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ALKUSANAT

Onnettomuustutkintakeskus paatti turvallisuustutkintalain (525/2011) 2 §:n nojalla tutkia
Rajavartiolaitoksen partiovene PV 83:n uppoamisen Loviisan edustalla 20.6.2020. Turvalli-
suustutkinnan tarkoituksena on yleisen turvallisuuden lisdédminen, onnettomuuksien ja vaara-
tilanteiden ehkdiseminen sekd onnettomuuksista aiheutuvien vahinkojen torjuminen. Turval-
lisuustutkintaa ei tehda oikeudellisen vastuun kohdentamiseksi.

Tutkintaryhman johtajaksi nimettiin meriupseeri evp Jani Holmberg ja jaseniksi erikoistutkija
Hannu Hanninen, merikapteeni Mirva Salokorpi ja venetekniikan asiantuntija Janne Syrjdnen.
Tutkintaryhmaa tdydennettiin 30.7.2020 ensihoidon asiantuntija Janne Alasella. Tutkinnan-
johtaja oli vesiliikenneonnettomuuksien johtava tutkija Risto Haimila.

Onnettomuustutkintakeskus teetti veneen uppoamisesta NAPA-mallinnuksen, jolla selvitettiin
veneen vuototilannetta, uppoamisnopeutta ja -tapaa. Lisaksi sdhkdisen merikartan tietojen
perusteella simuloitiin veneen kulkua yhteisty6ssa Furuno Finlandin kanssa.

Turvallisuustutkinnassa selvitetddn tapahtumien kulku, syyt ja seuraukset seka tehdyt pelas-
tustoimet ja viranomaisten toiminta. Tutkinnassa selvitetdan erityisesti, onko turvallisuus
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joille osoitetut turvallisuussuositukset sellaisiksi toimenpiteiksi, jotka ovat tarpeen yleisen
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Onnettomuuteen osallisille seka tutkittavan onnettomuuden alalla valvonnasta vastaaville vi-
ranomaisille on varattu tilaisuus antaa lausuntonsa tutkintaselostuksen luonnoksesta. Lau-
sunnot on otettu huomioon tutkintaselostusta viimeisteltiessa. Yhteenveto lausunnoista on
tutkintaselostuksen lopussa. Yksityishenkildiden antamia lausuntoja ei turvallisuustutkinta-
lain mukaisesti julkaista.

Tutkintaselostuksen tiivistelman on kdantanyt ruotsin ja englannin kielelle Semantix Oy.
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1 TAPAHTUMAT
1.1 Tapahtumien kulku

Vartiolaiva Turvan partiovene PV 83 (Mesikka) oli ollut tavanomaisella vesiliikenteen valvon-
tatehtdvalla juhannuspaivan iltana Loviisan edustalla. Suunniteltua partiointiaikaa oli viela
jaljelld, mutta veneen miehist6 paatti pitda huoltotauon. Keskustellakseen huoltotauosta, noin
kello 22.02, veneen tehot pudotettiin hetkeksi tyhjakaynnille, ja veneen vauhti putosi muuta-
maan solmuun. Miehist6 sopi palaavansa Turvalle, joka oli Valkon satamassa. Noin kello 22.03
matkaa jatkettiin ja veneen nopeus nostettiin takaisin matkavauhtiin. Koska vesialue oli mie-
histolle tuttu, partioveneen kuljettajana toiminut ruorimies navigoi venetta reittisuunnitel-
man mukaisesti, mutta ilman ohjailijan tavanomaista navigointiapua. Reitti kulki osittain vay-
lan ulkopuolelta, oikaisten Sandholmarna-saarten eteldpuolisen matalan keskelta Keipsalon
itdiselld seldlla. Noin minuutin kuluttua nopeuden nostamisesta kuului kova pamaus ja alus
tarahti voimakkaasti. Vene oli osunut klo 22.04 noin 30 solmun nopeudella Sandholmenin 4,6
metrin ja Hudon 6,0 metrin vaylien risteyksessa sijaitsevan eteldviitan pohjoispuolella ole-
vaan vedenalaiseen kiveen. Tardhdys oli voimakas. Miehiston oli vaikea pysya omilla paikoil-
laan, koska turvavoita ei kdytetty. Myos tavarat sinkoutuivat veneen sisalla.

Miehistd ymmarsi ajaneensa todenndkoisesti karille ja alkoi heti selvittimaan tapahtunutta
seka aluksen mahdollisia vaurioita. Kansimies siirtyi perdkannelle ja ruorimies seka paallikko
alkoivat selvittamaan, toimivatko aluksen vetolaitteet. Koska koneet olivat kdynnissa ja ohjaus
toimi, paallikko paatti, ettd vene ajetaan lahimmalle matalalle veneen kokonaan uppoamisen
estamiseksi. Tdssa vaiheessa koneista tuli ensimmaisena halytyksena "vetta polttoaineen se-
assa” seka pian sen jdlkeen myos konehuoneen pilssihalytys.

Pian liikkeelle 1ahdon jalkeen konetilasta alkoi tulla mustaa savua. Kansimies havaitsi veneen
peran painuneen ja huusi, ettd veneessa on vuoto. Paallikko ilmoitti vuodosta klo 22.06 meri-
pelastuslohkokeskus Helsinkiin, joka on samalla Suomenlahden merivartioston johtokeskus
(jatkossa meripelastuskeskus). Moottorit sammuivat pian tdman jalkeen. Miehist6 pysyi rau-
hallisena. Paallikko ja kansimies pukivat ylleen huonon sdan suoja-asun (MSA-puku, jota voi-
daan kutsua my0s pelastautumispuvuksi) ja ruorimies puki ylleen pelastautumispuvun. Paal-
likon pelastautumispuku oli osittain auki yldosasta. Kun kansimies oli saanut puvun ja pelas-
tusliivit paalle, han ryhtyi laukaisemaan pelastuslauttaa. Ruorimies tuli avuksi, jolloin lautta
saatiin laukaistua veneen vierelle.

Miehisto totesi, ettd tilanne ei ollut viela kriittinen. Tarkeimmat varusteet, kuten aseet, paatet-
tiin keratda mukaan. Miehisté muodosti ketjun tavaroiden siirtdmiseksi pelastuslautalle. Paal-
likko oli ohjaamossa ja ojensi tavaroita oviaukossa olleelle ruorimiehelle, joka edelleen antoi
ne lautan vierelld seisoneelle kansimiehelle. Yksi viimeisimmista tavaroista, jotka haluttiin
mukaan, oli ruorimiehen varustekassi. Paallikko totesi sen olevan jossakin kiinni ja huusi ulos,
ettd ei saa sitd mukaan. Ovella ollut ruorimies astui sisdain ilmeisesti hakeakseen veneesti
viela jotakin.

Veneen pera vajosi kokonaan veden alle ja sen myo6ta vetta alkoi tulvimaan ohjaamoon oviau-
kon kynnyksen yli. Tama johti valittomasti veneen pitkittdisen vakavuuden menettamiseen ja
arviolta noin kello 22.10 vene nousi nopeasti pystyasentoon. Vene upposi aluksi syvemmiaille,
mutta ponnahti sitten yléspain ennen kuin vajosi vahitellen pera edella meren pohjaan. Keu-
lasta jdi noin metri veden pinnan ylapuolelle.

Kansimies ehti hypata pystyyn nousseen veneen kannelta pelastuslautalle ja paallikké onnis-
tui pelastautumaan kattoikkunan kautta. Kansimies huusi paallikoélle, etta ruorimies jai ve-
neen sisalle.



