kun komentosillalle oli saatu myés toinen PC, DGPS-laitteen avulla tutkaku-
van kanssa synkronissa pysyva tutkakarttajarjestelma oli kaytettavissa yhdessa tutkas-
sa.

AT-Marine jatti varustamolle 1.2.1994 tarjouksen samanlaisen laitteiston asentamisesta
aluksen kaikille tutkille. Laitteisto asennettiin toiseen navigointitutkaan 19.2.1994. Asen-
nusraportissa todetaan nimenomaisesti, etta tdssa vaiheessa nayttolaitteet liitettiin GPS-
paikanmaéaarityslaitteeseen. Samoihin aikoihin oli kayty keskusteluja myds uuden GPS-
laitteen hankinnasta.

AT-Marinen huoltoteknikko oli tamé&n jalkeen ollut mukana SA:n matkoilla testaamassa
jarjestelman toimivuutta. Tassa yhteydessa todettiin, ettd aluksella alusta alkaen ollut
karttojen digitointipdyta ei ollut riittdvan hyva tarkkojen karttojen aikaansaamiseksi.
Poyta oli kokoa A 3 ja laadukkaiden karttojen tuottaminen olisi vaatinut suuremman, A 1-
kokoisen poydan. Tasta syysta sovittiinkin, ettd AT - Marine tekee SA:lle digitaalisessa
muodossa olevat kartat maissa sen jalkeen, kun aluksen navigointihenkilésté on ensin
merkinnyt merikartoille kasin piirtamalla vaylat ja muut tarpeelliset asiat. Tata tyota ei
ehditty tehd& ennen onnettomuutta.

SA:lla oli kuitenkin onnettomuushetkella kaytettdvissa digitaalista tutkakarttoja. Yksi
aluksen peramiehista oli kesalla 1993 digitoinut tutkakarttoja Helsingin saaristosta, jotta
jarjestelman kayttoa olisi voitu kokeilla ja harjoitella. Ennen onnettomuutta han oli tehnyt
tutkakartan 1:200 000-mittakaavaisesta merikartasta. Tama tutkakartta ulottui Tallin-
nasta Muntersgrundiin Porkkalan edustalle eli kasitti koko SA:n onnettomuuspaivana
kulkeman matkan. Liséaksi AT-Marine oli tehnyt tutkakarttoja Helsingin ja Porkkalan Va-
lilta.

Mainittu 1:200 000-mittakaavaisesta merikartasta tehty tutkakartta ei tekijansd oman
kertomuksen mukaan ollut epatarkkuutensa takia tarkoitettu ajamiseen saaristossa. Han
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oli merkinnyt turvallisten vesialueiden rajat kartan suuren mittakaavan vuoksi tavallista
kauemmaksi eli kayttanyt tavallista suurempaa marginaalia. Tutkintalautakunnan tutki-
muksissa kartta osoittautui varsin tarkaksi.

8.1.4  Tutkakarttajarjestelman kaytto

SA:n tutkakarttajarjestelméa oli onnettomuushetkella jo laajuudeltaan lopullisessa muo-
dossa. Kun jarjestelma oli kytketty DGPS-paikannusjarjestelmaan, sen ajateltu kayttota-
pa oli seuraava:

Digitoidut tutkakartat olivat varastoituina PC:n muistissa. Kun kartta otettiin kayttéon, se
siirrettiin PC:lta tutkan muistiin. Siirron jalkeen kartta nékyi tutkan kuvaputkella. Kartta oli
siirrettdva kummallekin navigointitutkalle erikseen. Ennen kartan siirtdmista tutkan muis-
tiin oli varmistettava, etta tutka oli North Up-naytolla. Tama tarkoittaa, ettéd tutkakuvan
pohjoinen oli tavallisen karttakuvan tapaan kuvan ylareunassa. Tutkan piti my6s olla
True Motion-toiminnolla (= maisema pysyy paikallaan ja alus liikkuu maisemassa). Tut-
ka, jolle kartta haluttiin siirtda, oli osoitettava PC:n valikolta. Taman jalkeen valikoita oli
valittava asianomainen Kartta. Kartta léhetettiin tutkan muistin PC:n ENTER-
komennolla.

Tutkalla kartta asettui oikealle paikalleen ja pysyi siind DGPS:n antaman paikkatiedon
perusteella. Jos DGPS-signaalia ei jostain syysta olisi tutkalle tullut, tutka olisi auto-
maattisesti siirtynyt DR-eli merkintalaskutoimintoon, jossa aluksen liike lasketaan lokin
antaman nopeustiedon ja kompassin antaman suuntatiedon perusteella.

SA:lla kaytettiin tutkakartan kayttéon ottamisessa kuitenkin manuaalista kohdistamista
referenssipisteiden avulla. Tallainen tutkakartan kayttétapa oli perdisin siltd ajalta, kun
DGPS-laite ei viela pitanyt karttaa paikallaan, vaan se oli DR-toiminnon varassa.

Asian havainnollistamiseksi seuraavalla sivulla on kaaviokuva SA:n tutkan valikkojar-
jestelmasta. Oikealla puolella ovat valikot ja vasemmalla puolella nuolindppaimet, joilla
valikkoja kaytetaan.

Kun tutkakartta oli tullut nakyviin SA:n tutkan kuvaputkelle, se kohdistettiin manuaalisesti
seuraavin toimenpitein:

1) Valitaan alimmasta valikosta nuolinappaimella SNA-toiminto.
| vaihekokonaisuus (ADJUST):

1) Toisena ylhaalla olevasta RADAR FIX-valikosta valitaan toiminto ADJ. Tal-
[6in ADJ-toiminto aktivoituu, mita osoittaa ADJ:n valaistuminen valikossa.

2) Valitaan valikosta DISPLAY - SELECT toiminto SELECT.

3) Siirretédan rullapallon kursori tutkakartalla sen karttamerkin kohdalle, joka
halutaan referenssipisteeksi. Kursorin teksti RADAR FIX valaistuu.
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MESSAGE: i <| D

RADAR FIX
ADJ SAVE CNCL 4 D

ROUTE: (NAME) i
NEW DSP EDIT SIM {<] D

CHART: (NAME)
NEW DSP EDIT q I D

LINES: +COAST +20M 1
+BND +DCR +L1 +L2 +L3||! <] I D

MARKS:+MARKER
+SMT +MK1 +MK2 +MK3 d I D

d| D
DELETE 4 I D

INSERT CHANGE 4 I D

DISPLAY SELECT |

FAST SLOW

LINE END CURSOR 4 I D

|
CURSOR ) at:xxxxxexx ||y 4 I D
LON:XXX:XXXX ||

WARNING

q|d
DATA I
ARPA| SET SNA ! d I D

Kaaviokuva M/S SALLY ALBATROSSin tutkan valikosta ja
nidppimistosti
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4) Painetaan rullapallon vieressa olevaa ENTER-nappainta.

5) Siirretdan rullapallolla kursori tutkakuvassa referenssipisteeksi valitun koh-
teen tutkakaiun paalle.

6) Painetaan rullapallon vieressa olevaa ENTER-nappainta. Kartta siirtyy va-
littuun paikkaan ja ADJ ilmestyy RADAR FIX-valikkoon osoittamaan, etta
valinta on tehty.

Il vaihekokonaisuus (SAVE):
1) Valitaan nuolinappaimella RADAR FIX-valikosta SAVE-toiminto.
2) Valitaan DISPLAY-SELECT-valikosta SELECT.

3) RADAR FIX-valikkoon ilmestyy FIX osoittamaan. ettd kartan siirto on tallen-
nettu eli lukittu (“fixattu").

Siirto on lukittuna niin kauan, kunnes tehdaan sen peruutus (CANCEL), uusi tallennettu
siirto tai sammutetaan tutkasta virta.

Jos tallennettu siirto halutaan peruuttaa, toimitaan seuraavasti:
Vaihekokonaisuus CANCEL.:
1)  Valitaan nuolinappaimella RADAR FIX-valikosta CNCL.

2) Valitaan DISPLAY-SELECT-valikosta SELECT. Talldin CNCL valaistuu
RADAR FIX-valikossa hetkeksi.

ADJ tai FIX ilmestyy osoittamaan, mitd toimintoa ollaan peruuttamassa. Aikaisemmin
tehty siirto voidaan peruuttaa ja silloin kartta palaa alkuperaiseen paikkaansa tutkan ku-
vaputkella.

Kuten edelld todettiin, tutkakartta asettui tutkan kuvaputkella oikealle paikalleen ja pysyi
siind DGPS:n antaman paikkatiedon perusteella. SA:lla vakiintunut tutkakartan kayttota-
pa ei ottanut tdtd huomioon. Kun tutkakartta otettiin kayttéon, sen paikka maariteltiin
siirtAmalla karttaa tutkan kuvaputkella niin, etta referenssipiste tai -pisteet olivat vastaa-
vien tutkamaalien paalla.

Kun tutkakartta kohdistetaan edella kuvatulla tavalla (ks. vaihekokonaisuudet ADJUST
ja SAVE s. 108 ja 110), siirto sailyy tutkan muistissa myos tutkan ollessa stand-by-
tilassa (= virta paalla, lahetys keskeytettynd). Aluksen tutka pidetdén tavallisesti stand-
by-tilassa muutaman tunnin kestdvana satamassaoloaikana. Tallennettu siirto havida
tutkan muistista vain silloin, kun tutka sammutetaan valilla kokonaan tai kun tehty siirto
kumotaan CANCEL-toiminnolla (ks. vaihekokonaisuus CANCEL edella talla sivulla).

CANCEL-toimintoa ei SA:lla kaytetty tyhjentamaén tutkan muistia, kun - sindnsa tar-
peettomia - kohdennuksia referenssipisteiden avulla tehtiin. Talldin edellisen siirron tal-
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lennus sailyi tutkan muistissa. Kun uusi tutkakartta l&hetettiin tutkalle, se sijoittui tutkan
muistissa olevan vanhan siirron verran paikannuslaitteen antamasta paikasta. Syntynyt
poikkeama voitiin korjata kohdistamalla kartta referenssipisteiden avulla. Ellei tata uutta
korjaussiirtoa lukittu eli tallennettu SAVE-toiminnolla, kartta siirtyi takaisin heti, kun jokin
jaliempéana mainituista tutkan toiminnoista tehtiin.

SA:lta oli raportoitu karttajarjestelman toimittajalle AT-Marinelle téllaisista kartan "hyp-
paamisistd”, joiden syyta ei tiedetty. AT-Marinessa oltiin selvittdmassa syitd naihin
kavttohairioihin.

Tutkintalautakunta on laitetoimittajan luona 12.9.1994 seka puskija AULIKSELLA
4.10.1995 tehtyjen kokeiden perusteella todennut, etta seuraavat tutkan toiminnot aihe-
uttavat edellisen kohdistuksen palautumisen, ellei uusinta siirtoa ole lukittu:

* EBL elektronisen suuntaviivaimen asettaminen
*  VRM saadettavan etdisyysrenkaan asettaminen
* DESIG tutkamaalin asettaminen seurantaan

* OFFSET oman aluksen siirto tutkakuvassa

*  NAVLINES linjaviivojen asettaminen (esimerkiksi vaylan tai turvallisen vesialueen
rajan piirtdminen

Sen sijaan tutkan mitta-asteikon (skaalan) muuttaminen ei aiheuta tassa tilanteessa
edellisen kohdistuksen palautumista.

Kartan manuaaliseen kohdistamiseen siséltyi kayttajan virheen mahdollisuus. Tallenta-
mattomiin siirtoihin liittyvastd vanhan tallennuksen palautumisen vaarasta on varoitus
laitteiston ohjekirjassa.

Vaarasta kayttotavasta (tutkan muistin tyhjentamatta jattdminen, tarpeettomat manuaali-
set siirrot, siirtojen tallentamatta jattaminen) johtuva virhe voi olla merkittavasti suurempi
kuin yksikaan jaksossa 8.1.3.2 mainituista virheistd. Sen suuruus riippuu vanhan, ku-
moamatta jd&neen siirron suuruudesta. Esimerkiksi manuaalista siirtoa harjoiteltaessa
siirtymiset voivat olla hyvinkin suuria.

Johtopé&atbkset navigoinnista onnettomuustilanteessa

SA:n paallikko ja luotsiperamies ovat kertoneet yhtapitavasti, ettd SA:n tarkoitus oli ajaa
onnettomuuspaivana Savinin matalan lounaispuolitse noin 2 - 3 kaapelinmitan etaisyy-
deltd. SA on kuitenkin aloittanut kaantymisen Oxhornin linjalle liian aikaisin. SA on ta-
man vuoksi ohjautunut suoraan Savinin matalan yli kulkevalle, Savinin jaapoijun koillis-
puolitse kulkevalle reitille sen sijaan, ettd se olisi sivuuttanut jaapoijun suunniteltuun ta-
paan lounaispuolitse.

SAn ja VOIMAN laivavaen kertomusten perusteella on mahdollista, ettd Savinin jaapoiju
ja sen pohjoispuolella oleva reimari eivat ole onnettomuushetkelld ja valittdmasti ennen
sita olleet nahtavissa SA:lta optisesti taikka tutkalla.
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SA:n luotsiperamiehen kayttaman tutkakartan kohdistus oli onnettomuushetkell& virheel-
linen. Taman osoittaa hanen itsensa pohjakosketuksen jalkeen tekema havainto kartan
kohdistusvirheestd, kun han oli maaritellyt aluksen paikan ottamalla suunnan ja etaisyy-
den Porkkalan majakkaan. Tata vahvistaa myos yliperamiehen kertomus.

Luotsiperamiehen kayttama tutkakartta on siirtynyt noin klo 14.15 ja noin klo 14.25. Li-
séksi heti onnettomuuden tapahduttua on todettu samanlainen kartan siirtyma. Siirtyman
toistuminen kaksi kertaa tukee sitd, ettéd kartan uudelleen kohdistaminen on tapahtunut
noin klo 14.15 ja noin klo 14.25 karttaa lukitsematta.

SA:n luotsiperamies on noin klo 14.25 tapahtuneen tutkakartan kohdistamisen jalkeen,
mutta selvasti ennen pohjakosketusta, asettanut tutkan EBL-osoittimen Oxhornin linjan
suuntaiseksi. EBL-osoittimen kayttdminen on toiminto, joka aiheuttaa aikaisemmin ku-
vatun tutkakartan siirtymisen. Kartta siirtyy muutaman sekunnin kuluttua téllaisesta toi-
minnosta.

SA:n DGPS-paikanmaarityslaitteen todettiin tutkintalautakunnan Jertec Oy:n tiloissa
11.3.1994 toimittamassa tarkastuksessa olevan WGS-84-asemassa. Myds Silja Linen
navigointiasiantuntija, SILJA EUROPAnN péaallikkona toimiva merikapteeni, joka oli lasna
mainitussa tarkastuksessa, on todennut laatimassaan ja SA:n paallikon meriselitykseen
litthmassa lausunnossa laitteen olleen vaarassa koordinaattijarjestelmassa. Hanen mu-
kaansa tamé& asetusvirhe aiheutti 170 metrin suuruisen tutkakartan siirtyman.

Tutkakartan ensimmaisessa kohdistuksessa kaytetty, kaukana ollut pieni referenssipiste
ja jaissa mutkittelemisesta aiheutunut hyrrakompassin dynaaminen virhe ovat voineet li-
sata virhettd. Kaikkien naiden virhelahteiden yhteisvaikutus on kuitenkin enintdan 300
metria.