Paallikko yritti pelastaa ruorimiehen kattoikkunan kautta. Laheisesta saaresta paikalle autta-
maan tullut merivartija soitti onnettomuudesta hatdkeskukseen. Ruorimiesta ei onnistuttu
pelastamaan péallikon ja kansimiehen yrityksista ja paikalle tulleiden Rajavartiolaitoksen me-
ripelastusyksikdiden avusta huolimatta. Sukeltajat hakivat lopulta elottoman ruorimiehen oh-
jaamon oven kautta. Elvytysyritykset helikopterissa sekd Meilahden sairaalassa olivat tulok-
settomia. Ruorimies kuoli onnettomuudessa.

Kuva 1. [lmakuva onnettomuuspaikalta 21.6.2020. (Kuva: Itd-Uudenmaan poliisilaitos, merkinnat
OTKES)

1.2 Halytykset ja pelastustoimet

Heti karilleajon jalkeen kello 22.06 PV 83:n paallikko ilmoitti aluksen Virve-radiolla Helsingin
meripelastuskeskukselle, ettd vene on saanut pohjakosketuksen ja on uppoamassa. Johtokes-
kus maaritteli tehtavan hatatilanteeksi, ja halytti paikalle kolme veneyksikkoa: vartiolaiva
Turvan ja Porvoon avoveneet seka partioveneen Kotkasta.

Meripelastuskeskus kysyi ensimmaisten halytysten jalkeen PV 83:lta, tarvitaanko helikopte-
rievakuointia. Paallikko vastasi tahan kieltavasti. Pian tdman jalkeen vene kuitenkin upposi
nopeasti. Seka paallikko etta ruorimies olivat talloin veneen ohjaamossa. Veneen noustua pys-
tyyn ruorimies joutui asentoon, missa oli paa alaspdin. Han saattoi myos tarkoituksella pyrkia
pelastautumaan veneesta ohjaamon oven kautta.

Kun paallikko oli pelastautunut veneen kattoikkunasta, veden pinta veneen ulkopuolella oli
lahelld ohjaamon kattoikkunan alareunaa. Paallikko ylettyi kattoikkunan kautta juuri ja juuri



tarttumaan ruorimiehen nilkasta ja yritti siten vetda hanta ulos ohjaamosta. Paallikko ei kui-
tenkaan saanut ruorimiesta ulos veneesta. Ruorimiehen pelastautumispuvussa ollut ilma oli
pakkaantunut puvun jalkaosiin, mika teki seka sukeltamisesta oven kautta ettd kdantymisesta
oikein pdin vaikeaa. Ruorimies loukkasi my0s paansa ohjaamossa. Vamma ei aiheuttanut ta-
junnan menetysta. Sen vaikutusta ruorimiehen toimintakykyyn ei kuitenkaan pystytty selvit-
tdmaan.

Paallikko joutui poistumaan uponneen partioveneen paalta pelastuslautalle, koska veneen oh-
jaamo alkoi vajota veden alle ja hdnen pelastautumispukunsa tayttya vedesta. Apuun tulleen
kansimiehen ilmatdytteiset pelastusliivit olivat lauenneet, eika han saanut liiveja vedessa pois,
joten hiankaan ei pystynyt auttamaan pelastusyrityksissa. Lautalla paallikko otti taskustaan
Virve-puhelimen ja kello 22.15 ilmoitti Meripelastuskeskukseen, ettd vene oli puoliksi upon-
nut ja yksi henkil6 oli veneen sisalla. Lisaksi paallikko totesi helikopteria tarvittavan. Meripe-
lastuskeskus halytti Vartiolentolaivueen helikopterin (RajaHEKO0200) Helsinki-Vantaalta
paallikon ilmoituksen jalkeen.

Paallikko riisui pelastuslautalla pelastautumispukunsa ja palasi timan jalkeen partioveneelle.
Veneen ohjaamo oli tuolloin kokonaan veden alla ja kattoikkuna noin puoli metrid veden pin-
nan alapuolella. Paallikko jatkoi ruorimiehen pelastamisyrityksia sukeltamalla, mutta ei enda
tdssa vaiheessa padssyt ruorimieheen kasiksi.

Partioveneen karilleajo havaittiin Lindholmenin saaren rannasta, karilleajopaikan koillispuo-
lelta. Havainnon tehnyt vapaalla ollut merivartija ilmoitti ndkemastaan klo 22.16 hatakeskuk-
seen samalla, kun ajoi tapahtumapaikalle omalla veneellaan. Hatapuhelu kesti kolme ja puoli
minuuttia. Hitdpuhelun paikannus tapahtui nopeasti 112-sovelluksen avulla. Hitdpuhelun
soittaja antoi selkedsti tapahtuman tiedot hatdakeskuspaivystdjalle alle puolessatoista minuu-
tissa. Han yritti saada puhelua lopetettua osallistuakseen veneen sisalle jadneen henkilon pe-
lastustoimiin. Tama ei kuitenkaan onnistunut hatakeskuspaivystajan tekeman riskienarvioin-
nin vuoksi.

Hatdkeskus maaritteli tehtavan keskisuureksi vesipelastustehtavaksi ja kiireellisyysluokaksi
A, mika tarkoitti kolmen pelastustoimen veneyksikon seka rajavartiolaitoksen, poliisin ja ensi-
hoidon halyttamisen. Itd-Uudenmaan poliisi lahetti tehtavalle yhden partioauton ja Porvoosta
halytettiin kaksi ensihoitoyksikkoa seka ensihoidon kenttdjohtaja. Lisaksi vastehdlytykseen
kuului FinnHEMS:n ladkarikopteri. Pelastustoimen yksikoita johti paivystava palomestari Por-
voon pelastusasemalta. Meripelastuskeskus pyysi myos vartiolaiva Turvaa irrottamaan laitu-
rista mahdollista pelastustoiminnan jalkeista veneen nostoa varten.

Kello 22.20 partioveneen kansimies ilmoitti Virvella johtokeskukselle, ettd veneen sisalla
oleva henkil6 oli ollut veden alla jo useita minuutteja. Taman perusteella johtokeskus halytti
Turvalta sukeltajat. Myohemmin tehtavalle halytettiin myo6s pelastuslaitoksen sukeltajia Por-
voosta.

Turvan toinen partiovene BSL 082 oli klo 22.22 ensimmaisena pelastusyksikkéna onnetto-
muuspaikalla. Veneen paallikko nimettiin onnettomuuspaikan johtajaksi (OSC?). Tassa vai-
heessa pelastussuunnitelma oli, ettd sisdlle jadnyt yritetdan saada partioveneesta ulos. OSC
kaski PV 83:n miehiston nousemaan BSL 082:n kyytiin. Paikalle saapuneelle siviiliveneilijille
0SC antoi tehtdvaksi hakea Valkon satamasta vartiolaiva Turvalta sukeltajat seka raivauska-
lustoa PV 83:n ikkunoiden rikkomiseen.

1 On-Scene Coordinator.



BSL 082 otti veneen hinaukseen. Ajatuksena oli hinata partiovene lahimmalle matalikolle. Hi-
nauksen tuottama vetovoima nosti myos partiovenettd ylospain, jolloin keulaikkuna nousi
ylos vedesta. Padllikko palasi veneen paalle ja jatkoi ruorimiehen pelastamisyrityksia kattoik-
kunasta kasin. OSC:na toiminut merivartija meni veteen paallikon avuksi ja alkoi sarkemaan
aluksen keulaikkunoita. Tdssa ei kuitenkaan onnistuttu, silla partioveneen etuikkunat ovat la-
minoitua turvalasia, joka ainoastaan saroytyi niita rikottaessa.

Paikalle saapuivat kello 22.38 Kotkan ja Porvoon merivartioasemien veneet (jatkossa Kotkan
PV ja Porvoon NV). Porvoon NV auttoi veneen hinaamisessa. Kotkan PV jai hieman kauem-
maksi, koska ei syvaytensa vuoksi padssyt uponneen partioveneen vierelle. Tdman takia ve-
neeltd lahetettiin pintapelastajan mukana moska, jolla yritettiin rikkoa uponneen veneen tuu-
lilaseja. Ruorimiehesta saatiin ote, mutta hanta ei saatu vedettya kattoikkunasta, koska se oli
lilan ahdas. Myohemmin meripelastusjohtaja antoi kdskyn, etta ikkunat on rikottava keinolla
milld hyvansa, vaikka ampumalla.

Pelastamisyritykset keskeytyivat vahaksi aikaa, kun BSL 082:n toinen kone sammui kdyden
jouduttua potkuriin. Vetovoimaa pitaa PV 83 ylhaalla ei enaa ollut, ja vene kaantyi kyljelleen
seka vajosi syvemmalle. Porvoon NV siirtyi timan jalkeen hinaamaan uponnutta partiove-
netta.

Kuva 2. Uponnut vene otettiin hinaukseen, jotta sen keulaa saatiin nostettua yl6spain pelastustoi-
mien helpottamiseksi. (Kuva: Rajavartiolaitos, merkinnat OTKES)

Kun siviilivene saapui vartiolaiva Turvalle hakeakseen sukeltajat, pdaatos sukeltajien helikop-
terikuljetuksesta oli jo tehty. Taman vuoksi veneeseen annettiin raivauskalustoa onnetto-
muuspaikalle vietavaksi.

Kaksi Turvan sukeltajaa haettiin Loviisan satamasta helikopterilla. Heidat vinssattiin Kotkan
PV:lle, ja sielta heidat kuljetettiin Turvan avoveneelld onnettomuusveneelle. Sukeltajat olivat
paattaneet toteuttaa pelastussukelluksen yhden sukeltajan voimin. Toinen sukeltaja oli val-



miina auttamaan. Talla sdastettiin hieman aikaa. Mydskaan sukeltajan ohjausnarua ei kay-
tetty. Pelastussukellus tehtiin veneen ohjaamon oven kautta. Sukeltaja tarttui ruorimiehen pu-
vusta kiinni ja kiskoi hdanet ovelle. Ruorimiehen pelastautumispuvussa olleen ilman noste vai-
keutti vetamista. Sukeltaja suoritti vapaanousun tuoden pelastettavan pintaan ohjaamon oven
kautta. Pelastussukellus kesti yhteensa 84 sekuntia. Sukeltaja oli pinnalla kello 22.58. Ruori-
miehen arvioidaan olleen veden pinnan alla noin 48 minuuttia.

Kuva 3. Pelastusyksikoiden sijainti. Vasemmalta: Kotkan PV, PV 83, Porvoon NV, Turvan NV ja PV
83:n pelastuslautta. (Kuva: Rajavartiolaitos)

Kun sukeltajat oli vinssattu helikopterista alas, toimintasuunnitelma oli, ettd my6s ensihoitaja
vinssataan alas hoitovilineineen ja elvytys aloitetaan partioveneen kannella. Meripelastuskes-
kus kuitenkin maarasi, ettd ruorimies kuljetetaan helikopterilla Meilahden sairaalaan. Koko
lentomatkan ajan Meilahteen helikopterin miehist6 elvytti PV 83:n ruorimiesta. Meripelastus-
keskus antoi ennakkoilmoituksen elvyttden kuljetettavan potilaan saapumisesta sairaalaan.
Ennakkotietojen perusteella sairaalassa ei kuitenkaan pystytty muodostamaan oikeaa kuvaa
tapahtuneesta ja siten valmistautumaan asianmukaisesti potilaan vastaanottamiseen. Heli-
kopterin saavuttua Meilahteen kello 23.23 sitd vastaan tuli vain yksi sairaanhoitaja. Potilaan
elvytysta jatkettiin vield sairaalassa hetken aikaa, mutta elvytys lopetettiin tuloksettomana
kello 23.40.

Meripelastuskeskuksesta maarattiin onnettomuuden jdlkeen kaksi muuta miehiston jasenta
sairaankuljetusyksikon henkiloston tarkastettavaksi Valkon satamaan. Pelastuneet vietiin ve-
neelld Valkoon, jossa heidan vointinsa arvioitiin.

Hatdkeskuksen halyttdmien pelastustoimen veneyksikéiden miehistot olivat onnettomuuden
sattuessa toisella tehtavalla. Yksikot saapuivat kohteelle vasta, kun helikopteri oli vinssaa-
massa hukuksissa ollutta ruorimiesta kopteriin. Pelastustoimen yksikot osallistuivat tdssa vai-
heessa meripelastuksen tukitoimiin, kuten vartiointi- ja kuljetustehtaviin.

Aiemmin tehtdvalle maaratty vartiolaiva Turva irrotti Valkosta kello 23.14. Aluksella oli irro-
tushetkelld yhdeksan henkilén miehistd, koska muut aluksen henkiléstosta olivat lahteneet
onnettomuuspaikalle jo aiemmin. Aluksen paallikko oli yksin sillalla irrotuksen ajan ja pera-
mies oli kannella irrottamassa kiinnityskoysia. Turva ei ehtinyt onnettomuuspaikalle, ennen
kuin tehtdva peruutettiin. Uponnut vene paatettiin poijuttaa ja valaista lisdonnettomuuksien
estamiseksi.



Meripelastusjohtajan mukaan pelastustoimissa keskityttiin ohjaamoon jadneen ruorimiehen
pelastamiseen. Pelastustoimia jatkettiin kaikin mahdollisin keinoin, vaikka ruorimies oli ollut
veden alla elottomana useita kymmenia minuutteja. Uhrin elvyttamista jatkettiin pidempaan
kuin normaalisti vastaavissa tilanteissa. Ndin toimittiin, koska johtokeskuksessa ei ollut var-
muutta siitd, oliko veneeseen jaanyt jossain vaiheessa ilmataskuja, eika toivoa pelastamisesta
haluttu menettaa. Hukuksissa ollutta, elotonta ja ei-hypotermista uhria ei yleensa kuljeteta
nopeasti sairaalaan, vaan hanta olisi hoito-ohjeiden mukaisesti elvytetty paikan paalla.

Viestiliikenne kaytiin Virven eri tyoskentelykanavilla pois lukien hatapuhelu, joka tehtiin
GSM-verkossa. Pelastusyksikoiden viestikanavaksi oli sovittu yksi yhteinen puheryhmd, mutta
ensihoidon yksikéilla oli vaikeuksia saada yhteytta onnettomuuspaikan johtajaan tai rajavar-
tiolaitoksen helikopterissa ty6skennelleeseen ensihoitajaan. My6s onnettomuuspaikan johta-
jaan osalla yksikoista oli vaikeuksia saada yhteyttd, ja viesteja valitettiin meripelastuskeskuk-
sen kautta. Viestiliikenne my06s puuroutui ajoittain, koska kanavalla oli yhta aikaa danessa
useita toimijoita. Viestiliikenteen tekniset jarjestelyt toimivat kuitenkin hyvin eika aikaviiveita
ollut.