Jos tutkakartta on paallikon ja luotsiperamiehen kertomalla tavalla osoittanut onnetto-
muuden tapahtuessa, etta Savinin matalan sivuuttaminen onnistuu turvallisesti lounais-
puolitse, vaikka SA on todellisuudessa ajanut matalan yli, luotsiperdmiehen kayttamassa
tutkakartassa on taytynyt olla vahintddn 600 metrin suuruinen virhe. Nain suuri virhe on
tutkintalautakunnan kasityksen mukaan mahdollinen vain siind tapauksessa, etta kysy-
myksessa on edella mainittu, tutkan vaarasta kayttétavasta johtunut vanhan siirron pa-
lautuminen. Kun virhe havaittin ensimmaisen kerran klo 14.15, luotsiperamiehen kayt-
tamassa tutkassa oli viela 12 mailin mitta-asteikko. Virheen taytyy olla merkittava, jotta
se voitaisiin havaita helposti nain suurella mitta-asteikolla olevalta tutkalta. Tutkan vaa-
ran kayttétavan aiheuttamaa vanhan siirron palautumista tukee lisaksi siirtyméan uusiu-
tuminen kaksi kertaa.

Paallikkd on todennut. ettd myds hanen kayttdmansa tutkan mukaan Savinin matalan
sivuutuksen piti tapahtua turvallisesti. Edellisessa kappaleessa esitetyn perusteella
my6s hanen tutkakarttansa kohdistuksessa on taytynyt olla samanlainen virhe.

Ennenaikaista kdantymista Oxhornin linjalle joudutti jadnmurtaja VOIMAn samanaikai-
nen ulostulo linjaa pitkin. VOIMA oli ollut SA:n kanssa yhteentérmayskurssilla viimeiset
15 minuuttia. SA oli tilanteessa vaistamisvelvollinen. Alusten valinen lyhin etaisyys
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kdannoksen alkaessa eli heti pohjakosketuksen jalkeen oli 0,5 meripeninkulmaa. Koh-
taamistilanne vaati navigoinnista vastaavan luotsiperdmiehen huomion niin, ettei tutkan
seuraaminen voinut olla jatkuvaa.

Alus oli onnettomuuden tapahtuessa jo myohassa vaikean jaatilanteen takia. Myohas-
tyminen oli onnettomuuden aikaan erittdin haitallista, koska sen aikaisten alkoholijuomi-
en tuontiméaraysten vuoksi risteilyalusten oli tehtava 24 tunnin risteilyja. Satamassaolo-
aikaa Helsingissa olisi ollut vain puolitoista tuntia, missd ajassa esimerkiksi aluksen
tankkien taytto eli bunkraus tuotti vaikeuksia. Mydhastyminen aiheutti kertautuvan aika-
tauluongelman, joka voitiin korjata vain kerran vilkossa maanantaina, jolloin aluksella oli
pitempi huoltoaika.

M/S SALLY ALBATROSSIn navigointihenkiloston koulutus ja perehdyttdminen
tutkakarttajarjestelméan kayttéon

Kayttbohjeet eli manuaalit

AT-Marinen huoltoteknikko on kertonut, etta uudisrakennusvaiheessa alukselle oli toi-
mitettu siihen silloin asennetun tutkakarttajarjestelman englanninkielinen manuaali ja
hieman myodhemmin, ilmeisesti koeajomatkan aikoihin, manuaalin suomenkielinen
kdannds. Tassa manuaalissa ei huoltoteknikon mukaan ollut selostusta DGPS-
paikanmaarityslaitteestd, vaan siina oli selostettu, miten loki ja hyrrakompassi pitavéat
tutkakartan paikallaan. Kuten aikaisemmin todettiin, SA:lla oli tuohon aikaan valmius tut-
kakartan kayttoon lokin ja hyrrakompassin avulla, mutta sité ei voitu kuitenkaan kayttaa
sopivan tietokoneen puuttumisen takia.

AT-Marinen huoltoteknikko on kertonut myds, ettéa syksylla 1993 alukselle oli toimitettu
kasinkirjoitettu ohje tutkakarttojen valmistamisesta ja siitd miten ne saadaan tutkan ku-
vaputkelle. Muutamia paivid& myohemmin alukselle oli toimitettu puhtaaksikirjoitettu ohje
samoista asioista. Ohjeen oli laatinut AT-Marinen merenkulkuosaston paallikko.

Tutkintalautakunta on saanut AT-Marinelta kayttoonsa kaksi englanninkielista ohjekirjaa:

1)  Appendix A SNA-91 Total Navigator Interface Option Pathfinder/ST M34
ARPA, Section Il SNA-91 Initerface Installation Instructions Rev 4/89.

2) Create new electronic charts and merge them into an electronic chart (sivut
37 - 58 késittavé ote laajemmasta ohjekirjasta).

Ensiksi mainitussa opastetaan, miten tutkaa kaytetdan silloin, kun siihen on asennettu
tutkakarttavalmius. Jalkimmaisessa taas kuvataan tutkakartan digitointi.

SA:n luotsiperamiehen oikeudenkayntiavustajalle AT-Marine on niinikaan toimittanut
edella kohdassa 1) mainitun manuaalin, mutta eri version (Rev 1/89). Versiot eroavat
jonkin verran toisistaan seka ulkoasun (kirjasimet, sivujen taitto) etta sisalléon (toiminto-
jen esitysjarjestys tutkakartan manuaalisessa kohdistamisessa, varoitusten ja huomau-
tusten yksityiskohtaisuus) osalta. Kummastakin versiosta puuttuu jarjestelmén ja sen
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toimintaperiaatteiden yleiskuvaus. Niista ei kay ilmi, mihin perustuu tutkakartan pysymi-
nen synkronissa tutkakuvan kanssa eli paikallaan tutkan kuvaputkella.

SA:lla oli kaytéssa ensin kasin kirjoitetut suomenkieliset ohjeet tutkakarttojen valmista-
misesta (Kartan teko, 4 sivua) seka tutkakartan siirtamisesta tutkan kuvaputkelle (Route
kayttéohje, 3 sivua). Mybhemmin molemmista ohjeista saatiin konekirjoitetut versiot.
SA:n peramies, joka oli onnettomuushetkella vaihtomiehena SILJA EUROPALLA, oli
osallistunut naiden ohjeiden laatimiseen yhdessa AT-Marinen edustajien kanssa.

Ohjeet tutkakartan kohdistamisesta sisaltyivat edella kohdassa 1) mainittuun englannin-
kieliseen manuaaliin. Ohjeissa ei kuitenkaan ollut otettu huomioon sita, ettd GPS- tai
DGPS-satelliittipaikannusjarjestelma pitdisi tutkakartan synkronissa tutkakuvan kanssa.
Ohjeissa oli selostettu yksityiskohtaisesti merkintalaskun kaudelta perdisin oleva tutka-
kartan manuaalinen kohdistaminen. Ohjetta, jossa olisi selostettu tutkakartan oikea
kayttétapa silloin, kun se on liitetty DGPS-paikannusjarjestelmaan, ei siis ollut olemassa.

Kyseisessa englanninkielisessa ohjekirjassa todettiin, etta tutkakarttaa manuaalisesti
kohdistettaessa tallentamaton kartan siirto peruuntuu eli kartta hypp&a takaisin aikai-
sempaan tallennukseen, jollei tutkan muistia ole tyhjennetty ja jollei uutta kohdistusta
tallenneta asianmukaisesti. Tatd SA:n navigointihenkilosto ei ilmeisesti ollut omaksunut,
koska kartan hyppaaminen oli esitetty AT-Marinen edustajille ongelmana, jota piti viela
selvittdd. Laitetoimittaja ei liioin ilmeisesti tuntenut kunnolla kyseistd ohjetta, koska ei
tehnyt ongelman ratkaisuehdotusta.

Ohjekirjan kummassakin versiossa on erityinen huomautus (NOTE) tallentamattoman
tutkakartan palaamisesta takaisin aikaisempaan kohdistukseen. Rev 1/89:ss& huomau-
tus kuuluu:

NOTE

ADJ will automatically be cancelled if another function
page is selected.

eli suomeksi:
HUOMAUTUS

ADJ peruuntuu automaattisesti, jos tutkalta valitaan
muu toiminto.

Rev 4/89:ssa huomautus kuuluu:
NOTE

The ADJUST offset and function will automatically be
canceled if another function page is selected, or if
another trackball function is selected. i.e., EBL...
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eli suomeksi:
HUOMAUTUS

ADJUST siirtotila ja toiminto peruuntuu automaattisesti,
jos tutkalta valitaan muu toiminto tai jos tutkan rullapal-
lolla valitaan muu toiminto. i.e. EBL....

Tutkinnan aikana eivat kouluttajat eivatka tutkakarttajarjestelman kayttajat osanneet ky-
syttdessa varmuudella kertoa, mitk& tutkan toiminnot aiheuttivat tallentamattoman siirron
peruuntumisen eli kartan hyppaamisen pois paikaltaan.

Tutkintalautakunta on saanut AT-Marinelta myds suomenkielisen asiakirjan, joka kasit-
telee vaylastotietokoneohjelman kaytt6a. Onko tdma asiakirja ollut SA:lla ei ole tiedossa.
Kun SA:n paallikkd on kertonut opiskelleensa tutkakartan kayttda suomenkielisisté oh-
jeista, kysymyksessa voi olla tama tietokoneohjelman kayttdohje, joka ei liioin selosta
tutkakartan kayttoa silloin, kun jarjestelma on liitetty DGPS-paikannuslaitteeseen.

Koulutus ja perehdyttdminen

SA:n navigointilaitteisto oli koottu useiden eri laitetoimittajan komponenteista. Laitetoi-
mittajien valilla oli jonkin verran yhteisty0td, mutta ennen muuta laitetoimitusten vaiheit-
taisuus vaikeutti kokonaiskuvan saamista laitteiden toiminnasta ja sen mydéta henkilos-
ton koulutusta. Aluksen valmistumispaivan ja onnettomuuspaivan vélisena aikana tutka-
karttajarjestelman tila oli eri vaiheissa seuraava.

Alka: Tila:

23.2.1992 - syksy 1993 SA:lla oli tutkakarttajarjestelma, jossa kartta pysyi synk-
ronissa tutkakuvan kanssa merkintalaskun eli hyrrakom-
passin ja lokin avulla. Jarjestelmaa voitiin PC:n puuttumi-
sen takia kayttda vain erikseen jarjestetyissa kokeissa.
Aluksella oli DGPS-satelliittipaikannuslaite, mutta se ei
ollut kytkettyna tutkiin.

Syksy 1993 - 19.2.1994 SA:lla oli tutkakarttajarjestelmd, jossa kartta pysyi synk-
ronissa tutkakuvan kanssa DGPS-satelliittipaikannus-
laitteen avulla. Jarjestelma oli koekaytdssa vain yhdessa
tutkassa. Tutkakartta kohdistettiin edelleen manuaalisesti
merkintdlaskumenetelmén kauden tapaan.

19.2.1994 - 4.3.1994 DGPS-synkronisointimenetelmalla toimiva tutkakarttajar-
jestelma oli kahdessa tutkassa. Manuaalinen kohdistus oli
edelleen kaytossa.

Aluksen rakennusvaiheessa tehtiin tavanomainen merikoeajo, joka kesti noin kaksi vuo-
rokautta. SillA oli mukana aluksen tulevaa kansipaallystoa. AT-Marinen edustajien
opastuksella kaytiin 1&api Raytheon-tutkajarjestelmaa, joka oli osalle ennestaan tuttu. Kun
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tutkakarttajarjestelméaa (AT-Marine kaytti siitd nimitystd apuvaylastojarjestelma) ei aluk-
sella voitu toistaiseksi kayttad PC:n puuttumisen takia, AT-Marine vei sinne oman
PC:nsa ja naytti, miten jarjestelma toimii.

SA teki matkan Barcelonan olympialaisiin kesalla 1992. Tall6in aluksella oli AT-Marinen
sinne toimittama PC. Tutkakarttajarjestelmaa oli mahdollisuus kayttaa talla matkalla,
mutta sité ei ilmeisesti tehty.

Kun Jertec Oy asensi syksylla 1992 alukselle Magnavox MX 200 - satelliittipaikannus-
laitteen, annettiin paikalla olleille peramiehille noin kahden tunnin kayttékoulutus. Myo6-
hemmin laitteen toimittajalle ei ole tullut sen toimintaa koskeneita kysymyksia. Laitteen
tuntemus SA:lla oli kuitenkin ilmeisesti puutteellinen. Tata osoittaa laitteen oleminen eri
koordinaattijarjestelméssa kuin kaytetty tutkakartta.

AT-Marinen merenkulkuosaston paallikkd on kertonut, ettd han oli tutkakarttajarjestel-
man asentamisen aikaan yhdessa yhtionsa huoltoteknikon kanssa mukana SA:n mat-
koilla testaamassa tutkakarttajarjestelmén toimivuutta. Siind yhteydessa oli annettu
koulutusta.

AT-Marinen huoltoteknikko on kertonut, ettd han digitoi yhdessd SA:n yliperdmiehen
kanssa 12 - 13.2.1994 Porkkalan vaylan eraasta osasta tutkakartan. Huoltoteknikko oli
talldin selostanut. miten karttoja tehdaan. Naihin aikoihin oli huoltoteknikkoon pitéanyt yli-
peramiehen ohella yhteyttda myds yksi peramies. Onnettomuusmatkalla SA:n paallikkona
toiminut merikapteeni oli seurannut AT-Marinen huoltoteknikon antamaa laitekoulutusta.

SA:n onnettomuudenaikaisen paallikbn ja luotsiperéamiehen kertomuksia heidan saa-
mastaan koulutuksesta on selostettu jo edelld jaksossa 8.1.3.1.

Onnettomuushetkella vapaavuorossa ollut SA:n paallikké on kertonut, ettd AT-Marinen
osastopaallikko oli ollut mukana parilla matkalla tarkoituksenaan antaa koulutusta laittei-
den kaytdssad kummankin vuoron kansipaallystolle. Han selosti laitteiden toimintaa kay-
tanndssa ja jatti laivalle kasinkirjoitetut ohjeet. Koulutukseen osallistuivat kaikki paallikot
ja peramiehet.

SA:n onnettomuusmatkan aikainen yliperdmies on kertonut saaneensa koulutusta tutka-
kartan lahettdmisessa PC:lta tutkalle seka kartan lukitsemisessa (= tutkakartan siirron
tallentamisessa) tyon yhteydessa muistinsa mukaan toisilta kansipaallyst6én kuuluvilta.
Lukitsemisen hanelle opetti mahdollisesti SA:n onnettomuudenaikainen paallikko.

Vapaavuorossa ollut yliperamies on kertonut, ettei AT-Marine ollut viela antanut tutka-
kartan kayttokoulutusta. Ohjekirjaksi on saatu vain kaksi A-4-kokoista kasinkirjoitettua
paperia. Laitetoimittaja oli kyll& luvannut koulutuksen ja taydellisen ohjekirjan, kun jar-
jestelma olisi saatu lopullisesti valmiiksi. AT-Marinen osastopaallikké oli kertonut, etta
tutkakartan kayttajien piti raportoida laitetoimittajalle esiintyvistd ongelmista. Jarjestelma
oli tarkoitus hyvaksya vasta, kun sen toimivuus oli yhdessa todettu.

SA:n peramies, joka siirtyi ennen onnettomuutta vaihtomiehena SILJA EUROPAlle
SA:lle tulleen luotsiperamiehen sijaan, on kertonut saaneensa tutkakarttajarjestelman
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kayttokoulutusta silloin, kun laitteita asennettiin. Han keskusteli paljon AT-Marinen
edustajien kanssa ja teki yhteistydssa heidan kanssaan kasinkirjoitetun ohjeenkin. AT-
Marinen edustajat puhuivat vain suomea, mik& on voinut vaikeuttaa koulutuksen omak-
sumista.

SA:n peramies, joka oli onnettomuushetkelld aluksella, mutta vapaavahdissa, on kerto-
nut, ettei han ole saanut koulutusta tutkakartan kaytossa.