1.3 Seuraukset

Veneen sisdlle jaanyt ruorimies kuoli. Kuolinsyy oli hukkuminen. Ensihoidon yksikko tar-
kisti pelastuneiden kunnon Valkon satamassa. Toinen partioveneesta pelastuneista sai haavan
padhdnsa, mutta muuten pelastuneet eivat loukkaantuneet fyysisesti. Onnettomuus ja lahei-
sen tyotoverin kuolema olivat kuitenkin traumaattisia kokemuksia veneesta pelastuneille.

Pohjakosketuksen seurauksena partioveneen pohja vaurioitui noin 3 metrin matkalta.
Pohjassa oli noin 1630 mm pitka ja noin 50 mm levea reika. Reika ulottui rungon kahteen eri
vesitiiviiseen osastoon. Yksi pituussuuntainen rungon jaykiste oli repeytynyt irti vauriokoh-
dasta. Veneen molemmat moottorit vaurioituivat veden paastessa moottorien ilmanottojen
kautta sylintereihin, kun koneet olivat vield kdynnissa. Myos partioveneen sahkdjarjestelmat
ja navigointilaitteet vaurioituivat pahoin jouduttuaan virrallisina kosketuksiin meriveden
kanssa.

Kuva 4. PV 83:n pohjan vaurio ja reika. (Kuva: Otkes)
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Ohjaamon oikeanpuoleinen seka keskimmainen laminoitu tuulilasi hajosivat pelastusyritysten
aikana. Lampoélasin kalvon kummallakin puolella ollut karkaistu lasi saroytyi ja irtosi osittain
kalvojen pysyessa kuitenkin ehjana.

Partioveneen polttoainesailiot sdilyivat ehjang, ja vain vahaisid maaria voiteludljya padsi me-
reen veneen upotessa. Veneen uppoamisesta ei aiheutunut mainittavia ymparistovahinkoja.

Vene jai lopulta kellumaan pystyasentoon, jossa sen pera oli pohjassa ja keulasta noin 30 cm
oli pinnan ylapuolella, kélin ollessa noin 45 asteen kulmassa veden pintaan ndhden. Veneen

liikkkeet aallokossa aiheuttivat kosmeettisia vaurioita vetolaitteisiin ja uimatasoon ennen ve-
neen nostamista.

Partiovene PV 83 paatettiin nostaa Onnettomuustutkintakeskuksen pyyntéon perustuen Raja-
vartiolaitoksen vartiolaiva Turvalla 24.6.2020. PV 83:n nostosuunnitelma laadittiin yhdessa
Turvan paallikon, Onnettomuustutkintakeskuksen seka Itd-Uudenmaan poliisilaitoksen
kanssa. PV 83 nostettiin VL Turvan perdkannelle, josta se kuljetettiin Rajavartiolaitoksen esi-
kunnan vuokraamaan halliin Kirkkonummelle jatkotutkimuksia varten. Myohemmin Rajavar-
tiolaitos pdatti hylata PV 83:n ja poistaa kaytosta.

Rajavartiolaitos jarjesti psykososiaalista tukea henkilostolleen. Onnettomuusyona jar-
jestettiin defusing-keskustelutilaisuudet kaikille osallisille. Defusing-tilaisuuksia jarjestettiin
useammassa paikassa: vartiolaiva Turvalla, Suomenlahden merivartioston johtokeskuksessa
ja Vartiolentueessa. Tilaisuuksien vetamiseen pyydettiin virka-apua poliisilta seka pelastus-
toimelta. Johtokeskuksessa kdytiin vain pikainen keskustelu tapahtuneesta onnettomuusyona,
koska tyovuoroa piti viela jatkaa. Pelastustoimiin osallistuneet meripelastajat jatkoivat myos
tyovuoronsa normaalisti loppuun. Rajavartiolaitos jarjesti kaikille pelastustoimintaan osallis-
tuneille yhteisen debriefing-tilaisuuden 2.7.2020.

Myos vapaalla olleelle merivartijalle tarjottiin kriisiapua onnettomuuden jalkeen. Han oli ndh-
nyt tapahtuman rannalta, ajanut veneelld onnettomuuspaikalle auttamaan ja ilmoittanut on-
nettomuudesta hatakeskukseen.

Kuolleen ruorimiehen omaisille tarjottiin valitonta kriisiapua Meilahden sairaalassa, kun
he saapuivat sinne yo6lla, sairaalan ilmoitettua heille ruorimiehen kuolemasta. Myéhemmin
heille jarjestettiin kriisiapua myos kotikunnan kriisipaivystyksen kautta.

Rajavartiolaitoksen meriturvallisuusjirjestelman mukaisesti erittdin vakaviin merion-
nettomuuksiin liittyva tutkinta saatetaan Rajavartiolaitoksessa aina poliisin suoritettavaksi.
[td-Uudenmaan poliisilaitos kdynnisti esitutkinnan onnettomuudesta Suomenlahden merivar-
tioston esikunnan pyynnosta. Taman ja Onnettomuustutkintakeskuksen tutkinnan vuoksi Ra-
javartiolaitos ei kdynnistdnyt normaalin kdytdnnon mukaista omaa tutkintaa onnettomuu-
desta.

2 TAUSTATIEDOT
2.1 Toimintaympiristo, laitteet ja jarjestelmat

2.1.1 Partiovene 08 UVL -hanke ja veneen ominaisuudet

Rajavartiolaitoksessa aloitettiin 2010-luvun alussa sopeuttamisohjelma osana hallinnon alan
tehostamistoimenpiteitad. Ohjelmaan sisaltyi joidenkin merivartioasemien lakkauttaminen ja
asemaverkoston kehittdminen. Vartioalaiva Turvan yhtena kayttotarkoituksena oli korvata
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lakkautettavia merivartioasemia ja toimia ajoittain muun muassa tukikohtana partioille meri-
vartioasemien tapaan.

Partiovene hankittiin hankemenettelylla, kuten muutkin Rajavartiolaitoksen alukset. Han-
kintaan saadaan rahoituspaatds ja tilausvaltuutus sisdministeriolta. Hankkeeseen kuuluvat
muun muassa tulevan alushankinnan suorituskykyvaatimusten maarittely ja telakoiden kil-
pailuttaminen.

Vartiolaiva Turvan hankkeeseen sisaltyi alun perin kaikki alukselle tulevat nelja apuvenetta.
Telakan ja Rajavartiolaitoksen hankeneuvotteluissa Rajavartiolaitos paatti kuitenkin itse
hankkia Turvalle tulevan partioveneen. Talla menettelylld varmistettiin vartiolaiva Turvan
hankkiminen suunnitellussa budjetissa. Poistamalla PV 83 hankkeesta Rajavartiolaitos kykeni
tilaamaan Turvan ilman muita sadstotoimenpiteita. PV 83:n hanke rahoitettiin Rajavartiolai-
tokselle hankittujen PV 08-luokan partioveneiden hankkeen optioveneiden rahoituksesta.

Hankintasopimuksessa sovitaan yleisesti muun muassa tilaajan ja telakan valiset vastuut,
hinta ja toimitusaika. Lisaksi tilattavan kohteen tekninen erittely on sopimuksen liitteena.
Tekninen erittely maarittaa telakalle ne tilaajan vaatimukset, jotka valmiin aluksen tulee tayt-
taa. PV 83:n projektimateriaali on laadittu tekstiosien osalta padasiassa suomen kielellg,
mutta tekniset piirustukset sisaltavat sekd suomen ettd englannin kielta.