SA:n navigointihenkiléston koulutuksessa oli opetettu vanhentunut manuaalinen kartan
kohdistaminen. Kansipaallyston kertomusten valossa nayttda ilmeiseltd, ettd karttaa
tietokoneesta tutkalle siirrettdessa pelattiin erityisesti sitd epatarkkuutta, mikéd syntyi
merkintalaskun kaudella, kun tutkakartta siirrettiin tutkan kuvaputkelle aluksen liikkkues-
sa. Kun siirto vei hieman aikaa, alus ehti tdna aikana liikkua ja kartta kohdistui epatar-
kasti. Samanlainen kartan siirtyma syntyi myos silloin, kun DGPS-laite oli v&arassa
karttakoordinaattijarjestelmassa (KKJ - WGS-84). Naiden siirtymien vuoksi kartta koh-
distettiin joka kerta referenssipisteiden avulla.

Naiden sinansa tarpeettomien kohdistussiirtojen takia menetettiin itse asiassa se
tarkkuus, mikd DGPS-laitteen automaattisesti paikallaan pitamalla kartalla olisi ollut.
Tallainen tarkkuus on kuitenkin mahdollinen vain, jos DGPS-laite on asetettu oike-
aan karttakoordinaattijarjestelmaan.

On todenné&kdistd, ettéd SA olisi voinut sivuuttaa Savinin matalan ilman pohjakosketusta,
jos tutkakarttajarjestelmaa olisi kaytetty edelld selostetulla vanhentuneella menetelmalla
oikein. SA:n luotsiperamiehen kayttamassa tutkakartassa on kuitenkin taytynyt olla va-
hintddn 600 metrin suuruinen virhe. Kun se on uusiutunut kaksi kertaa, hanen tutka-
karttansa ei ole voinut olla oikein lukittu. Yliperamies, joka siirti tutkakartan PC:lta luotsi-
peramiehen kayttamalle tutkalle, ei lukinnut karttaa sille tehdyn kohdistussiirron jalkeen.
Luotsiperamies ei ole liioin itse tehnyt sitd, koska kartta siirtyi myéhemmin pois paikal-
taan. Karttaa ei ole liioin Tukittu kummankaan uudelleenkohdistamisen jalkeen, koska
molemmilla kerroilla kartta on siirtynyt uudelleen pois paikaltaan. Kun luotsiperamies ei
tuntenut SA:n tutkakarttajarjestelmaa eika ollut saanut koulutusta sen kaytossa, han oli
kartan kohdistuksissa ja lukitsemisissa kokonaan paallikon antaman opastuksen varas-
sa.

On mahdollista, etté luotsiperamies on kasittanyt saamansa ohjeen vaarin tai toteuttanut
sen vaarin. Kun myoés paallikon saama koulutus oli vAhainen, on periaatteessa mahdol-
lista, ettd hdn on antanut jonkin lukitsemiseen liittyvan ohjeen vaarin. Mitddn naista
vaihtoehdoista ei voida vahvistaa eikéa sulkea pois.

On ilmeista, ettei paallikon kayttdmassa tutkakartassa ole voinut olla samansuuruista ja
samansuuntaista virhetta kuin luotsiperamiehen kayttamassa tutkakartassa, ellei sel-
laista ole tallennettu aikaisemmin myods hanen tutkaansa. Tallainen on luonnollisesti
mahdollista esimerkiksi silloin, kun molemmilla tutkilla harjoitellaan samanaikaisesti
kartan kohdistamista.
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Kokonaisuutena tarkastellen SA:n navigointihenkilokunnan tiedot aluksen tutkakartta-
jarjestelmasta olivat puutteelliset. On ilmeista, etta kaikki eivat esimerkiksi tienneet, etta
aluksen satelliittipaikannusjarjestelmassa oli D-signaali.

Laitteistoa hankittiin ja uusittiin vahaisin resurssein. Hankinnat tehtiin osina, jolloin koko-
naisnakemys laitteiston mahdollisuuksista hamartyi. Onnettomuushetkelld tutkakartta-
jarjestelma oli vield kokeiluasteella, mita laitetoimittaja on tutkinnassa voimakkaasti ko-
rostanut. Jarjestelmé&a piti vield kehittda kayttokokemusten pohjalta. Kuitenkin puuttui
jarjestelmallinen kayttoonotto: Ei ollut systemaattista kirjanpitoa havaituista hairidista
(niiden laadusta, esiintymistaajuudesta ja -olosuhteista) laitetoimittajalle. Jarjestelman
kayttorajoituksista kehittAmisvaiheessa ei ollut selvaa kirjallista ohjetta. Mydskaén korja-
usten keskenerdisyydesta/paattymisesta ei selkeasti informoitu.

M/S SALLY ALBATROSSIin varalaita

Kansainvalinen yleissopimus ihmishengen turvallisuudesta merella (SOLAS 1974)
asettaa varalaitaa rajoittavia vaatimuksia. SA:n hyvaksytyt uppoamattomuuslaskelmat
oli tehty tilaajan haluamalle 5,60 metrin keskisyvaydelle asti.

Varalaita on pystysuora etéisyys lastimerkin keskikohdasta varalaitakannen ylapintaan.
SA:n kesavaralaita oli kansainvalisen lastiviivakidan mukaan 1306 mm. SA:n kokoiselle
alukselle Itameri on kesavyohykealue. Suolattoman veden vahennys varalaidalle on 98
mm. Veden tiheys keskisella Suomenlahdella on 1,004 - 1,005. T&ta vastaava suolatto-
man veden vahennys SA:n varalaidalle on 80 mm.

Onnettomuusmatkan tapahtumia selvitettdessa kavi ilmi, ettd SA oli talla matkalla las-
tattuna noin seitseméan senttimetria sallittua lastimerkkid syvempaan. SA:n syvays Tal-
linnasta lahdettaessa oli keulassa 5,62 m ja perassa 5,88 m. Aluksen laivapaivakirjaan
tehtyjen merkintdjen perusteella voidaan todeta, etta lastimerkin ylittdminen oli aluksella
yleisesti kaytetty tapa. Satunnainen otanta lokakuulta 1993 ja tammikuulta 1994 osoit-
taa, etta SA oli l[&htenyt tarkkailujaksojen aikana satamasta 49 kertaa lastattuna lasti-
merkkia syvempaan ja vain kerran niin, ettd lastimerkkia ei ollut ylitetty. Suurin ylitys oli
23 cm. Tuolloin aluksella oli painolastivettd 738 tonnia ja juomavettd 517 tonnia. Yleen-
sa painolastivetta oli noin 600 - 700 tonnia.

Silja Linen taholta on Kkiistelty, ettd yhtio olisi ollut tietoinen aluksella noudatetusta ta-
vasta. SA:n komentosiltatydskentelya koskevassa kasikirjassa on pysyvaismaarays,
josta kay selvasti ilmi, ettd aluksessa on noudatettava SOLAS-yleissopimuksen vaati-
muksia lastiviivasta. Aluksen uudisrakennusvaiheen alussa teknisena projektijohtajana
toiminut yhtion operatiivinen varatoimitusjohtaja, haneltd uudisrakennusprojektin paa-
vastuun perinyt tekninen johtaja samoin kuin turvallisuuspaallikké ovat kaikki kertoneet
kuulleensa asiasta vasta onnettomuuden jalkeen.

Onnettomuusmatkalla SA:n paallikkona toiminut merikapteeni on vedonnut jaahdytysve-
den saantivaikeuksiin jadolosuhteissa seka jaissakulkuominaisuuksia parantavaan pe-
ratrimmiin. Konepaallikk® ei ole maininnut jadhdytysveden tarpeesta ja on todennut, etta
kaikki painolastivedet hoidetaan komentosiltahenkildston toimesta.
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Maaliskuussa 1993 SA:lle tullut yliperamies oli kiinnittdnyt huomiota suureen painolasti-
vesimaaraan. Hanelle oli selitetty, ettd painolastia on aluksessa matkustajamukavuuden
vuoksi sekd aluksen ollessa kulussa etta ajelehdittaessa risteilyjen aikana.

Onnettomuusmatkan yliperamies on sanonut painolastivetta kuljetetun laivan paremman
trimmin takia ja talvisaikaan myos jaahdytysveden saamisen varmistamiseksi. Liséksi
han on arvellut, etta laiva oli rakennettu liian painavaksi lastimerkin sijoitukseen nahden.

Kaksi aikaisemmin mainitun tarkastelujakson aikana SA:n paallikkénd toiminutta meri-
kapteenia on kieltaytynyt vastaamasta asiaa koskeviin kysymyksiin; toinen heistda ennen
muuta siksi, etta hanella ei ollut kuulustelussa avustajaa.

Tata jatkuvaa turvallisuusmaarayksista piittaamattomuutta on edesauttanut olematon
satamavalvonta.

Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan onnettomuushetken aikainen seitseman sent-
timetrid sallittua suurempi syvays ei ole kuitenkaan vaikuttanut onnettomuuden syntyyn
eika sen vaikutus vahinkojen maaraan ei ole ollut olennainen.

M/S SALLY ALBATROSSIin miehitys

Onnettomuusmatkan aikaisilla paallikolla ja yliperamiehelld oli merikapteeninkirja. Mo-
lemmilla peramiehilla oli peramiehenkirja. Jommallakummalla heista olisi pitanyt olla yli-
peramiehenkirja. Kun SA:lle oli tilapéisesti otettu SIILJA EUROPAN peréamies, jolla oli
linjaluotsinkirja Porkkalan vaylalle, yliperamiehenkirjan omaava peramies oli jouduttu 1&a-
hettamaan taman tilalle vaihtomieheksi SILJA EUROPAIle. Yliperamiehenkirjan puuttu-
misella toiselta peramieheltd ei tutkintalautakunnan kasityksen mukaan ollut vaikutusta
onnettomuuden syntyyn.

Periaatteessa SA ei ollut onnettomuusmatkalla vapautettu valtion luotsin kayttamisesta.
Jadtilanteen vaikeutumisen ja sen aiheuttaman valtion luotsien pulan takia puhelimitse
4.2.1994 saatu lupa kayttaa Porkkalan vaylalla linjaluotsia ei koskenut kuin yhta matkaa.
Varustamo kasitti sen kuitenkin koskevan koko sitd aikaa, minka liikkenne oli jaatilanteen
takia vaikeutunut. Tutkintalautakunnan kasityksen mukaan asialla ei kuitenkaan ole ollut
vaikutusta onnettomuuden syntyyn. SA:n luotsiperdmies toimi onnettomuushetkelld vah-
tipaallikkbna. Luotsausmatka ei ollut viela alkanut.

Koulutettujen pelastusvenemiesten maara ei ollut riittdva. Vajaus oli 20 %. Pelastusve-
neita tai -lauttoja ei kuitenkaan kaytetty, joten miehiston toimintakykya talta osin ei voi
arvioida.

M/S SALLY ALBATROSSIin vuotovakavuus

SA oli rakennettu ns. kahden osaston alukseksi. Tama tarkoittaa sita. etta mitka tahansa
kaksi vierekkaista vesitiivista osastoa saavat tayttya vedella ja alus sailyttaa silti vaka-
vuutensa uppoamatta. Aluksen syvays ei talléin ylita laskettua "margin line'a".
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SA:n pohjakosketuksessa vauriot tulivat niin laajalle alueelle, ettd vesi tunkeutui moneen
osastoon (katso myds vauriokuvaus sivulla 86). Monissa osastoissa olleet vapaat nes-
tepinnat johtivat aluksen kallistumiseen. Pohja repeytyi usean osaston kohdalta (7 - 8
osastoa). Vettd tulvi nopeasti perdkonehuoneeseen ja jatteenkasittelyhuoneeseen, jois-
sa vauriot olivat suurimmat. Vuotavat osastot olivat perépiikki, takimmainen konehuone,
biohuone, sewagehuone ja kaksi sewagehuoneen keulapuolella olevaa tankkiosastoa.
Vesi paasi ylakautta vesitiiviita laipioita kiertden joihinkin ehjiinkin tiloihin. Vaikka aluksen
pohja oli rikki kymmenien metrien matkalta ja aukkoja oli yhteensé useiden nelididen
verran, ei kaksoispohja (tankkitoppi) kuitenkaan rikkoutunut kaikkien osastojen kohdalta.

SA:n paallikkoé sai tietoja konehuoneen tilanteesta siella kdyneelta yliperamieheltd ja
myOdhemmin puhelimella konep&allikdlta. Paallikko oli siina kasityksessa, etté alus kes-
taa turvallisesti 3 - 4 osaston tayttymisen.

Konehenkiloston toiminta heti pohjakosketuksen jalkeen - venttiilien sulkeminen sepa-
raattoritiloissa ja etummaisessa konehuoneessa sek& aluksen omien tyhjennyspump-
pujen ja VOIMAIta saadun pumpun kaytto - vahensi sisdan tulevan veden maaraa jonkin
verran ja hidasti aluksen uppoamista.

Vettd tuli alukseen ensimmaisten 15 minuutin aikana ainakin 800 tonnia ja seuraavan
puolen tunnin jalkeen aluksessa oli vettd 2 200 tonnia. Taman jalkeen veden maara li-
saantyi noin 900 tonnia tunnissa. Kello 18.00 mennessa SA:han voidaan arvioida tulleen
vettd noin 4 400 tonnia.

Komentosillalla kirjattujen SA:n syvaystietojen ja kallistumien mukaiset arviot sisaan tul-
leen veden maarasta on esitetty oheisessa taulukossa. Sivuilla 121 - 129 on kuvina
esitetty arviot vuototilanteesta kello 15.30, 17.30 ja 20.30. Tulokset on laskettu vaka-
vuuslaskentaohjelmalla.

Kello Sisaan tulleen ve-
den maara tonnia

15.34 2200
16.05 2700
16.33 3200
17.07 3600
17.33 4000

Analyysin mukaan kallistuman jatkuva lisdantyminen johtui siité, etta vetta tuli myos 1. ja
2. kannen osastoihin. Ensimmaisen kannen matkustaja- ja miehistétiloissa havaittiin jo
ensimmaisen tunnin aikana vettd, joka luultavasti tuli alapuolella olleista, vaurioituneista
osastoista ylivuotoputkien kautta. Aluksen 2. kannen kautta tapahtui ylivuoto pumppu-
huoneeseen koneistotiloihin johtavan portaikkoa pitkin. Tasté on havaintoja noin klo 17
aikoihin. Myéhemmin miehiston jo jatettyd aluksen tapahtui luultavasti ylivuoto 2. kan-
nelle miehistdtiloihin ylemman perdkonehuoneen tayttyessd. Tama ylivuoto tapahtui
portaikosta, joka johtaa konehuoneeseen keskilaivalla.
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Evakuointi

Evakuointipaatos

Pohjakosketus tapahtui klo 14.44. Kello 15.13 paatettiin siirtda matkustajat 3. kannelle 1.
ja 2. kansilta, joille oli tullut vetta. Alus menetti liikunta- ja ohjailukykynsé noin klo 15.15.
Siihen saakka toiminta aluksella pohjautui oletukseen, ettad se kykenisi jatkamaan mat-
kaansa Helsinkiin.

Paatos evakuoida matkustajat aluksesta tehtiin klo 16.08. URHO ja VALPAS olivat saa-
puneet SA:n luo noin kymmenen minuuttia aikaisemmin. Ensimmaiset matkustajat
poistuivat SA:sta maihinkulkusiltaa pitkin URHOon klo 16.38 ja liukuméen kautta
VALPPAASEEN klo 16.43. Laivan lisdantyva kallistuma samoin kuin lahestyva hamara
huononsivat koko ajan evakuoinnin onnistumisen edellytyksia.

Noin klo 15.00 - 15.10 SA:lla oli todettu useiden vedenalaisten osastojen vaurioituneen
ja alukseen tulevan runsaasti vetta seka osan paakoneista pysahtyneen. SA ei pyytanyt
lahinté alusta eli juuri vastaan tullutta VOIMAa kadantymaan takaisin. Talldin VOIMAnN oli-
si ollut mahdollista palata SA:n luo 15 - 20 minuutissa.

Halytykset ja kuulutukset

Noin klo 15.00 annetun Mr. Skylight-kuulutuksen merkitys oli osalle henkilokuntaa epa-
selvd. Osa evakuointihenkilostostd siirtyi  kokoontumispaikoille jo Mr. Skylight-
kuulutuksen kuultuaan, vaikka vasta pelastusvenehalytys olisi merkinnyt myds evaku-
ointiryhmien jasenten kokoontumista. Taméa epaselvyys, joka johtui &skettain evakuointi-
ryhmien halyttdmiseen tehdystd muutoksesta, kuitenkin nopeutti tédssa tilanteessa toi-
mintaa.

Halytykset eivéat kuuluneet kaikkialle aluksessa. Konferenssitilojen kaiuttimet eivéat toimi-
neet. On epadilty, etté ne olisivat olleet rikki oikosulun takia, mutta toisaalta on olemassa
havainto, ettd ne olisivat olleet kytkettyind pois paaltd. Kuudesta evakuoinnin aluejohta-
jasta vain kolme kuuli Mr. Skylight-kuulutuksen. Kaiuttimissa ei ollut pakkosy6ton mah-
dollisuutta.

Monet matkustajat seka osa henkilostdsta tunsivat saaneensa liian vahan tiedotuksia ti-
lanteessa. Matkustajille tarkoitettuja kuulutuksia annettiin pohjakosketuksesta klo 15.15,
15.25, 15.45 seka evakuoinnista 16.10 ja 16.15. Noin klo 17.40 kaikille annettiin kehotus
jattaa laiva.

Evakuoinnin toimivuus

Evakuoinnista tuli hidas ja hankala, koska kaikkia etukateen harjoiteltuja, tavanomaisia
menettelyja ei voitu kayttaa laivan asennon ja jaatilanteen vuoksi. Evakuointikantta va-
littaessa matkustajia jouduttiin siirtimaan paikasta toiseen ja myos edestakaisin. Evaku-
ointi oli suunniteltu tehtavéaksi viidenneltd kannelta. Nyt jouduttiin kayttamaan myos kol-
mannen kannen perdkantta.
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Valtaosa matkustajista pysyi evakuoinnin aikana rauhallisina. Taméa kay ilmi esimerkiksi
eraan sveitsildisen matkustajan ottamasta videofilmista. Etuilua ja hdiritsevaa juopu-
muskayttaytymista esiintyi, mutta ne jaivat yksittaistapauksiksi.

Eraét matkustajat ovat todenneet, ettd henkilokuntaa oli vaikea erottaa matkustajista.
Noin klo 16.10 annetun pelastusvenehalytyksen ja matkustajille kuuluttamisen valissa oli
muutaman minuutin aikavali. Jotkut matkustajat ehtivat ohjeiden mukaan menna jo pe-
lastusasemille, missd kuitenkaan henkilokuntaa ei ollut heita vastassa.

Hytit tarkastettiin jarjestelmallisesti. SA:lla oli harjoitettu kaytantd merkita tarkastetut tilat
pyyhkeilla. Pyyhkeelld merkitsemista kaytettiin siksi, ettd siten varmistettiin koko hytin,
myds WC:n, olevan tyhja. Nyt osa hyteista jatettiin kuitenkin merkitsematta. Merkitse-
mattdmyydesté ei tassa tapauksessa aiheutunut haittaa. Varmuutta ei ole siita, tarkas-
tettiinko putkatilat.

Tormayksestéa aiheutui asuintiloissa 1. kannella vahinkoja kahdelle hytinovelle ja yhdelle
kaytavanovelle. Nama juuttuivat kiinni ja niiden avaamiseen tarvittiin kansimiehistoa.

Jokaista evakuointiryhmaa varten oli infoon varattu kaksi yleisavainta. Tama todettiin lii-
an vahaiseksi maaraksi niissa ryhmissa, joihin kuuluvilla ei ollut yleisavainta tydn puo-
lesta.

Matkustajia oli kasketty jattdmaan matkatavaransa hytteihin. Siita huolimatta useat mat-
kustajat kantoivat tavaroita mukanaan. Tama hankaloitti likkumista miehistokaytavissa
kolmannella kannella seka liukuradan kayttoa.

Pelastusliukuratojen lahtétasanteina toimivilla pelastusasemilla tydskennelleilla ei ollut
liukuratojen laukaisupaneelien avaimia, joten veneryhmien johtajana toiminut | perdmies
kévi avaamassa riippulukot. Ensimmaisenéa laukaistun oikean puolen pelastusliukuradan
lauttaosa jai jaan paalle liukuradan alle vaarinpain k&éntyneena. Sita ei voitu kayttaa
evakuoinnissa.

Kun pelastusliukuradat laukaistiin, oli alus kallistuneena noin 7,5° oikealle. Oikeanpuo-
leinen liukurata purkautui auetessaan lahes kohtisuoraan jaalle ja jai vaarinpain kaanty-
neeksi. Kallistuman vaikutus pelastusliukuradan oikein pain avautumiseen on ilmeisesti
merkittava. Vaarin pain kaantynytta liukurataa ei aluksen omin voimin saada k&annetyk-
si. Taman vuoksi menetettiin osa suunnitellusta evakuointikapasiteetista.

Kullakin evakuointiryhmalla oli yksi varustelaukku, jota tavallisesti sailytettiin aluejohta-
jan hytissd. Yhden evakuointiryhman varustelaukkua ei endd noudettu alueelta, jolla oli
jo vetta. Nain ko. evakuointiryhmalla ei ollut kaytettavissa "valaisevia" liiveja, joista mat-
kustajien olisi ollut helppo tunnistaa ryhméa. Myds laukussa olleet, alakansilla hatava-
laistuksessa tarpeelliset taskulamput puuttuivat taltéa ryhmalta.
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Henkilékunnan toimintakyky

Aluksella oli ajan tasalla olevat pelastussuunnitelmat. Harjoituksia pidettiin saannollisesti
viranomaisvaatimusten mukaisesti. Jotkut uusista tyontekijoista eivat tienneet tehtaviaan
pelastusorganisaatiossa. Perehdyttaminen pelastustehtaviin on tarkoitus jarjestaa heti
tydn alkaessa. Joillakin henkilékuntaan kuuluvilla oli paallekkaisia pelastus- ja evakuoin-
titehtavia.

Matkustajien kuljetus maihin ja vastaanotto siella

Olosuhteet SAINT PATRICK ll:lla olivat ahtauden vuoksi vaikeat erityisesti lapsiperheil-
le, koska aluksen omien matkustajien ja evakuoitujen yhteismaara ylitti laivan suurim-
man sallitun matkustajamaaran yli 300 hengella. Vastaanottojarjestelyt Olympiatermi-
naalissa jouduttiin toteuttamaan lyhyessa ajassa ja osa henkilékunnasta héalytettiin koto-
aan toihin.

Sek& matkustajat ettéd henkilokunta kirjattiin terminaalissa. Kirjaamisessa kaytettiin lo-
maketta, jonka tayttdminen osoittautui liian monimutkaiseksi ja aikaavievaksi. Monet
pelastetut olivat jo paivan kokemusten jalkeen uupuneita, joten enimmilladn kahden tun-
nin jonottaminen oli raskasta siitd huolimatta, ettd varustamo oli jarjestanyt muonitusta.
Tiedottaminen pelastetuille ja heidan vastaanottajilleen vastaanottojarjestelyistd ja
Olympiaterminaalissa oli puutteellista.

Kirjaaminen oli tassa tilanteessa kuitenkin valttamatonta ja onnistui hyvin. Vain neljan
matkustajan todettiin poistuneen terminaalista tayttdmaéatta lomaketta.

Vastaanoton jarjestamista Helsinkiin voidaan pitdd matkustajien kannalta jarkevana rat-
kaisuna verrattuna esilla olleisiin Kantvikiin, Porkkalan luotsiasemaan tai Tallinnaan.

Yleisarviointi

Yleisarviointina voidaan esittdd, ettd evakuointi ja ihmisten pelastaminen tehtiin vas-
tuuntuntoisesti ja tilanteen mukaan toimenpiteissa joustaen. Puutteellisuutta voidaan
nahda paatoksenteon ajoituksessa. Pohjakosketuksen jalkeen kaytettiin paljon aikaa ti-
lannekuvan selkiyttamiseen.

Pohjakosketuksesta klo 14.44 kesti 1 tunti 54 minuuttia siihen, kun ensimmainen mat-
kustaja oli evakuoitu laivasta klo 16.38. Kaikkien matkustajien ja henkilokuntaan kuulu-
vien, yhteensa 1 260 ihmisen siirtyminen SA:lta pelastusaluksiin kesti 1 tunti 24 minuut-
tia.

Varsinainen hatailmoitus eli MAYDAY-kutsu annettiin klo 16.36. Tilanteen vakavuuden
taytyi kuitenkin olla jo aiemmin paallikén tiedossa. Vaikka apua olikin tulossa paikalle
pian pohjakosketuksen tapahduttua, ei laivalla varmistettu koko meripelastusorganisaa-
tion halyttamista.
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Matkustajien ja henkilokunnan pelastustoimet olisivat aikaistuneet, jos

* VOIMA olisi kutsuttu valittémasti takaisin jo 15.00 - 15.15, jolloin se olisi ollut
SA:n luona noin puoli tuntia ennen URHOa ja VALPASTA.

* Paatos aluksen evakuoinnista olisi tehty heti URHON tultua paikalle noin klo
16.00, eikd kaytetty aikaa sittemmin turhaksi osoittautuneeseen URHOnN
tyhjennyspumpun siirto-operaatioon. Tama viivastytti evakuoinnin aloitta-
mista URHOonN.

Myos evakuoitujen tilojen merkitsemisessa ja tiedottamisjarjestelyissa aluksella ja termi-
naalissa oli puutteita.

Vastaavin jarjestelyin evakuointi olisi ollut vaikea toisenlaisissa oloissa, kuten pimeéssa,
kovassa merenkaynnissd, suurempien vaurioiden jalkeen tai tilanteessa, jossa monia
matkustajia olisi taytynyt auttaa. Talldin evakuoinnin aikataulua ja menetelmia olisi tay-
tynyt muuttaa, ja tallaisiin muutoksiin aluksella olisi ilmeisesti ollut valmius.

Onnettomuudessa ei kukaan kuollut eika loukkaantunut.

Pelastustoimet

SA antoi MAYDAY-kutsun klo 16.36 eli tunnin ja 51 minuuttia pohjakosketuksen jalkeen.
Tassa vaiheessa hatakutsu oli endd pelkkd muodollisuus. Se ei tuonut yhtdan alusta
paikalle, silla kaikki pelastustoimiin osallistuneet alukset olivat jo saaneet tiedon tapah-
tumasta muuta kautta.

Vartiolaiva VALPAS ja jaanmurtaja URHO ryhtyivat pelastustoimiin jo noin klo 15 kuu-
lemansa radioliikenteen perusteella. VALPAS ilmoitti tapahtuneesta myds heti MRCC
Helsingille, joka kaynnisti johtamistoimintansa. N&iss& olosuhteissa pelastustoimille
muodostui itse asiassa kolme eri johtamisjarjestelmad, jotka varsinkin alussa toimivat
huomattavassa maarin toisistaan tietamatta. Eri jarjestelmille muodostui kuitenkin itses-
tdan selked tyonjako. MRCC Helsinki huolehti valmiuden nostamisesta maissa, jaan-
murtaja URHON paallikkd otti johdon kasiinsa onnettomuuspaikalla ja Silja Linen Kriisi-
ryhma johti ohjeita ja suosituksia antamalla toimintaa itse onnettomuusaluksella.

Jaanmurtaja URHON paallikkd huolehti tosiasiallisesti myds OSC:n tehtavistd. OSC:ksi
maaratty komentajakapteeni tyytyi tahan eikd pyrkinytkdan ottamaan johtoa itselleen.
URHON paallikko oli erittdin kokenut jdAdnmurtajan paallikké ja omasi merkittavan aukto-
riteetin.

Pelastustoimien johto sujui asiallisesti. Silja Linen kriisiryhma joutui muuttamaan eraita
jo tekemiddn paatoksia (matkustajien kuljettaminen Kantvikiin tai Porkkalan luotsiase-
malle, Silja Symphonyn lahettdminen matkustajia noutamaan), mutta muutetut paatok-
set johtivat matkustajien kannalta parempaan lopputulokseen.

Ihmishenkien turvaamiseen osallistuneet yksikot hoitivat tehtavansa ripeasti ja hyvalla
ammattitaidolla.
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Organisaatioiden toiminta

SA muodosti Silja Linen piirissd erdéanlaisen "saarekkeen". Huomattava osa aluksen
henkilostostad tuli aikanaan, kuten itse aluskin, EffJohn-konserniin maarianhaminalai-
sesta Sally-yritysryhmasta. Sally ajautui 1980-luvun lopulla taloudellisiin vaikeuksiin ja
lopulta rahoittajien maaraysvaltaan. Tassa yhteydessa alus siirtyi EffJohn-konsernille.

Vaikka Sally-varustamo olikin rahoittajien maaraysvallassa, sen operatiivinen johto jatkoi
tehtavissaan toiminnan paattymiseen asti. Laivavéki on kuvannut Sallyn operatiivisen
johdon toimintatapaa familidariseksi. Johto kavi jatkuvasti laivoilla ja huomattava osa
tarvittavasta informaatiosta saatiin suullisesti.

Kun uusi SA rekisterditiin tulipalon ja uudelleenrakentamisen jalkeen, sen omistajaksi
tuli tarkoitusta varten perustettu, maarianhaminalainen osakeyhtit Sally Ab, joka kuului
EffJohn-konserniin. Operaattoriksi tuli Silja-Line. Myds henkilostd siirtyi EffJohn-
konsemiin, mutta ei Silja Linen vaan Sally Ab:n palvelukseen. Tam& merkitsi muun mu-
assa sita, etta henkiloston tyopaikat eivat olleet yhta turvattuja kuin konsernin muiden
alusten henkildston, jos jokin alus esimerkiksi myytaisiin.

Sallylta siirtynyt henkildsto, erityisesti kansi- ja konepaallystd, oli huomattavalta osin ah-
venanmaalaisia. He muodostivat Silja Linen merihenkiloston joukossa eréénlaisen oman
"sallylaisen” ryhméansa. Taman ryhmén sosiaaliseen kulttuuriin liittyi perinteitd vanhoilta
Sallyn ajoilta. Sallylaista ryhm&a ei pyritty aktiivisesti muuttamaan siljalaiseksi. Taman
arveltiin parhaiten edistavan eri kulttuurien tasa-arvoista sulautumista. Turvallisuustoi-
mintojen osalta Silja Line kuitenkin aloitti omien toimintatapojensa kayttéonoton SA:lla.

Silja Line on vuosien varrella joutunut muutenkin fuusioiden seurauksena toimimaan
eraanlaisena yrityskulttuurien "sulatusuunina”. Konsernin laivastoon ovat tulleet seka
GTS FINNJET ettd Merenkurkussa liikennetta harjoittaneet ns. Vaasanlaivat. Jokaisen
uuden yksikon tulo on merkinnyt ainakin véahaisia sopeutumisongelmia.

Sallylta siirtyneet ovat kuvanneet operaattorin vaihtumista niin, ettéd aikaisempi suullinen
informaatio jai hyvin vahiin, mutta sen sijaan kirjallinen informaatio lisdantyi olennaisesti.
Ainakin aluksi tamé vahensi siséisen viestinnén lapaisykykya.

SA:n navigointilaitteiston hankinnoista vastanneilla oli kaytettavissaan rajoitetut taloudel-
liset resurssit. Tama vaikutti osaltaan siihen, etta tutkajarjestelméan valinnassa paadyttiin
monien navigointihenkilostéon kuuluvien painvastaisista toivomuksista huolimatta - toi-
senlaiseen perusratkaisuun kuin Silja Linen muilla uusilla aluksilla.