PV 83:n hankesopimuksessa maaritelladn veneen kayttotarkoitukseksi meripelastustehta-
vissa etsintd-, pelastus- ja evakuointiyksikkona toimiminen. Yhtena lisimaaritelmana on kyky
toimia, kuten merivartioasemien partioveneet. PV 83 oli suunniteltu vartiolaiva Turvan
apualukseksi, jolla ei kdytannossa ollut kykya itsendiseen, pitkdkestoiseen partiointiin kuten
PV 08-luokan partioveneilla.

Hankemateriaali maarittelee ohjaamon erittelyssa ohjailuryhman henkilomaaraksi kolme: oh-
jailija, kuljettaja ja tahystdja. Lisdksi ohjaamoon on sijoitettu neljas penkKki jarjestelmaoperaat-
toria varten. Vastaanotetussa veneessa oli ohjaamossa kolme penkkid, kaksi edessa ohjailijalle
ja kuljettajalle seka taempana yksi penkki jarjestelmaoperaattorille, seka klaffi-tyyppinen
penkki ohjailijan istuimen takana. Veneen pienuuden, mutta monipuolisen varustelun vuoksi
ohjaamo oli ahdas.

Partiovene PV 83 oli rakennettu vuonna 2014. Partiovene oli niin kutsuttu one-off-alus eli
sitd on valmistettu ainoastaan yksi kappale. Se oli suunniteltu ja valmistettu vuonna 2009 voi-
massa olleen Merenkulkulaitoksen Ammattiveneohjeiston, Rajavartiolaitoksen pysyvaisasia-
kirjan RVLPAK C19 ja SOLAS-rescueboat -saannoéston mukaisesti. PV 83:n suunnittelun poh-
jana oli kaytetty Rajavartiolaitoksen PV 08-projektin partiovenettd, jonka pituus on 14 metria.
PV 83 oli kuitenkin partiovenettd pienempi, sen kokonaispituus oli 11,1 metria ja leveys 3,2
metrid. Pienempi koko johtui siitd, ettd sen tuli mahtua mittojensa ja painonsa puolesta sdily-
tyspaikkaansa vartiolaiva Turvalle.

PV 83:a kaytettiin lyhytkestoisille partioajoille, ja vuonna 2014 valmistunut vartiolaiva Turva
toimi sen emdaluksena/tukikohtana (ks. kuva 5). PV 83:1la ei ollut WC:ta eika ruoansailytys-
tai valmistustiloja. Veneen pienentdminen johti myds ohjaamotilojen ahtauteen.
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Kuva 5. PV 83 sdilytyspaikassaan vartiolaiva Turvalla. (Kuva: Rajavartiolaitos, merkintda OTKES)

Partioveneessa oli teoriassa nelja vesitiivistd osastoa; konetila, tekninen tila, ohjaamo seka
keulavarasto. Yhtendinen konetila oli sijoitettu heti ohjaamon alapuolella olevan teknisen ti-
lan peran puolelle. Teknisen tilan ja konetilan valissa oli vesitiivis laipio. Kelluvaksi rakenne-
tun ohjaamon lattian vuoksi osastointi ohjaamon ja teknisen tilan valilla ei ollut kuitenkaan
kdytdnnossa vesitiivis. Konetilaan paasi ainoastaan perdkannen kautta.

PV 83:n teknisessa erittelyssa ohjaamon katolle on maaritelty kattoluukku, mutta telakan luo-
vutuspiirustuksissa katolla oleva luukku on maaritetty kattoikkunaksi. Teknisissa piirustuk-
sissa on kdytetty englanninkielista termia hatch (luukku), ja suomenkielisessa teknisessa erit-
telyssa kattoikkunaa. Ikkunan koko oli 320 mm x 430 mm. Kattoikkunaa ei ole tarkoitettu ha-
tauloskaynniksi, vaan tuuletus- ja tahystysikkunaksi seka tuomaan luonnonvaloa ohjaamoon.
Kayttdjien keskuudessa oli erilaisia ndkemyksia kattoikkunan mahdollisesta soveltuvuudesta
hatapoistumistieksi.

Partioveneessa oli Furunon NavNet 3D -navigointijarjestelma. Jarjestelmaan oli kytkettyna
tutka, 3 nayttoa, kaikuluotain, satelliittikompassi, DGPS, AIS, VHF /DSC seka kaukohallintalaite
naytoille. Veneen viestijarjestelmaan kuuluivat kiinteasti asennettu VHF-radio, kannettava
VHF-radio, kiinteasti asennettu Virve-Radio seka tietoliikenneverkko (4G) poliisin kenttajoh-
tojarjestelman (POKE) tietokoneelle.

Veneen sahkoéjarjestelmaa ohjattiin logiikkakeskuksesta, joka on veneen valmistajan ohjel-
moima. Logiikkakeskus ilmaisi ja tallensi myds eri jarjestelmien halytykset.

2.1.2 Partiovene PV 83:n navigointi ja ohjailu

Partiovene PV 83:n navigointimenetelmaksi oli suunniteltu telakalla padasiassa elektroniseen
merikarttaan perustuva navigointi, jolloin paperisen merikartan kaytosta voitaisiin luopua.
Taman perusteella karttapoyta ei sisaltynyt PV 83 -hankkeen ohjaamon ja navigointivaruste-
lun erittelyihin. PV 83:lla kaytettiin vektoripohjaiseen kartta-aineistoon perustuvaa digitaa-
lista veneilykarttaa. Sen sisaltdama informaatio vastaa paperista merikarttaa. Digitaalisen ve-
neilykartan kerralla esittiman informaation tarkkuus riippuu kidytettavasta skaalasta (mitta-
kaava), kun taas paperisella merikartalla kaikki tieto ndkyy kerralla.

13



OB:35:03 A=+

Kuva 6. Digitaalisen veneilykartan ndkyma onnettomuusalueelta. Kuva on otettu navigointijarjestel-
man tallenteen purkamisen yhteydessa. Ei ole tiedossa PV 83:1la onnettomuuden yhtey-
dessa kaytossa ollutta nakymaa tai skaalaa. (Kuva: OTKES)

Onnettomuusalueen paperisessa merikartassa (kts. kuva 7) on esitetty 0,6 metrin matala 6,0
metrin ja 4,6 metrin vaylien risteyksessa sijaitsevan eteldviitan pohjoispuolelle. Tama matala
katosi kuitenkin PV 83:n digitaalisen veneilykartan nakymasta kdytettdessa pienimittakaavai-
sempaa skaalaa (kts. kuva 6).
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Kuva 7. Onnettomuusalueen merikartta. Eteldviitan pohjoispuolelle on merkitty 0,6 metrin matala.
PV 83:lla oli tima ndakyma kiytdssddn (Kuva: Peruskarttarasteri © Maanmittauslaitos
11/2020)

Partioveneen miehistot ovat tiedostaneet omassa veneilykartassaan seka merikartoissa olevat
puutteet, ja he kayttavat myos POKE-jarjestelman karttadataa maastonmuotojen tunnistami-
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seen. POKE-jarjestelma kayttda topografikarttaa (kts. kuva 8), jossa ndkyy muun muassa vesi-
alueilla olevia kivikoita. Topografikarttoja ei ole kuitenkaan suunniteltu kaytettavaksi meren-
kulkuun.
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Kuva 8. Topografikartta, jossa muun muassa onnettomuusalueen kivet nakyvissa. (Kuva: Peruskart-
tarasteri ©Maanmittauslaitos 11/2020)

PV 83:n kaytto suunniteltiin vartiolaiva Turvan henkil6ston tydvuorolistalle, jotta miehiston
tyo- ja lepoajat ovat virkaehtosopimuksen mukaisia. Meripelastustehtavissa PV 83:n miehis-
toa kaytettiin aina kulloisenkin tilanteen mukaisesti. Naita ajoja ei voitu suunnitella ennalta
tyovuorolistoille. Veneen ollessa partiossa se toimi meripelastuskeskuksessa olevan kentta-
johtajan alaisuudessa. Veneen turvallisesta kulusta ja miehityksesta vastaa veneen paallikko.