Erilainen perusratkaisu merkitsi sitd, ettd muista aluksista poikkeavaa tutkajarjestelmaa
varten olisi myds henkiloston koulutus pitédnyt suunnitella erikseen. Nain ei kuitenkaan
tehty. Tama ja pitkaaikainen, eri henkildiden vastuulla ollut hankintaprosessi johtivat sii-
hen, ettd kenellakdan yrityksessa tyoskentelevalla ei ollut selkedd kokonaiskasitysta
laitteistojen toiminnasta. Tyontekijoilla oli puutteelliset perustiedot hyvin olennaisista asi-
oista (tutkakarttajarjestelman kohdistuksen automaattinen toimiminen DGPS-
satelliittipaikannuslaitteen avulla, D-signaalin vastaanottomahdollisuuden olemassaolo
satelliittipaikannuslaitteissa ja koordinaatistoasetukset GPS-vastaanottimessa). Kukaan
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ei ottanut organisaatiossa selkedd kokonaisvastuuta laitteiston hankinnoista ja henki-
[6ston perehdyttamiskoulutuksesta.

My0s tutkakarttajarjestelman toimittajan laitetuntemus oli puutteellinen. Tama johti van-
hentuneiden menettelytapojen opettamiseen SA:n navigointihenkildstolle ja virheelliseen
koulutukseen laitteiden toiminnan eréissa yksityiskohdissa.

135



1/1994

M/S SALLY ALBATROSSIn pohjakosketus Porkkalan edustalla 4.3.1994

9.1

9.1.1

9.1.2

136

SUOSITUKSET

Komentosiltatydskentely

Komentosiltatydn menettelytavat

Komentosiltarutiinit ovat vaihtelevia. Kaytannodissa on eroja sekd eri varustamoiden,
alusten ettda saman aluksen paallikdiden valilla. Komentosiltaympéariston teknologinen
vaativuus ja myds tapahtuneet onnettomuudet ovat havahduttaneet huomaamaan, etta
yhtendiset toimintatavat ovat tarpeellisia aluksen turvallisen kayton varmistamiseksi.
Tyoskentely ja yhteistoiminta komentosillalla ei enaa voi perustua yksildllisesti vaihtele-
viin normistoihin.

Integroidut navigointijrjestelmét ovat uusissa aluksissa keskeinen ty6valine komen-
tosilloilla ja niiden nayttojarjestelmat antavat normaalioloissa lahes kaiken tarvittavan
toimintatiedon ja samalla yhtendistavét toimintatapoja. Lisaksi olisi kuitenkin tarpeen
laatia toimintaohjeet niista asioista, joita nayttéruuduilta ei voi lukea. Varustamoissa on
asiaan kiinnitetty huomiota ja ryhdytty rakentamaan yhtiokohtaisia menettelytapoja. Tur-
vallisuusjohtamisjarjestelmaa vaativat saadokset (ISM-koodi) edistavat toiminnan laa-
jentumista. Aluksille on laadittu komentosiltatoimintaohjeita, mutta puutteita on viela eri-
tyisesti hairidtilanteiden osalta. Kaytanndssa komentosilloilla ei kuitenkaan viela toimita
harjoitelluin menettelytavoin poikkeustilanteissa.

Eréénéa tarkedna rutiinina nykyisessa vaativassa komentosiltaymparistossa on, etta kriit-
tisten toimintojen suorituksen varmistaa aina toinen henkild. Taméan on tiedettava, mika
kulloinkin on suorittajan aikomus ja puututtava asiaan, jos aikomus on vaara tai jos suo-
ritus ei suju aikomukseen ndhden oikein. Tama edellyttaa yhteistyota ja kommunikointia.
Komentosiltatoimintaohjeet osaltaan edistavéat yhtenaisiin tapoihin perustuvaa yhteis-
tyota. Perinteisen hierarkkisen toimintatavan tilalle on kuitenkin vaikea omaksua tiimi-
tydn menetelmia. BRM-koulutus (Bridge Resource Management) eli tiimitydn asenne-
kasvatus kuuluu nykyisin osana merenkulkijoiden peruskoulutukseen. Jo ammatissa
toimiville jarjestetaan vastaavia kursseja. Tiimitydn koulutukseen tulisi yhdistad saman-
aikainen komentosiltatydskentelyn menettelytapojen arviointi ja kehittdminen. Kurssin
opit eivat nain jaisi erillisiksi, ja vain yksittaisten miehistdn jasenten tietoon tai kayttoon,
vaan siirtyisivat koko tiimin tyotavaksi.

Tutkintalautakunta esittaa, etta

1) BRM-koulutusta on kehitettdva edelleen niin, ettd oppi siirtyy kdytdnndn
tyotavoiksi aluksille.

Paallyston tietamys vuotovakavuudesta

SA:n paallikolla oli vaara kasitys siitd, kuinka monta osastoa voi turvallisesti tayttya ve-
della. Vaurioituneista ja veden valtaan joutuneista osastoista ei pidetty kirjaa, joten
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paatoksenteko perustui vain suullisesti vélitettyyn tietoon. Kaytdssa ollut vuotovahinko-
jen kasikirja (Damage Control Manual) ei kasitellyt nain laajaa vahinkoa, joten siita ei
ollut apua paatoksen tekemisessa.

Tutkintalautakunta esittaa, etta

2)  Alusten pdéllyston tietdmystd vuotovakavuudesta tulisi lis&td. Onnetto-
muuslanteiden varalta tulisi olla harjoitettu toimintamalli aluksen eri puolilta
saatavan tiedon kirjaamiseksi niin, ettd se on kéytettévissd péétbksenteos-
sa.

Integroidut navigointijarjestelméat

Laite- ja jarjestelmasuunnittelu

Monimutkaiset ja laajat automaatiojarjestelmat ovat kayttajalle vaativia tyovalineita. Toi-
mintaperiaatteiden ymmartaminen on perusedellytys myds "nappulatekniikan” hallin-
taan. Erityistd huomiota tulisi kiinnittdd integroitujen nayttojarjestelmien ergonomiseen
suunnitteluun niin, etta kayttdja saa tukea paatoksilleen ja palautetta toimenpiteittensa
onnistumisesta. Jarjestelmén tulee ensisijaisesti nayttaa navigoijan ja hanen tehtavansa
kannalta olennainen informaatio.

Integroitu navigointijarjestelmé& on tyypillisesti monesta osasta koostuva, usein pitkén
ajan kuluessa hankittu kokonaisuus. Jarjestelman osatoimittajia voi olla useita. Kokonai-
suuden toimivuus olisi testattava ja eri osien yhteensopivuus varmistettava niin, etta
esimerkiksi virhe tai hairi6 yhdessd osassa ei aiheuta turvallisuuskriittista tilaa toisessa
osassa tai kokonaisuudessa. Integroidun navigointijarjestelméan osalta se edellyttaisi tur-
vallisuusanalyysin tekemista seka jarjestelman teknisen toiminnan ettd kayttajan toi-
mintojen osalta. Jarjestelmallinen hairié- ja vikamahdollisuuksien tunnistaminen ja toi-
menpiteiden suunnittelu riskien hallitsemiseksi toimisi apuna myoés koulutuksessa.

Ohjekirjojen laatu ei ole seurannut laitteiden teknisen tason kehitystda. Huonoimmillaan
ohjekirjat ovat pelkkia asennusohjeita. Kayttajat eivat yleensa esita vaatimuksia ohjekir-
jojen suhteen, vaan hyvaksyvat minimilaadun minimikustannuksin. Lainsdadanndssa
tyon turvallisen tekemisen edellytyksiin olennaisena osana liittyvat asennus-, kaytto- ja
huolto-ohjeet. Ohjeistuksen ergonominen suunnittelu on tarke& osa jarjestelméan suun-
nittelua. Tarkea osa-alue ohjeiden kaytettdvyydessa on, etté kaytetty kieli on ymmarret-
tavad. Jokaisen kayttajan on saatava ohjeet kielelld, jota han hyvin ymmartaa.

Tutkintalautakunta esittaa, etta

3) Navigoinnissa ké&ytettdvien jarjestelmien ergonomiseen ja turvallisuus-
suunnitteluun tulisi aina siséltyd sekd teknisten ettd kdyttovirheisiin liittyvien
hédirié- ja vikamahdollisuuksien tunnistaminen turvallisuusanalyysien avulla.
Analyysitietoja tulisi hyddyntdd myds kéyttdjien koulutuksessa.
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Hankintamenettelyt

SA:n navigointivarustus hankittiin osissa ja pitkan ajan, yhteensa noin kolmen vuoden,
kuluessa. Aluksen navigointihenkiléston ehdotus hankittavaksi jarjestelmaksi oli varus-
tamon muissa uusissa laivoissa kaytdssa ollut toinen jarjestelma. Alusten erilaiset jar-
jestelmat aiheuttavat mahdollisuuden kayttbongelmien syntymiseen esimerkiksi silloin,
kun navigoimassa on tilapainen miehitys toisesta aluksesta.

Varustamoiden aluksissa tulisi pyrkia mahdollisimman paljon kayttaméaan standardirat-
kaisuja laitteiden yhteensopivuuden varmistamiseksi seka kayttdjien koulutuksen ja
osaamisen parantamiseksi.

Uudisrakennusalukset ovat viranomaisvalvonnassa komentosillan tydympériston ja na-
vigointilaitteiden osalta. Merenkulkuviranomaiset valvovat, ettd aluksen varustus tayttaa
minimivaatimukset. Tyosuojeluviranomaisten tehtdvana on valvoa, etta tydymparisto ei
vaaranna siella tydskentelevien terveyttd. Molemmille mainituille on mm. m/s KARELIANn
lautakunnan raportissa esitetty valvonnan tehostamista perehdyttamisen ja komentosil-
lan ergonomian osalta. Tama uudisrakennusten ennakkovalvonta ei ilmeisesti paneudu
riittAvasti kaytettavien laitteiden ja jarjestelmien kayttoon ja kaytdon opastukseen seka
ohjeistukseen.

Tutkintalautakunta esittaa, etta

4) Varustamoilla tulisi uudisrakennusprojekteissa olla erityinen kdytanto, jonka
avulla huolehdittaisiin siitd, ettd yksittédiset osahankinnat tayttéavat niille ase-
tetut vaatimukset ja ettd ndiden osajdrjestelmien muodostama kokonaisuus
toimii.

5) Viranomaisvalvonnan kattavuutta ja laajuutta uudisrakennuksien kohdalla
tulisi parantaa.

Navigointilaitteiden koekaytt6 aluksilla

SA oli laitetoimittajalle ensimmainen alus, jossa tutkakarttajarjestelmé otettiin kayttoon
téassé laajuudessa. Jarjestelma oli sekéa toimittajan etta aluksen henkilokunnan mukaan
viela kehitettavana. Tutkakartan paikallaan pysymisessa oli aikaisemmillakin matkoilla
todettu ongelmia. Niist& oli suullisesti informoitu toimittajaa, joka selvitti asiaa.

Kyse oli uuden jarjestelmén kayttdonottovaiheesta ja samalla vielda sen kehittdmisesta
kayttokokemusten pohjalta. Alukselta kuitenkin puuttui jarjestelmallinen kayttéonottome-
nettely. Hairididen esiintymisté ei systemaattisesti seurattu ja kirjattu.

Laitehankintoihin ja laitteiden kayttdonottoon tulisi liittyd suunnitelmat seka kayttéénoton
jarjestelyista etta koulutuksesta ohjeineen. Toimittajalle tulisi raportoida systemaattisen
kirjanpidon avulla havaituista hairidista, niiden laadusta, esiintymistaajuudesta ja -
olosuhteista. Jarjestelman mahdollisista kayttérajoituksista kehittdmisvaiheessa tulisi
olla selva ohje, joka on toimitettu kaikkien aluksen ohjailuun osallistuvien tietoon. Asen-
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nusten ja korjausten tekemisesta, niiden etenemisesta ja paattymisesta tulisi informoida
kayttgjia selkeasti ja tarvittaessa paivittaa kayttdonottomenettelyita ja niitéa koskevia oh-
jeita.

Tutkintalautakunta esittaa, etta

6) Varustajien, alusten pédéllikbiden ja jédrjestelmétoimittajien tulisi kiinnittda
erityistd huomiota siihen, ettd aluksilla on kdytésséd asianmukaiset ohjeet ja
toimintatavat prototyyppilaitteiden turvalliseen kayttéén. Aluksen navigointi
ei saa perustua yksinomaan téllaisten navigointilaitteiden k&yttéon.

Laitekoulutus

SA:lla oli kaytdssa vaara tutkakarttajarjestelman kayttétapa. Alukselta puuttui asianmu-
kainen uusien laitteiden koulutuskaytantd. Koulutuksessa ei kaytetty tarkoituksenmukai-
sia opetusmenetelmid. Laitetoimittajan antamaan koulutukseen osallistui vain osa aluk-
sen navigointihenkilostostd. Opetus annettiin "yrityksen ja erehdyksen" menetelmalla
oppilaan kayttdessa jarjestelmaa laitetoimittajan ohjauksessa. Vain oppilaan opetusti-
lanteessa tekemét ongelmat ja virheet selvitettiin. P&dasiassa navigointihenkildsto
opetteli tuntemaan jarjestelmaa kayttamalla sita tyossa.

Uusiin navigaatiolaitteisiin ja -jarjestelmiin tarvitaan jarjestelmallinen koulutus. Koulutuk-
sen tulisi kayda lapi laitteen tai jarjestelmén yleiset toimintaperiaatteet ja yksityiskohtai-
nen toiminta seka normaali- etta erityisesti hairidtilanteissa. Perehdyttamiskoulutuksen
opetusmuotoina tulisi olla tietopuolinen opetus, minkd omaksuminen osoitetaan kokein.
Liséksi tarvitaan harjoittelu toimintoja simuloiden tavoitteellisen opetusohjelman mukaan
seké ohjattu harjoittelu laivalla. Kaikkien kayttajien tulisi osallistua koulutukseen. Ainoa
koulutustapa ei saisi olla tydn ohessa opiskelu kollegan opastamana. Suoritettu koulutus
tulisi kirjata varustamon koulutusrekisteriin tai ko. henkilon merimiesrekisteriin.

Kayttéohjekirjan, joka jaa kayttajan tueksi myéhempaa tarvetta varten, tulisi olla keskei-
nen koulutusmateriaali. Ohjekirjan opiskelu omatoimisesti vapaavuorojen aikana ei saisi
olla ainoa perehtymistapa.

Erityistd huomiota olisi kiinnitettdva my6s uusien ja tilapaisten tyontekijoiden perehdyt-
tamiseen. Tilapaisten henkildiden perehdyttdmisessa on vaarana, ettd saman varustajan
aluksilla noudatettavat yleiset yhtendiset toimintatavat aiheuttavat perusteetonta osaa-
misen ja tuttuuden tunnetta. Yksityiskohtaisella tasolla voi kuitenkin navigointilaitteiden
periaatteissa tai toiminnoissa olla oleellisia eroja. Talléin perehdyttdmistarve voidaan
aliarvioida ja jattaa huomiotta tarkeat eroavaisuudet.

Tutkintalautakunta esittaa, etta
7) Merenkulku- ja tyésuojeluviranomaisten tulisi kiinnittdd varustajien huomiota
uusiin laitteisiin ja jarjestelmiin liittyvddn perehdyttdmiskoulutukseen. Néiden

asioiden tarkeyttd tulisi painottaa varustamoiden turvallisuusjohtamis-
Jarjestelméan seké tydsuojelun toimintaohjelman valvonnassa.
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9.3.2

9.3.3
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Pelastustoimet

Hatékutsu MAYDAY

SA:n hatakutsu lahetettiin lahes kaksi tuntia pohjakosketuksen tapahduttua. Muissakin
viime vuosikymmenien merionnettomuuksissa, kuten m/s MALMIn onnettomuudessa,
paatoksen tekeminen hatakutsun lahettdmisesté on viivastynyt.

Vaikka pelkka tieto aluksen vaikeuksista johtaakin meripelastusorganisaation valmiuden
nostoon, avun liikkeelle 1&ht6 ja perille saaminen tapahtuvat varmimmin hatakutsulla.

SA:n onnettomuudessa aiemmin annettu hatékutsu olisi varmistanut, ettéa kaikki alueella
olleet alukset olisivat tulleet valittémasti paikalle. Tassa tapauksessa myds jadnmurtaja
VOIMA olisi saapunut paikalle huomattavasti aikaisemmin, jo ennen jaanmurtaja UR-
HOa.

Tutkintalautakunta esittaa, etta

8)  Erityisesti matkustaja-alusten pé&éllikéiden valmiutta pyytda riittdvan ajoissa
ulkopuolista apua vaaratilanteessa tulisi lisdtd. Keskeistd olisi parantaa ko-
mentosiltahenkiléstén edellytyksid ymmértdéd ja mdéritelld, milloin aluksen
toimintakyky on siind mddrin heikentynyt, ettd vaara on todennékdinen.

Pelastustoimien johdon maaraaminen

SA:n pelastustéitd katsoi johtaneensa nelja eri henkiléa. OSC totesi paikalle saapues-
saan pelastustoimien sujuvan hyvin jo aloitetulla tavalla eik& ottanut johtoa itselleen.
Pelastustoimien johtovastuusta ei annettu erikseen ilmoitusta tilanteessa mukana olleille
yksikdille. Téssa tapauksessa asiasta ei kuitenkaan ollut haittaa pelastustoimille.

Tutkintalautakunta esittaa, etta

9) Pelastustoiden johtajan méaédrddminen ja siitd tiedottaminen pelastustoimiin
osallistuville yksikéille pitéisi tehda riittdvan selvésti. Yksikdiltd pitdisi edel-
Iyttédé kuittaus siitéd, ettd ne ovat saaneet tiedon pelastustoimien johtajasta ja
hédnen sijainnistaan. Jos joudutaan kdyttdmdadn muita viestivélineitd tai ka-
navia kuin normaalia hatélikennekanavaa 16, myds t4std on selvasti ilmoi-
tettava kaikille pelastustéihin osallistuville yksikaille.

Lentokieltoalueen maaraaminen

SA:n pelastustdiden aikana alueelle saapui useita pelastustdihin osallistumattomia ilma-
aluksia. Naiden lentaminen matalalla ja l&hella haveristia aiheutti sen, etta pelastusheli-
kopterin miehistd joutui lentoturvallisuuden takia kiinnittamaan paljon huomiota sivii-
lialusten liikkumiseen. Lentomelu myos hdiritsee kuulutusten kuultavuutta varsinkin
alusten ulkokansilla.
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9.3.4

9.3.5

Tutkintalautakunta esittaa, etta

10) Onnettomuusalueelle tulisi maéarétéd lentokielto sellaisille siviili-ilma-aluksille,
Joita ei ole mé&érétty osallistumaan pelastustoimiin.

Evakuoinnissa valttamattomat varusteet

Evakuointiryhmilld, joihin ei kuulunut tydkseen hytteja kunnostavaa henkildkuntaa, ei ol-
lut kaytdssaan kuin kaksi yleisavainta, yksi oikealle ja toinen vasemmalle puolelle laivaa.
Koska evakuoijia oli ryhmissé vahintdédn kymmenen, avainten vahdainen maara hidasti
hyttien tarkastamista. Avaimia my6s vaurioitui. Vara-avaimia olisi riittdvan nopeasti olta-
va saatavissa kaikkiin pelastustilanteessa valttAmattomiin kohteisiin, kuten pelastus-
liukuradan laukaisukaappiin, putkatiloihin ja tarkeisiin varustekaappeihin.

Kutakin evakuointiryhmaa varten oli varattu yksi varustelaukku, jota aluejohtaja tavalli-
simmin sdilytti omassa hytisséan tai tyokohteessaan. Varustelaukut sisélsivat valtta-
mattdmaéat evakuointivarusteet, kuten taskulamput ja "valaisevat” liivit kullekin ryhmén ja-
senelle, savunaamareita lyhytaikaista savuisessa tilassa oleskelua varten seké evaku-
ointialueen kartan. Varsinkin pimealla tai tilanteessa, jossa aluksen valaistus ei toimi
taydella teholla, taskulamput ovat valttamattomat. Liivien tarkoitus on merkitd evakuoiva
henkilokunta matkustajia varten. Pelastustehtavaan maaratyn henkildkunnan tulisi erot-
tautua matkustajista myos paallysvaatteita kaytettdessa. Jokaista evakuointiryhmaa
varten tulisi olla saatavissa varustelaukku myos tilanteessa, jossa sitd ei endd paasta
hakemaan aluejohtajan hytisté tai tydkohteesta.

Tutkintalautakunta esittaa, etta

11) Evakuointia varten vélttdmaéttémid varusteita, kuten hyttien yleisavaimia,
muiden tadrkeiden kohteiden avaimia seké varustelaukkuja, tulisi olla saata-
villa rijttdvéasti.

Halytykset ja kuulutukset

SA:lla johtoryhman seka eraiden toimintaryhmien kokoontumishalytyksena ollut Mr. Sky-
light ja matkustajille tarkoitetut kuulutukset eivéat kuuluneet kaikissa tiloissa. On mahdol-
lista, etté ainakin konferenssitiloissa kaiuttimet oli kytketty pois paalta. Koko aikana mat-
kustajille annettiin kolme kertaa samansisaltdinen tiedotus pohjakosketuksesta seka
kahdesti perakkain kasky siirtyda kolmannelle kannelle. Myds monet henkilékuntaan
kuuluvat kokivat jaaneensa niukan tiedon varaan. Kuulutukset annettiin sek& suomen-
ettd ruotsinkielisilla. Pelastusvenehdlytys annettiin danimerkkind. Henkilokunta antoi
my0s suullisesti ohjeita matkustajille johtaessaan evakuointia.

Matkustajien rauhoittaminen ja ohjaaminen oikeilla ja selkeilla tiedoilla on keskeinen osa
pelastustoimintaa. Epéatietoisuuden valttamiseksi ja tilanteen hallitsemiseksi tiedotuksia
olisi annettava riittdvén usein ja perustiedot toistaen. Laivalla kaytdssa olleen, alunperin
m/s Silja Symphonya varten laaditun, johtoryhman "Checklistaférslag" -ohjeen mukaan
toimenpiteista olisi hyva kuuluttaa kymmenen minuutin valein.
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9.3.6

9.3.7
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Tutkintalautakunta esittaa, etta

12) Tiedottamisen nopeuteen, riittdvyyteen ja annettavien ohjeiden selkeyteen
olisi edelleen kiinnitettdvd huomiota. Henkilbkunnalle ja matkustajille tarkoi-
tettujen hélytysten ja kuulutusten kuuluvuus olisi varmistettava koko aluk-
sella, tarvittaessa kaiuttimien pakkosyoton avulla.

Evakuoitujen tilojen merkitseminen

Kaikilla evakuointialueilla ei tarkastettuja hytteja merkitty pyyhkeella, kuten harjoituksis-
sa oli tehty. WC:sté otetun pyyhkeen kayttd varmistaa koko hytin tarkastamisen. Evaku-
oinnin kirjanpito komentosillalla ei toiminut. Jos olisi ollut valttamatonta tarkistaa kaikkien
tilojen evakuointi, merkitsemattomien tilojen lapikayntiin olisi kulunut turhaa aikaa.

Tutkintalautakunta esittaa, etta

13) Matkustaja-aluksella olisi oltava yhdenmukainen ja selked evakuoinnin mer-
kitsemistapa ja komentosillalla kattava kirjaamismenettely evakuoinnin seu-
rantaa varten.

Matkustajien vastaanotto maissa

Matkustaja-aluksen onnettomuus aiheuttaa huolta matkustajien ja henkilokunnan omai-
sille. Terminaalissa oli vastaanottajia sekd seuraavalle matkalle lahtijoita, joita tilanne
luonnollisesti huolestutti. Silja Line huolehti tiedottamisesta tiedotusvalineille ja siten
tieto tilanteesta levisi. Terminaalissa tiedottamista monet vastaanottajat ja matkalleléh-
tijat pitivat kuitenkin riittamattoméana. Osasyyna saattoi olla terminaalin kaiutinlaitteiden
huonous.

Onnettomuustilanteissa, joissa mukana on paljon matkustajia, jarjestetdaan tavallisesti
puhelinpalvelu, josta omaiset voivat kysya tilanteesta. Nyt ei puhelinpalvelua jarjestetty,
vaikka television uutisointi antoi tilanteesta dramaattisen kuvan.

Terminaalissa matkustajat oli tarkoitus kirjata yksityiskohtaisella lomakkeella. Kirjaa-
mista jouduttiin kuitenkin yksinkertaistamaan sen tyolayden takia. Silti odotustiloihin
syntyi ruuhkaa ja vasyneille ihmisille tama oli raskasta. Kirjaaminen onnistui kuitenkin
hyvin ja myds huoltojarjestelyt olivat olosuhteisiin ndhden riittavat. osittain vapaaehtois-
tyontekijoiden osallistumisen vuoksi.

Tutkintalautakunta esittaa, etta

14) Matkustaja-aluksen onnettomuustilanteessa tulisi jarjestdd omaisille tarkoi-
tettu puhelinpalvelu. Vastaanoton kirjaamis-, tiedottamis- ja huoltojérjeste-
lyihin tulisi suunnittelussa kiinnittdd edelleen huomiota ja varautua tarvitta-
essa laajaan vapaaehtoisen tyévoiman kayttéon.
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9.3.8 Pelastusliukumaet

Aluksen kallistuman ja jadolosuhteiden takia SA:n oikeanpuoleinen pelastusliukumaki ei
laukaistaessa avautunut kayttokuntoon. Olennaista on, ettd pelastusvélineet toimivat
nimenomaan vaikeissa olosuhteissa riippumatta laivan asennosta ja jaa- tai sddoloissa.

Tutkintalautakunta esittaa, etta

15) Suomen tulisi omalta osaltaan olla aktiivisesti mukana edistdméasséa toimin-
tavarmojen hengenpelastuslaitteiden kehittdmisté.

88888888888

Suoritettuaan tehtavansa M/S SALLY ALBATROSSIn tutkintalautakunta luovuttaa kun-
nioittaen tutkintaselostuksensa Valtioneuvostolle.

Helsingissa 10 paivana helmikuuta 1996
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LITELUETTELO
TUTKINTASELOSTUKSEEN SISALTYVA LITE

1 Inhimillisen virheen synty ja syyt Sally Albatrossin karilleajossa. Tutkintalautakunnan
muistio 11.2.1996.

MUUT LITTEET
Meriselitysasiakirjat

2 Helsingin kardjaoikeuden 3. osaston poytakirja M/S SALLY ALBATROSSIN meriseli-
tyksesta 25.3.1994, n:o S 94/12094. Poytékirjaan on otettu seuraavat liitteet:

2:2 - 2:4 Nelja valtakirjaa.

2:5 Kuulutus meriselityksen antamisesta.
2:6 SA:n paallikén hakemus meriselityksen antamisesta.
2.7 SA:n paallikodn kirjallinen meriselitys.
2:8 Meriselityksen liitteet:

2:8:1 llmoitus merionnettomuudesta

2:8:2 Otteita laivapaivakirjasta

2:8:3 Otteita konepaivakirjasta

2:8:4 Jaljennos kladista

2:8:5 Jaljennos reittisuunnitelmasta

2:8:6 Jaljennos tarkistuslistasta.

2:8:7 Jaljennos vakavuuslaskelmasta.
2:8:8 Jaljennos KIM-recorderin tulosteesta.

2:8:9 Miehistoluettelo.

2:8:10 Jaljenngs johtokeskuksen muistiinpanoista.
2:8:11 Jaljenn6s GA-suunnitelmasta.

2:8:12 Selvitys tutkakartoista ja DGPS-varustuksesta.

2:8:13 Simulointikarttoja.
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2:8:14

2:8:15

2:8:16

2:8:17

2:9

2:9:1

2:9:2

2:9:3

2:9:4

2:9:5

2:9:6

2:9:7

2:9:8

2:9:9

2:10

2:11

2:12

2:13

2:14

2:15

2:16

2:17

2:18

2:19

2:20

Hyteissa olevat ja matkustajille jaetut pelastusohjeet.
Jaljennds MRCC Helsingin toimintapaivakirjasta.
Jaljennds jaanmurtaja URHON laivapaivéakirjan otteesta.
Jaljennds jaanmurtaja VOIMARN laivapaivakirjan otteesta.
Meriselityksen yhteydessa merioikeudelle jatetyt kirjalliset kertomukset:
SA:n paallikon kertomus

SA:n luotsiperamiehen kertomus

SA:n yliperamiehen kertomus

SA:n tdhystajana toimineen matruusin kertomus.

SA:n hotellipdallikon kertomus.

SA:n apulaispurserin kertomus

SA:n konepaallikén kertomus

SA:n | konemestarin kertomus.

Erddn SA:n matkustajan muistio.

Jaanmurtaja URHON paallikdn kirjallinen lausunto.

Ote jadnmurtaja URHON laivapaivékirjasta.

Ote merikartasta.

Poytakirja SA:n paallikon kuulemisesta merioikeudessa.

Merikortille piirretty M/S SALLY ALBATROSSIn oletettu paikka pohjakosketuksen ta-
pahtuessa.

Poytakirja SA:n luotsiperamiehen kuulemisesta merioikeudessa.

Poytakirja SA:n yliperamiehen kuulemisesta merioikeudessa.

Poytakirja SA:n tahystajana toimineen matruusin kuulemisesta merioikeudessa.
Poytakirja SA:n hotellipaallikon kuulemisesta merioikeudessa.

Poytakirja URHON paallikon kuulemisesta todistajana merioikeudessa.

Nelja valokuvaa.
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2:22

2:23

2:24

2:25

2:26

Poytékirja VOIMAN vahtipaallikon kuulemisesta todistajana merioikeudessa.
Poytékirja erdan SA:n matkustajan kuulemisesta todistajana merioikeudessa.
Poytakirja SA:n purserinapulaisen kuulemisesta merioikeudessa.

Poytakirja SA:n konepaallikén kuulemisesta merioikeudessa.

Poytakirja SA:n | konemestarin kuulemisesta merioikeudessa.

Poytakirja SA:n paallikon toisesta kuulemisesta merioikeudessa.

Tutkinta-asiakirjat

3

4

10

11

12

13

14

15
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Keskusrikospoliisin esitutkintapoytékirja n:o 7002/S/10251/94.
Poytakirja merikapteeni Kari Larjon todistajankuulustelusta 24.8.1995.

SA:n luotsiperamiehen 17.6.1994 toimitetun kuulustelun alussa tutkinnanjohtajalle ja
tutkintalautakunnan puheenjohtajalle jattama muistio.

Keskusrikospoliisin poytakirja hinaaja Auliksella 4.10.1995 suoritetusta tutkakarttako-
keesta.

M/s Sally Albatross varalaitalaskelma. VTT Valmistustekniikan tutkimusselostus VAL
320-5004. Espoo 1995.

Heikkild Martti: SALLY ALBATROSSIN TUTKAKARTTA JA SEN KAYTTO. Lausunto
7.6.1995.

Nieminen Ari: Asiantuntijalausunto M/S SALLY ALBATROSSIn koneiden pysahtymisen
syista.

Ruuhilehto Kaarin. SALLY ALBATROSSIin uudisrakentaminen Rauman telakalla.
Muistio 20.2.1995.

Repo Risto: Muistio kirjoittajan ja AT-Marine Oy:n valisistd puhelinkeskusteluista.
6.2.1996.

Jaanmurtaja VOIMAN reittiraportti 4.3.1994 klo 14.00 - 17.00.
Muistio M/S SAINT PATRICK II:n p&allikon kuulemisesta.

Heikkild Martti. Muistio Oy Silja-Line Ab:n onnettomuuden yhteydesséa kayttdman va-
kavuuslaskijan kuulemisesta.

Oy Silja Line Ab:n onnettomuuden yhteydessa kayttaman vakavuuslaskijan aineisto
(tietokonetulosteita, tefefax-sanomia ym.)
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16 Merentutkimuslaitoksen ilmoitus meriveden korkeusarvoista 4.3.1994 Helsingissa ja
Hangossa.
17 Merenkulkuhallituksen tilastotoimiston tilastoja Suomen ja Viron vélisesta matkustaja-

laivaliikenteesta 1994.