Ennen partioon laht6a veneen miehistd valmisteli ajettavat reitit ja piti reittitarkastelun. Reit-
titarkastelu sisdltaa reittivalinnan esittelyn miehistélle seka navigointimenetelman ja ohjailu-
ryhman kokoonpanon maarittelyn.

PV 83:n navigointi tulisi Rajavartiolaitoksen ohjeistuksen mukaisesti perustua paaasiassa op-
tiseen merenkulkuun, jota tuetaan merenkulkututkalla seka veneessa olevalla digitaalisella
veneilykartalla. Optisen navigoinnin menetelmdssa voimassa olevaa merikorttia tai -karttaa
kaytetadn paikantamiseen merella. Karttatietoa verrataan aluksen ulkopuolella olevaan maas-
toon, jonka perusteella alusta ohjaillaan. Veneen navigointi kaytannossa perustui kuitenkin
elektronisen merenkulkujarjestelman tietoon, jota verrattiin optisesti merimaastoon. Pape-
rista merikarttaa kaytettiin lahinna reittisuunnitteluun. Ajossa paperikartasta tarkastettiin
tyypillisesti elektronisen karttajarjestelman puutteita, kuten esimerkiksi vedenalaisia kivik-
koja. Nakyvyyden ollessa rajoitettu kaytettiin lisaksi tutkaa paikka- ja maalitietojen tarkasta-
miseen. Veneen paperisille merikartoille tai elektroniselle merenkulkujarjestelmalle ei ollut
tapana tehda reittivalmisteluja.

PV 83 on nopeakulkuinen alus, jonka huippunopeudeksi on ilmoitettu yli 40 solmua (lahes 75
km/h). Navigointi on nopearytmista eika silloin ehdita tekemaan samanlaisia mittauksia kuin
esimerkiksi hitaampien laivaluokan alusten navigoinnissa. PV 83:n matka-ajossa ohjailumene-
telmdna kaytettiin nopean veneen ohjailumenetelmia, jotka on ohjeistettu Rajavartiolaitoksen
PAKC20:n liitteessa. Menetelma perustuu Ruotsin merivoimien kaytdssa olevaan nopeakul-
kuisen Stridsbat 90:n ohjailumenetelmiin.

Ohjailuryhmadan kuului ohjailija, ruorimies ja tahystdja. Veneen paallikko voi toimia missa ta-
hansa ndista tehtavista. PV 83:n ohjailuun osallistui kdytdnndssa ruorimies ja ohjailija, jotka
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istuivat rinnakkain ohjaamon etuosassa. Tahystdjan paikka oli ohjaamon vasemmalla puolella
ruorimiehen takana. PV 83:n ohjailun turvallisuudesta vastasi veneen paallikko.

Ohjailumenetelmadssa ohjailija vastaa navigoinnista ja ruorimies veneen ajamisesta ja tehon-
kdytostd. Ruorimies ei navigoi, mutta hianelld on myds edessaan sahkoisen navigointijarjestel-
man karttandytto, josta voi tarkistaa reitti- ja karttatietoja. Jos ruorimies on kokenut, ja reitti
hyvin tuttu, ohjailija saattaa ohjata vihemman tai jattda navigoinnin kokonaan ruorimiehelle,
kuten toimittiin ennen Loviisan onnettomuutta. Ohjailijan ja ruorimiehen kommunikointi on
katkeamatonta, jossa ohjailija antaa ajo-ohjeet maaston muotoon ja merimerkkeihin sidot-
tuina ohjailukomentoina. Ruorimies kuittaa komennot ja ohjailee venetta niiden mukaan, oh-
jailijan valvoessa samalla ruorimiehen toimintaa. Mikali ohjailukomennoissa tai maaston tun-
temuksessa on ristiriitaa, ruorimies varmistaa komennon ohjailijalta. Tarvittaessa han voi
my0s pysdyttdd veneen varmistaakseen matkan turvallisen jatkumisen. Vastaavasti ohjailija
kaskee ruorimiehen pysayttdmaan veneen, mikali ei ole varma aluksen kulkusuunnasta ja
ruorimiehen aikeista. Koko ohjailuryhman on oltava selvilla veneen kulkusuunnasta ja tietoi-
nen tulevasta reitista.

_f

b Ohjailija

Tahystdja
k e —— |
o/ |

Kuva 9. Ohjaamojarjestelyt. (Kuva: Itd-Uudenmaan poliisilaitos, merkinniat OTKES)

PV 83:n tdhystdjan paikalta ei ollut esteetonta nakymaa ulos. Nakokenttaa peittivat edessa
oleva naytto seka ruorimies. Tahystdjan paaasiallinen tehtdva on kdyttaa tietojarjestelmia
seka valvonta- ja lampdkameraa.

2.1.3 Partiovene PV 83:n kdaytté onnettomuusiltana

PV 83:n miehisto valvoi Juhannuspaivan iltana, alkaen kello 19.30, vesiliikennetta Loviisan
edustalla. Partiovuoro oli alkanut kello 18.00 partion suunnittelulla ja valmisteluilla, ja se oli
suunniteltu paattyvan kello 02.00 seuraavana paivana. Vesiliikenteen valvontatehtava oli ylei-
sen jarjestyksen ja turvallisuuden varmistamiseen tihtaavaa toimintaa, ja sita tehtiin Helsin-
gin johtokeskuksen kenttdjohtajan alaisuudessa.

Partioveneen miehistoksi oli nimetty kolme vartiolaiva Turvan miehiston jasenta tyovuoro-
suunnitelman mukaisesti. Miehisto oli ehtinyt partioida noin kaksi ja puoli tuntia, kunnes
paatti siirtya Keipsalon alueelta takaisin Turvalle huoltotauolle.

Partioinnin aikana partioveneen henkilgstolle on maaritetty tehtiavat seka merenkulkuun etta
vesiliikenteen valvontaan. PV 83:n henkildston aloittaessa siirtymisen takaisin Turvalle, vesi-
liikenteen valvontatehtdvat keskeytyivat, mutta merenkululliset tehtavat sailyivat. Tauolle
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https://tila.tiimeri.fi/sites/otkes-M2020-E1_Loviisa/Kuvat/11.%20Kartat,%20valokuvat,%20piirrokset%20ja%20videot/Mirvan%20kuvat/L1000663.JPG

siirtymisen aikana venetta ohjaili ja navigoi kdytanndssa ainoastaan ruorimies, koska olosuh-
teet olivat suotuisat ja alue seka reitti takaisin Turvalle entuudestaan tuttuja koko miehistolle.
Ruorimies ohjaili optisesti, tukeutuen elektroniseen merikarttaan paallikon antaman reittioh-
jeen mukaisesti. Partioveneen matkanopeus siirtymisen aikana samoin kuin térmaysnopeus
olivat 30 solmua (noin 55 km/h).