M/S SALLY ALBATROSSia koskevat asiakirjat

18 M/S SALLY ALBATROSS. Alusrekisterin tarkistuslista 7.3.1994.

19 Jéljennés M/S SALLY ALBATROSSIn laivapaivékirjasta 21.5 - 6.10.1993 ja 7.10.1993
-22.2.1994.

20 Life Saving Appliances and the Number of Passengers. Merenkulkuhallituksen laskel-
ma 21.4.1993.

21 M/S SALLY ALBATROSSIn paallikkda ja peramiehia koskevat otteet merimiesrekiste-
reista.

22 Appendix A SNA-91 Total Navigator Interface Option Pathfinder/ST M34 ARPA, Secti-

on Il SNA-91 Interface Installation Instructions. Rev 1/89. Tutkan kayttéohje.
23 Sama kuin liite 8, mutta versio Rev 4/89.

24 Create new electronic charts and merge them into an electronic chart (sivut 37 - 58
kéasittava ote laajemmasta ohjekirjasta).

25 Kartan teko. Kasinkirjoitettu ohje ja sen koneella kirjoitettu laitos.

26 Route kayttdohje. Kasinkirjoitettu ohje ja sen koneella kirjoitettu laitos.

27 AT-Marine Oy:n asennusraportteja M/S SALLY ALBATROSSIn navigointilaitteista.

28 M/S SILJA SYMPHONY. Ledningscentralens Checklistaforslag. 93-01-10. SALLY AL-

BATROSSiIlla ollut asiakirja.
Merimerkkeja koskevat asiakirjat
29 Savinin jaapoijun viittaselostus. 31.5.1957.
30 Turvalaitteen laiteselostus tutkamerkistd /nkoo 2. Tulostettu 17.1.1996.
Pelastustoimia koskevat asiakirjat
31 SALLY ALBATROSSIN HAVERI 4.3.1994. Suomenlahden Merivartioston kertomus.

32 Risteilyalus SALLY ALBATROSSIn onnettomuus Porkkalanniemen edustalla 4.3.1994.
Helsingin kaupungin pelastuslaitoksen toimintakertomus.
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33

34

35

36

37

38

Helsingin aluehalytyskeskuksen toimintapaivakirja M/S SALLY ALBATROSSIin pohja-
kosketuksesta.

Helsingin kaupungin pelastuslaitoksen aluehalytyskeskuksen tuloste radioliikenteesta
Meri-VHF-kanavalla 16 4.3.1995 klo 15.00 - 20.02 ja siihen liittyva &énitekasetti.

MUSTER LIST. Updated 03.03.1994. SA:n henkildston sijoittaminen pelastustehtaviin.

SA:lla kaytéssa ollut kuulutusteksti kuulutuksesta pohjakosketuksen tapahduttua.
24.2.1992.

Saari Salli. Psykologien suuronnettomuuksien valmiusryhman toiminta Sally Albatros-
sin haaksirikon yhteydessa. Muistio 20.11.1995.

Salvage Plan "SALLY ALBATROSS ". Oy Alfons Hakans Ab:n ja Smit Tak V.G:n laa-
tima pelastussuunnitelma.

Muut asiakirjat

39

40

41

42
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Oy Silja Line Ab:n organisaatiokaavio.

Ote lehdesta Suomen Merenkulku - Finlands Sjofart. 1 - 2/94. Otteessa ovat artikkelit:
Béckstrém Rolf: Satelliittinavigointijarjestelma Suomen vesivaylille.

Larjo Kari. Navigeringen andras med Differential GPS.

Larjo Kari. M/IS Sally Albatrossin karilleajo 04.03.1994. Sally Albatrossin luotsipera-
miehelle ja hdnen oikeudenkayntiasiamiehelleen laadittu muistio.

Valtioneuvoston yleisistunnon esittelylista 10.3.1994 M/S SALLY ALBATROSSIn tut-
kintalautakunnan asettamisesta.
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Inhimillisen virheen synty ja syyt m/s Sally Albatrossin karilleajossa

1) Tutkakartta oli vairissi paikassa.

Tutkakartan ja tutkavideon vililld olevaan
epatarkkuuteen liittyi useita seikkoja. Vilitén
syy oli laivan ohjailun yhteydessi tehty
tutkakartan kohdistaminen (siirtiminen) ja
siini tapahtunut siirron tallentamatta
jattdminen.

Miksi tutkakartta oli vddrdssd paikassa?

Tutkakartan ja tutkavideon vililld oli epétarkkuutta, koska

a) satelliittipaikannuslaitteen koordinaatit WGS-84:n mukaiset,
ei KKJ;

b) mahdollinen (ldhes merkityksettn) hyrrakompassin virhe
jéissd mutkittelun vuoksi;

¢) tutkakartta oli edellisen matkan aikaisissa asetuksissa (=
tutkan muistia ei ollut tyhjennetty tutkakarttaa
kiyttdonotettaessa); kiisitelty tarkemmin virhekohdassa 4
Systemaattinen viiri tapa tutkakartan kiytossd),

d) tutkakartan kohdistamisessa ja siirron tallentamisessa tehtiin
virhe,

d)-kohdasta tarkemmin: Miksi luotsiperdimies ei tallentanut
kartan siirtoa? Seuraavassa esitetii#n kaksi mahdollista
vaihtoehtoista vastausta. Tutkinta-aineisto ei sulje pois
kumpaakaan mahdollisuutta.

Koska luotsiperdmies ei osannut laitteeseen liittyvi4 nappu-
latekniikkaa, hén toimi p4allikon ohjeiden mukaan.
Vaihtoehtoiset oletukset ovat, ettd paillikko ei antanut
tallentamisohjetta tai ettd luotsiperdmies jitti sen ohjeesta
huolimatta tekematti.

Oletus 1: Pddllikko ei antanut tallentamisohjetta. Miksi?

Tutkakartan manuaalisen tallentamisen vaiheet, joista
tallentaminen on viimeinen osakokonaisuus, olivat hinelle epi-
selvit. Kartan manuaalisessa kohdistamisessa on (ohjekirjan
Appendix A SNA-91 Total Navigator Interface Option
Pathfinder/ST, M34 ARPA, Section II SNA-91 Interface

Tilapdisen komentosiltahenkiloston koulutus ja
perehdyttdaminen:

Perehdyttiminen oli puutteellista. Perehdyttimistarpeen
arviointi ja perehdyttimistapa ei ollut riittivi. Ks. tarkemmin
tuonnempana virhekohdassa nro 5.

Laite- ja jdrjestelmdsuunnittelu:

Puutteita suunnittelukdytinndissi: integroidun
ndyttSjirjestelmin informaatioergonominen suunnittelu
(kdyuijavirheiden havaitseminen ja virheistii toipuminen;
esim. manuaalinen siirto hankala ja monivaiheinen tehtivi

on T

}
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Installation Instructions Rev 4/89 mukaan) yhteensi 7
napinpainallusta ja kaksi rullapallon
kayttod.

Padllikko ei ymmirtinyt, miti tallentamatta jaimisesti voi
seurata. Asian episelvyys kiy esille siiti, ettd laitetoimittajaa oli
toistuvasti pyydetty selvittimiin tutkakartan kdytossi
esiintyneité hairioitd: pasllikko on kuulustelussa kertonut, etti
tutkakartta voi "forflytta sig”; syytd tihén hin ei tiennyt.
Laitetoimittajan kouluttajana toiminut huoltoteknikko on
kertonut, etti tallennuksen tekemisesti oli koulutusvaiheessa
kdyttod harjoitelleita yleensikin usein muistutettava. Pallikko
sanoo tutustuneensa suomenkielisiin k#yttdohjeisiin.
Suomenkielisti versiota em. manuaalista ei kuitenkaan ollut.
Paillikko lienee tutustunut vdylistotietokoneohjelman
kdyttoohjeisiin, mik4 ei kuitenkaan selosta tutkakartan kdytt64
silloin, kun jirjestelmi on liitetty DGPS-paikannuslaitteeseen.
Pallikdn koulutus tutkakartan kdyttéon oli puutteellinen:

Oletus 2: Luotsiperdmies ei tallentanut ohjeesta huolimatta.
Miksi?

Luotsiperdmies puolestaan unohti suorittaa ko. vaiheen, koska a)
oli tottunut Silja Europassa kiyttim#in karttajirjestelmid, jossa
erillisti siirtoa ja tallentarnista ei tarvita ja jossa kdytt6liittyma
on yksinkertaisempi, b) hénelld ei ollut kisitysti jirjestelméin
toimintaperiaatteista ja tallentamisen tirkeydesti manuaalisen
kohdistamisen yhteydessi eiki hén kiinnittdnyt erityisté huo-
miota yhteen vaiheeseen muiden joukossa, ¢) piilikkd ei
varmistanut, ettd luotsiperdmies osasi tehdi tallennuksen hinen
antamiensa ohjeiden mukaan.

209)

kidyttjille); monesta “palasta”/osajirjestelmiisti koostuvan
kokonaisuuden toimivuuden testaus (eri osien
yhteensopivuuden varmistaminen niin, ett esim. virhe tai
héirié yhdessé osassa ei aiheuta turvallisuuskriittista tilaa
toisessa osassa tai kokonaisuudessa)

Laitekoulutus:

Puuttui asianmukainen uusien laitteiden koulutuskiiytints. Ks.
virhekohdasta nro 4 koulutuksen jirjestdmisperiaatteista.
Jérjestelmd tuotiin alukselle “palasina”. Osalle henkil$stosti
laitetoimittajan ohjauksessa harjoitustilanne, jossa he kayttivit
jarjestelmad (“ongelmien ldpikiynti, jos niitd siini tilanteessa
esiintyi”). P4#asiassa navigointihenkil6sté opetteli tuntemaan
jarjestelma kyttimalld sitd tydssd - mahdollisesti kollegan
opastamana.

(Silja Quality Management (SQM)-jirjestelménsi avulla
varustamo on sittemmin rakentanut toimintatapaa, jolla
koulutuksesta huolehdittaisiin asianmukaisesti).
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2) Tutkakartta korjattiin paikalleen
manuaalisesti kaksi kertaa, kun luotsiperimies
oli huomannut sen siirtyneen.

Tutkakartan kdyttod jatkettiin ongelmista
huolimatta.

Kolmatta kartan siirtymisti ei korjattu.

Miksi kartan kdyttéd jatkettiin (ongelmista huolimatta)?

Tutkakartan paikallaan pysymisessé oli ollut ongelmia my®s
aiemmilla matkoilla. Niisti oli informoitu laitetoimittajaa, joka
selvitti asiaa. Jirjestelmi oli seki laitetoimittajan etti aluksen
henkilokunnan mukaan vield kehitettdvini (“ei vield valmis”).
SA oli toimittajalle ensimmdinen alus, jossa jirjestelmi otettiin
kédyttdon tissd laajuudessa.

Laivan vakinaiseen henkilSkuntaan kuuluvana p#zllikks tiesi,
ettd ko. ongelmaa on esiintynyt, etté se voi vastakin ilmaantua ja
miten se on korjattavissa ajotilanteessa. Aluksella ei ollut selkeds
kasitystd kehitettiviin jirjestelmin “valmiudesta” tai
luotettavaudesta, koska miti4in systemaattista hiirididen
kirjausta tai kuvausta ei tehty.

Tilapdisesti aluksella ollut luotsiperdmies ei ollut aiemmin
halunnut kiiytti#4 SA:n tutkakarttaa, koska oli pitéinyt sitd
epiluotettavana (vertailukohtana ilmeisesti “oman” aluksensa,
Silja Europan, jirjestelm#). Miksi hén nyt kdytti? Oman kerto-
muksensa mukaan luotsiperdmies oli saanut kysytty#in asiaa
onnettomuusmatkalla mukana olleelta yliperidimiehelti tiedon
siitd, ettd laitteen viat oli korjattu. Luotsiperdmies tuli kysyneeksi
asiasta nihtyadn tyohon tullessaan laitetoimittajan
huoltoteknikon poistuvan aluksesta. Ilmeisesti vazrinkisitys,
joka on ollut mahdollinen, koska menettelytapaa, milli tehty
korjausty6 hyviksytiin ja informoidaan, ei ole ollut.

Miksi kartan kolmatta siirtymistd ei havaittu?

1) Vallitsi hyvi ndkyvyys. Vaikean jiitilanteen sekd Voiman
kohtaamisen ja viistimisen (kolmen viimeisen mailin matkalla
kaksi noin 5-10° suunnanmuutosta oikealle) vuoksi tehtiin ha-
vaintoja "omin silmin" ulos ikkunasta. Tutkaa kdytettiin tiissi
tilanteessa apuvilineend, ei pidhavaintolihteend. Havaitsematta

Jirjestelmien kdyttéénotto:

Kyse oli uuden jérjestelmin kdytt66nottovaiheesta ja samalla
vield sen kehittimisesti kiyttdkokemusten pohjalta. Puuttui
jérjestelmallinen kdyttéonotto: Ei ollut systemaattista kirjanpi
toa havaituista hiiridisti (niiden laadusta,
esiintymistaajuudesta ja -olosuhteista) toimittajalle.
Jarjestelmén kiyttorajoituksista kehittimisvaiheessa ei oltut
selvdd (kirjallista) ohjetta. Mytsk#in korjausten B
keskenerdisyydestd/pdittymisesti ei selkedsti informoitu.
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Jaddmisti edesauttoi, ettd siirtyminen tapahtui Oxhornin viylin
suunnassa.

2) Paillikké oli mahdollisesti juuri siirtymisen aikaan hakemassa
luotsikirjaansa. Luotsiperdmies kiiviisi takana katsomassa
merikorttia.

3) Luotsiperimies oli tottunut Silja Europassa, ettd kartan siirty-
misestd tulee d4nihdlytys. Toimi tim#n odotuksen mukaan. Ei
osannut olla riittfivéin varuillaan asian suhteen.

Luotsiperimies oletti my&s, etté karttajérjestelmén ongelmat
olivat satunnaisia ja olisivat korjaantuneet kuntoon jo kahdella
kerralla (vrt. edellisti kohtaa, miksi luotsiperdmies ko. matkalla
kiytti karttaa).

4) Aktiivista monitorointia ei toteutettu.

Pllikkd ja luotsiperdmies ensimmiisti kertaa tydparina.
Yhdess# toimimisen rutiini puuttui. Varustamon tiimitydohjeet
(Bridge Procedures Guide) ja tiimitydkoulutus (Bridge Recources
Management) kummallekin tuttuja. "Sallylainen” (piillikko) ja
"siljalainen” (luotsiperdmies) kulttuuri eroavat kuitenkin mm.
maaorganisaation k#sityksen mukaan siini, miten hyvin uusi
toimintatapa oli otettu kdytt66n aluksilla.

Luotsiperdmiesti pidettiin yleisesti ammattitaitoisena ja
luotettavana navigoijana.

49)

Perehdyttimiskoulutus.
Puutteellinen perehdyttiminen. Ks. virhekohtia 1 ja 4.

Laite- ja jirjestelmdsuunnittelu:
Informaatioergonomisten vaatimusten huomioiminen
(integroidut niyttSlaitteet)

Komentosiltatyoskentely:

Tiimity®n rutiinien ohjeistus (BPG) ja tiimity6n (asenne)koulu-
tus (BRM) eli jirjestelmi ja toimintatavat oli luotu. Toiminta-
tapojen omaksumisen varmistaminen (seuranta) puuttui.

3) Oxhornin linjalle kifintymisessi ja
VOIMAnR kohtaamisessa kiytettiin pienti
turvamarginaalia viylin reunaan nihden.
Vauhtia ei hiljennetty.

Miksi valitiiin ko. ajotapa?

1) Oltiin jo tunti myShissi. Jiitilanne hidasti matkantekoa. Ko.
ajankohtana voimassa olleiden tullisé4inndsten vuoksi pitkd my6-
histyminen olisi aiheuttanut (kertaantuvia) aikatauluongelmia
pitkdin.

Komentosiltatyoskentely:
BRM, BPG (selviit pelisd@nnét: turvallisuus contra
aikataulussa pysyminen; monitorointi, perustellut p#tSkset)
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Pienen turvamarginaalin kiytto ja vauhdin hiljentimact
jattiminen ko. tilanteessa riskinottoa kiireen vuoksi?
(/Saaristossa on totuttu jatkuvaan pienen turvamarginaalin
kdyttton?)

2) Voiman kohtaaminen. Alusten vilinen suuntima oli pysynyt
lahes samana viimeiset 10-15 minuuttia.

4) Systemaattinen viiri tapa tutkakartan kily- | Miksi tutkan muistia ei tyhjennetty ja miksi manuaalinen siirto Jdrjestelmdkoulutus:

t0ssi. edelleen tehtiin? Koulutuksessa ei kdytetty tarkoituksenmukaisia opetus
menetelmid.
Kartta siirrettiin manuaalisesti paikalleen, kun | 1) Jarjestelmén toimittajan ohjeet olivat vanhentuneet ja
se otettiin ajon aikana kiytt6on. DGPS-signaali | puutteelliset. Opetus annettiin "yrityksen ja erehdyksen" menetelmilii
olisi kuitenkin "pakottanut" kartan oikeaan oppilaan kiyttiess4 jarjestelméi (eli vain ne virheet ja ongel-
paikkaan automaattisesti. T4h#n vanhentunee- | 2) Kiyttijien koulutus oli puutteellinen. Kayttijit eivit olleet mat selvitettiin, mité oppilas teki). Uuden laitteen/jirjestelmin
seen tybtapaan oli kuitenkin pitiydytty. ymmartéineet, miksi manuaalinen siirto tehdiin, jotta olisivat koulutuksessa tulisi jérjestelméllisesti kilyd4 Lipi toimintaperi-
itse osanneet sopeutua uuteen tilanteeseen D-signaalin aatteet, toiminta normaali- ja hiiriGtilanteissa - seki teoriassa
Tutkan muistia ei tyhjennetty eli aikaisempia kayttSnoton jilkeen. Iuokkahuoneopetuksessa ettd harjoittelemalla laitteiden kanssa.
asetuksia ei poistettu (CANCEL-toiminnolla) Kaikkien kdyttijien tulee osallistua koulutukseen (eiki opetella
ennen kartan uutta kohdistamista. , Toimittajan kouluttajat eivit tunteneet laitteen kaikkia toimin- tydn ohessa kollegan opastamana). Kiyttohjekirjan (joka jii
toja. Kouluttajana toiminut AT-Marinen huoltoteknikko ei kityttdjan tueksi myshempii tarvetta varten) tulee olla
esimerkiksi osannut selvittiii tutkintalautakunnalle kaikkia keskeinen koulutusmateriaali.
menunvaihdon tai rullapallon kiyttn vaikutuksia toimintoihin
tilanteessa, jossa tutkakartan kohdistamisen tallentaminen on Laitehankinnat:
jadnyt tekemittid. Tallentamisen tirkeyttd koulutuksessa kylld Laitehankintoihin tulee liitty4 suunnitelmat seki kiytt6Snoton
korostettiin. Huoltoteknikon havainto oli ollut, etti jarjestelyistd (esim. testaukset, koekdytt) ettd koulutuksesta.
harjoiteltaessa juuri tallentamisen muistaminen oli toimintaa
opiskeleville vaikeaa. CANCEL-toiminnon merkitysti Viranomaiskdytinnét:
manuaalisen siirron yhteydessi ei tuotu esille koulutuksessa - Alusten rakentamis- ja varusteluvaiheessa valvotaan, etti
kuin ei my&skiin tutkintalautakunnalle jirjestetyssd jirjestelméin | varustus tAyttisi viranomaismiiriykset. Valvonta kohdistuu
toimintaa esittelevissd tilaisuudessa. komentosiltajirjestelyihin ja m#irittyjen laitteiden

mirillisten ja laadullisten vaatimusten tiyttimiseen. Laajojen
Koulutus annettiin aluksessa yhden matkan aikana ko. matkalla | kokonaisuuksien, kuten integroitujen navigointijirjestelmien
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mukana olleille henkiléille, jotka opastivat muuta
navigointihenkilostod laitteen kdyttéon, kun jarjestelmii
kiytettiin ajon aikana.

Tutkakartan digitoimisesta ja lataamisesta oli kiytettivissd suo-
menkielinen, toimittajan (yhdessd onnettomuuden aikaan
vapaavuorossa olleen yliperimiehen kanssa) laatima suppea oh-
je. Aluksella oli englanninkielinen kiyttohjekirja Appendix A
SNA-91 Total Navigator Interface Option Pathfinder/ST, M34
ARPA, Section II SNA-91 Interface Installation Instructions Rev
4/89. Manuaalista puuttuu jirjestelmén toimintaperiaatteiden
kuvaus. Siitd ei kdy ilmi, mihin perustuu tutkakartan pysyminen
synkronissa tutkakuvan kanssa eli paikallaan tutkan
kuvaputkella. T4tdk#4n kdyttGohjetta ei kuitenkaan kiytetty
laitetoimittajan antamassa koulutuksessa.

6(9)

toimintaan ja yhteensopivuuteen ei liity ulkopuolista kontrollia
kokonaisrakenteen, kiyt6n ja koulutuksen osalta.
Mythemmaissi vaiheessa laivalle tulevia lisdvarusteita ei
mydskdin kontrolloida.

5) Luotsiperimichen karttajirjestelmin
perehdyttimistarve arvioitiin liian viih#iseksi.

Luotsiperdmiesti ei opastettu etukiteen
tutkakartan kiyttoon, Alusten (Sally Albatross
ja Silja Europa) tutkakarttajirjestelmien eroja
ei tarkasteltu perehdyttimisessi lainkaan, Tek-
ninen koulutus "nappulatekniikkaan" oli
puutteellista.

Miksi perehdyttdmistarve arvioitiin vddrin?

1) Eri alusten kiyténttjen yhtendistimispyrkimykset
varustamotasolla: Kun perustoiminnot on samalla tavalla oh-
jeistettu BPG:ssa ja BRM-koulutuksessa, luotettiin, et
luotsiperdmies osaa toimia SE-kokemuksensa pohjalta myds
SA:lla. Ei riittdvisti kiinnitetty huomiota siihen, ettii aluksilla on
olemassa erilaisia laitteita (standardoimattomuus).

2) Uuden perdmiehen perehdyttéimisk#ytintS perustui alusten
toimintatavat kuvaaviin dokumentteihin tutustumiseen
omatoimisesti. Dokumentit (esim. BPG) on laadittu yhden ja
saman mallin mukaan. Niissi on paljon samankaltaisuutta -
suurimmaksi osaksi tiysin samat tekstit. Ndenndinen samankal-
taisuus houkuttaa kevyeen Lipilukuun ("timihin on kaikki
tuttua”). Erilaisuudet ja#vit huomaamatta.

3) SA:ssa ei ymmirretty aluksen tutkakarttajirjestelméin
kdyttdhdirididen vakavuutta eli sitd, millainen systemaattinen

Tilapdisen komentosiltahenkiléston koulutus ja
perehdytidminen:
Ks. virhekohtia 1 ja 4.

Laitehankinnat ja kdyttoénotto: Ks. virhekohtia 1 ja 4.
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virhe tutkakartan kiyttoon liittyi. Asiaa ei ndinollen osattu tuoda
esille tilapdisen henkilon perehdyttimisessi.

4) Luotsiperdmies tunsi yleiset tutkakarttajirjestelmén toi-
mintaperiaatteet ja oli kiyttdnyt SE:n tutkakarttajirjestelméii
kiytanndssd. Merimiesammattiylpeys: luottamus omiin/koulu-
tetun ja kokeneen perdmiehen taitoihinsa. Ei itsekéiin vaatinut
koulutusta.

6) Uudisrakentamisvaiheessa valittiin muissa
aluksissa kiytdssd olleen ja hyvin toimivan
tutkan sijaan toinen jirjestelméi.

Hankinnan yhteydessi ei tarkistettu
hankittavien osien yhteensopivuutta ja 1meg-
roidun navigointijérjestelméin
kokonaistoimivuutta.

Miksi pddtettiin valita toinen jdrjestelmd kuin aiemmin hyviksi
havaittu?

Hinta oli ratkaiseva tekiji. Aluksen navigointihenkilSston
ehdotus oli muissa aluksissa kdytossi ollut Atlas. Varustamon
valinta oli Raytheon. Ratkaisua voidaan piti#i perussyyni sille,
etti laitteiden erilaisuudesta johtuvia kiytiongelmia
poikkeustilanteessa (tilapdinen miehitys toisesta aluksesta)
yleens# saattoi synty4.

Jarjestelmi hankittiin alukselle osissa ja pitkéin ajan, noin
kolmen vuoden, kuluessa. Hankinnan vaiheet olivat: tutkat,
toiseen tutkaan ulkoisia liitynt6ji PC:n ja GPS:n liittimiseksi,
tutkaan liséttiin ohjelmistoja, hankittiin erillinen PC viylistdjen
syOttimiseksi tutkalle, A3-kokoinen digitointipdytd, GPS, D-
signaali, uusi GPS (DGPS), toisen tutkan ulkoiset liitinnat.
Kokonaisuus oli ollut aluksella valmiina kaksi viikkoa ennen
karilleajoa.

Varustamon hankintapolitiikka:

Standardiratkaisut laitteiden yhteensopivuuden
varmistamiseksi ja kiiyttdjien koulutuksen ja osaamisen paran-
tamiseksi.

Rakennusprojektikdytinnot:
Osatehtivien valvonta ja yhteensopivauden tarkistus.

Viranomaiskdytdnndgt:
Ks. virhekohtaa 4.

Muita kuin vilittbméin tapahtumaan liittyvid tekijoiti:

M1) Laivan jatkuva lastaus liian syviin. Jatku-
vasti ollut ylilastattuna - Gotlannissa kdynnit
poislukien.

Miksi mddrdyksien laiminlyéntiin ei reagoitu?

1) Pasllikét ja yliperidmiehet ovat olleet tietoisia asiasta (vrt.

Varustamon menettelytavat kontrolloinnissa:
Varustamolla ei ole katsastusten lis#ksi jérjestelmii, jolla
valvotaan, etti mizrdyksii noudatetaan.
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Kansainvilisen lastiviivayleissopimuksen
mukaisen lastiviivan maalaamisen
laiminlyonti.

Gotlannin matkat). Jatkuvaa turvallisuusméiriysten
laiminly6nti4 aluksella matkustajamukavuuden vuoksi?

2) Maaorganisaation mukaan varustamossa ei tiedetty
rikkomuksista, jotta oltaisiin voitu puuttua. Kenen tehtivi
valvoa, miksi ei havainnut laiminly6ntid? Laiminly6tiink
valvonta vai eiko valvontatapa ole riittzivi?

3) Viranomaisvalvonta on vihiisti tai tehotonta:

a) satamakatsantojérjestelmén paivittdistd "silmilldpitivaa”
tarkastusta ollaan ajamassa alas. Ei enii toimi tehokkaasti;

b) luokituslaitoksen tekemissd migriaikaiskatsastuksessa ei asi-
aa huomattu: DNV on antanut edelliseni vuonna LOADLINE
sertifikaatin matkalla, jolla lastiviiva ei ole nikynyt.
Katsastustodistus?

ISM-koodin mukainen toiminta tulevaisuudessa edellytti:
valvontajidrjestelmii.

Viranomaiskdytdnnét:

Valvontaa on tehostettu: satamavaltiotarkastus. Kohdistuu
ulkolaisiin aluksiin. Voimassa L#nsi-Euroopassa ja Kanadassa.
Ei koske suomalaista alusta liikenteessi Baltiaan tai Vendjille.

Luokituslaitosten laadunvalvonta:
...”’suutarin lasten kengit”... Miten valvotaan luokituslaitosten
tyon laatua?
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909)

M2) Aluksella oli sekoitettu Suomen ja Ruotsin
vilisessi matkustajaliikenteessd voimassa oleva
linjaluotsijirjestelmé luotsauserivapauteen

Porkkalan viylilld matkalla Tallinna-Helsinki.

Miten sekaannus syntyi?

1) Aluksella oli kisitetty, ettdi he olivat aikaisemmalla matkalla -
jolloin valtion luotsia ei ollut ollut kiytettivissd - hakeneet luot-
sauserivapautta ja ettd tdmi koski koko talvikautta eikd vain yhti
matkaa. Vidrinkisityksen syntymistd on edesauttanut, etti
asiasta oli keskusteltu puhelimitse. Puhelinkeskustelussa
viranomainen oli viitannut luotsausasetukseen toimintaohjeena
eikd keskustelussa yksityiskohtaisesti ollut tarkistettu, etti
vastaus oli ymmiirretty tarkoitetulla tavalla.

Myétivaikuttavana tekijind on ollut myds, etti
linjaluotsijirjestelmi on vaatimuksiltaan ristiriitainen. Vaikka
kyseessi on sama tehtidvd, sddnnds on erilainen siiti riippuen,
mikd on matkan kohde. Esimerkiksi kun Porkkalan viylai
ajetaan Ruotsiin, linjaperdmies saa ajaa ilman erivapautta, mutta
Porkkalan viylds Tallinnaan alus tarvitsee valtion luotsin,
mikili p#allikoll4 ei ole kyseiselle viyldn osalle oikeuttavaa
linjaluotsin pitevyyttd (vaikka on sama laiva, reitti ja michists).

Viranomaiskdytinnét:
Erivapauksien ja poikkeuslupien mySntimistavat

Luotsausjdrjestelma.:
Ristiriitaisten vaatimusten purkaminen (?)

M3) Miehitysvaatimukset tiyttAmétta.

Alukselta puuttui yksi yliperdmiehen muodolli
sen pitevyyden omaava miehiston jasen. Oli 2
merikapteenia ja 2 perdmiesti. Vaatimus olisi
ollut 2 merikapteenia, 1 yliperdmies ja 1
peridmies.

Miksi miehitysvaatimukset jdivit tdyttdmdti?

Kun jéitilanteen vuoksi vaihdettiin Porkkalan reitille, alukselle
haluttiin linjaluotsipitevyyden omaava kansipiillyston
jasen.(vrt. vithe M2). Sopiva henkil6 vaihdettiin paillikGiden
keskindiselld sopimuksetla. Unohdettiin tarkistaa muodollisten
pétevyysvaatimusten tdyttyminen (vakinainen yliperimies -
onnettomuusmatkalla luotsiperimieheni toiminut periimies) ja
pyytid miehitystodistuksesta poikkeava erivapaus.

Unohtamisen syitd: Luotsiperdmiesti pidettiin yleisesti erittdin
pétevini ja luotettavana henkilénd. Unohtamista on saattanut
edesauttaa myds, ettd kyseessi on vihiinen pitevyysvajaus, jo-
hon saa helposti (puhelimitse, faksilla, kirjeelld) erivapauden

Viranomaiskdytinnot:

Erivapauksien ja poikkeuslupien mydntiimistavat (suulliset
herkkia vadrinkisityksille; my6s alkuperdisen siinnSksen
merkitys vihenee. Ks. my§s kohtaa M2)
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viranomaiselta.

Varustamolla on miirdys, etti paillikkvaihdot (myos Varustamon kdytdnnét:

konepiillysto ja yleensd myds luotsiperamiehet) ilmoitetaan ja Maa- ja alusorganisaation yhteistoimintatavat (vrt. kohtaa
tapahtuvat maaorganisaation hyvéksymini. Midrdys tai kdytint | M1).

on episelvi, koska nytkin kaksi eri kertomusta tapahtuneesta: a)
piillikéiden kesken (merihenkilostopillikon kertoman
mukaan), b) merihenkilost6pallikko tiesi/méigrisi (vaihtaneen
yliperdmiehen mukaan).