2.1.4 Keipsalon vaylaalue ja PV 83:n reitti

PV 83:n pohjakosketus tapahtui vaylaalueen ulkopuolella. Veneen reitti ennen pohjakoske-
tusta kulki Hudon 6,0 metrin vaylaalueella ja matkan oli tarkoitus jatkua Sandholmenin 4,6
metrin vaylaa pitkin Valkon satamaan. Molempien vaylien turvalaitteet olivat paikoillaan ja
toimintakuntoisia. Vaylaalueet on mitattu monikeilaamalla ja kaikuluotaamalla seka varmis-
tettu tankoharaamalla. My0s vaylaalueen ulkopuolisia alueita on mitattu kattavasti.

Partiovene 83:n reitti onnettomuuspaivan iltana kulki padasiassa venevaylia pitkin. Kuitenkin
Keipsalon itdisella seldlla partiovene oikaisi jo menomatkalla Sandholmarna-saarten etela-
puolisen matalan keskelta. Paikallisten asukkaiden mukaan tata lyhyttd, noin 0,3 mailin oikai-
sua, kdyttaa pieni osa paikallisista veneilijoistd. Kun partiovene oli matkalla takaisin Valkon
satamaan, sen reitti kulki samalla tavoin matalan ldpi, mutta tdlla kertaa noin 150 metria ete-
lampaa, kohtalokkain seurauksin.
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Kuva 10. PV 83:n aiempi reitti kulki Sandholmenin matalan keskelta (ylempi punainen viiva). Paluu-
reitti kulki etelampana, 0,6 metrin matalan paalta. Reitit esitetty digitaalisella veneilykar-
talla suuremmalla skaalalla kuin kuvassa 11. (Kuva: Otkes)
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Kuva 11. PV 83:n meno- ja paluureitit esitettyna punaisella viivalla digitaalisella veneilykartalla. Ruu-
dulla nakyva sininen viiva on noin 2 mpk pitka. Kuva on otettu navigointijarjestelman tal-
lenteen purkamisen yhteydessa. (Kuva: Otkes)

Merikartalle on merkitty eteldviitan pohjoispuolelle matala, jonka syvyys on 0,6 metria. Par-
tiovene PV 83:n sdhkoisessa kartassa 0,6 metrin matala nakyy vasta, kun kartan skaala on
suurennettu riittavasti. Skaala, jossa 0,6 metrin matala tulee ndkyviin ei ole tarkoituksenmu-
kainen, kun ajetaan suurta nopeutta.

Sywyyskayrat

Djupkurvor

Depth contours

R 13
K e/vsalo Lapperhaolrr

ostra fiard

M 18
17-»- 100

Kuva 12. Merikartan syvyystiedot onnettomuuspaikalla. (Kuva: Peruskarttarasteri © Maanmittauslai-
tos 11/2020 ja Traficom -Suomalaiset merikartat/merkkien selitykset)
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Merikartassa veden syvyyttd merkitdan syvyyskayrien avulla. Kiinted sininen viiva ja sen sisa-
puolella siniseksi varjatty alue, tarkoittaa merialueilla 10 metrin syvyysrajaa. Ndilla alueilla on
matalin kohta ilmoitettu numeroarvoina, kuten tdssa tapauksessa onnettomuuspaikalla 0,6
metrid on merkitty sinisen kdyran sisdapuolella. Onnettomuuspaikalla veden syvyys pienenee
16-22 metrista erittdin lyhyella matkalla alle neljadn metriin, ja on matalimmillaan 0,6 metria
etelaviitan pohjoispuolella. Tdma nopea syvyyden muutos saattaa jddda huomaamatta.

2.2 Olosuhteet

2.2.1 Saa

Onnettomuuden aikana saa oli selkea. Alueella vallitsi iddnpuoleinen, 7-8 m/s puhaltava tuuli,
joka muodosti paikoin murtuvaa aallokkoa. PV 83 ajoi vastatuuleen ennen karilleajoa. Puolta
yota kohden tuuli tyyntyi. Nakyvyys oli hyva. Aurinko oli juuri ennen onnettomuutta muuta-
man asteen horisontin ylapuolella ja se paistoi suunnasta 326 astetta, eli partioveneen kulku-
suuntaan nahden takavasemmalta.

2.2.2 Toimintaolosuhteet onnettomuuspaivina

Vesiliikenne oli normaalin juhannuksen tapaan onnettomuuspaivana 20.6.2020 vilkasta,
mutta valvontamielessa tilanne oli merivartioston hallinnassa. PV 83:n miehistolla oli run-
saasti tehtdvid, mutta ne ehdittiin hoitaa kiireetta. Sda- ja nakyvyysolosuhteet olivat hyvat.

Partioveneen ohjaamo on ahdas ja tiloiltaan epdergonominen. Ohjaamon ikkunoiden karmit
seka korotetut veneen kaiteet aiheuttavat katvealueita nakyvyydelle. Tahystdminen vaatii
kahden henkilon osallistumista, jotta katvealueet pystytaan hallitsemaan.

Partioveneen ajaminen vaatii ruorimiehelta kaytannossa molempien kasien kdyttamista: toi-
nen kasi ohjaa ruorilla venetta ja toinen kasi kayttaa konekdskynvalittimia, mika rajoittaa ruo-
rimiehen muuta toimintaa. Tall6in esimerkiksi karttanayton vaihtaminen ei ole sujuvaa. Ruo-
rimiehen ajoasento on myos epaergonominen rajallisen istumatilan vuoksi.

Veneen navigoimiseen on ohjeistettu kdytettavaksi paperista merikarttaa. Kdytannossa pape-
rikarttaa kaytetadn reittisuunnittelussa ja ajossa vain tarvittaessa. Sen kaytto on epaergono-
mista, koska merikartat ja -korttisarjat ovat kooltaan suuria. Lisaksi niita on hankala pitaa
esilld ja tulkita selkedsti ilman karttapoytaa. Merikarttojen kaytté on myos ohjaamon ahtau-
den vuoksi hankalaa. Taman vuoksi on luonnollista ohjailuryhmalle tukeutua elektronisen
karttajarjestelman tarjoamaan karttatietoon seka siina esitettdvdan aluksen paikkatietoon.
Elektronisen veneilykartan tiedon tarkkuus riippuu kdytettavasta skaalasta (mittakaava). Voi-
dakseen varmistaa turvallisen merenkulun ohjailuryhma joutuu skaalaamaan nayttoa niin
suureksi, ettd sen ndkyma vaikuttaa heikentdvasti turvalliseen navigointiin suurilla nopeuk-
silla.

Rajavartiolaitoksen aluskalustolle on tyypillistd ajaa vaylaalueen ulkopuolella suorittaessaan
tehtdvaa. Talloinkin yleisena periaatteena on ollut, ettd pysytdan niin sanotulla valkoisella alu-
eella, jossa veden syvyys merialueella on vahintaan 10 metria2 Merikartoissa saattaa olla
puutteellista tietoa vdaylaalueen ulkopuolella olevasta merimaastosta. Télldin ei voida varmis-
tua samanlaisesta turvallisuustasosta kuin liikuttaessa vaylaalueella. Rajavartiolaitoksen oh-
jeistus painottuu padasiassa alusten ajamiseen vayldalueilla. Ajettaessa vaylaalueen ulkopuo-
lella Rajavartiolaitos ohjeistaa noudattamaan erityista varovaisuutta ja ottamaan huomioon

2 Merialueiden merikartoissa matalan veden raja on vahintddn 10 metrid, ja alle 10 metrin vesialueet merkitdan sinisella.
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merikarttojen syvyystietojen luotettavuuden. Taman arvioimiseksi ohjeistuksessa ei ole tar-
kempaa kuvausta, vaan tdma harkinta jaa paallikolle.

2.2.3 Pelastustoimien olosuhteet

Onnettomuuden tapahduttua Merivartioston yksikot hdlytettiin valittdmasti ja ne myds onnis-
tuivat saavuttamaan onnettomuuspaikan nopeasti. Saa oli pelastustoimia ajatellen hyva. Ta-
pahtumahetkella oli valoisaa ja nakyvyys oli hyva.

Veden lampdtila oli noin 17 astetta, mika heikensi hukkuneen ruorimiehen selvidmismahdol-
lisuuksia. Kylmyys suojaa hukkuneen aivoja ja parantaa siten mahdollisuuksia selvita.

Kuva 13. Olosuhteet tapahtumapaikalla noin tunti onnettomuuden jalkeen. (Kuva: Silminnakija)

2.3 Tallenteet

2.3.1 Partioveneen tallenteet

Partioveneessa oli kolme tallentavaa jarjestelmaa: navigointijarjestelma, poliisin kenttdjohto-
jarjestelma (POKE) seka veneen sahkojarjestelmien ohjauslogiikka. Partioveneen navigointi-
jarjestelmasta saatiin selville veneen onnettomuusiltana ajama reitti ja nopeus seka varmis-
tettiin karilleajopaikka. Poliisin kenttdjohtojdrjestelmasta saatiin tarkennettua veneen pohja-
kosketusaikaa ja -nopeutta.

Veneen sahkoéjarjestelmien ohjauslogiikasta saatiin selville karilleajon yhteydessa halytysjar-
jestelmdn kautta tulleet hdlytykset. Ndiden perusteella pystyttiin selvittimaan seka tarkenta-
maan karilleajon jalkeisia tapahtumia ja veneen uppoamisaikaa.

2.3.2 Muut tallenteet

Onnettomuustutkintakeskus sai kdayttoonsa myos muita tallenteita. Rajavartiolaitoksen meri-
valvontajarjestelman tutkatallenteesta selvitettiin partioveneen reitti ja nopeus ennen karil-
leajoa, karilleajo- ja uppoamispaikat seka pelastusyksikdiden saapuminen alueelle.
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Hatdkeskuksen kautta vilitetyt vaste- ja muut halytykset seka pelastustoimen, poliisin ja ensi-
hoidon toimintaa onnettomuuden aikana selvitettiin Erica-hatdkeskustietojarjestelman laa-
jennetusta raportista. Meripelastuskeskuksen toimet oli kirjattu Rajavartiolaitoksen RVT-
sovelluksen3 raporttiin.

Turvan MDR-jarjestelmdn# ddnitallenteesta kuultiin onnettomuuden aikaista viestiliikennetta.
Hatailmoituksia, pelastustoimintaa seka koko tapahtuman aikaista viestiliikennetta selvitet-
tiin myo0s meripelastuslohkokeskuksen Virve-puheliikenteen tallenteista. Pelastustoimintaa ja
Meripelastuskeskuksen johtamistoimintaa selvitettiin lisdksi meripelastuslohkokeskuksen
VolIP-puheluiden® tallenteista.

Tutkintaryhman kdytdssa oli myos Rajavartiolaitoksen helikopterin valvontakameroiden tal-
lenteet. Tallenteiden avulla selvitettiin muun muassa pelastustehtidvan yleistilannetta ja eri
yksikdiden sijaintia tapahtumapaikalla.

[Imatieteen laitokselta saatiin sda- ja tuulitietoja. Ndiden perusteella saatiin selville sddolosuh-
teet onnettomuuspaikalla ennen onnettomuutta, onnettomuuden seka sen pelastustoimien
aikana.

2.4 Onnettomuuteen liittyvit henkilot, organisaatiot ja turvallisuudenhallinta

2.4.1 Partioveneen miehisto

Partioveneen paallikko toimi veneessa ohjailijana ennen onnettomuutta. Paallikko oli 46-
vuotias, kokenut merivartija. Han oli tydskennellyt toistakymmenta vuotta ruorimiehen
kanssa ja toiminut hanen kanssaan yhdessa lukuisissa partiotehtavissa. Paallikké on kuulunut
Rajavartiolaitoksen veneryhmaan kymmenen vuoden ajan. Han oli toiminut yhtena kansimie-
hen ajokouluttajista.

Paallikon mukaan miehisto pysyi onnettomuuden aikana rauhallisena ja aluksi naytti silta,
ettei alusta tarvinnut jattaa erityisessa kiireessa. Osittain auki jaanyt paallikon pelastuspuku
mahdollisti osaltaan paallikon oman pelastautumisen kansiluukun kautta, mutta haittasi
aluksi ruorimiehen pelastamista. Pelastusyritysten aikana paallikko yritti sinnikkaasti saada
ruorimiehen ulos ohjaamosta. Paallikko oli merkittavassa roolissa pelastusyrityksissa myos
Rajavartiolaitoksen partioveneiden miehistojen tultua paikalle.

Partioveneen ruorimies kuljetti onnettomuushetkelld partiovenetta ohjaamalla kdsin ruo-
rista. Ruorimies oli 41-vuotias, kokenut merivartija ja sukeltaja. Ruorimies oli vaikuttanut tyo-
tovereiden mukaan hyvavointiselta ja virkealtda ennen onnettomuutta. Miehisto oli pelannut
yhdessa sahlya aiemmin paivalla ennen tyévuoron alkua kello 14.

Partiointiin tarvittiin valiton huoltotauko ruorimiehen ja kansimiehen vessatarpeen vuoksi.
Turvalle siirryttdessa ruorimies navigoi ja ohjasi venetta yksin paallikon aiemmin antamien
ohjeiden mukaisesti, koska alueen ja reitin uskottiin olevan kaikille riittdvan tuttuja.

Karilleajon jalkeen, kun viimeisia tavaroita vield etsittiin ohjaamosta, ruorimies astui sisdan
ohjaamoon. Hin menetti tasapainonsa veneen akillisen keikahduksen seurauksena.

3 Rajavartiotoiminnan tietojarjestelma
4 Modular Data Recorder, modulaarinen datan tallennusjarjestelma
5 Voice over Internet Protocol, puhelut, joissa kdytetadn Internettia tai muuta [P-protokollaa kayttavaa verkkoa
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Ruorimiehelld oli ylladn SOLAS-pelastautumispuku. Puku haittaa suljetusta, vedella taytty-
neesta ohjaamosta poistumista tai voi jopa estda sen®. Paallikko naki ensimmaisen pelastus-
yrityksen aikana, ettd ruorimiehen pelastuspuvun lahkeissa oli ilmaa, mika tekee oikein pdin
kdantymisen vaikeaksi.

Onnettomuuden aikana ruorimies sai pddvamman ohjaamossa. Ruorimiehen kuolinsyy oli
hukkuminen. Hukuksissa olleen selviytyminen on hyvin yksil6llista, ja kuolema seuraa useim-
miten 3-10 minuutissa.”

Partioveneen kansimies oli 27-vuotias ja venemiehiston nuorin. Han oli aloittanut merivar-
tijan tehtdvissa syksylla 2019 ja han oli juuri saanut paallikkyyden veneeseen. Kansimies oli
nukkunut onnettomuutta edeltaneen yon tyotehtavien vahyyden vuoksi hyvin ja koki onnet-
tomuusiltana vointinsa virkeaksi.

Kansimies meni pohjakosketuksen jalkeen valittémasti kannelle selvittimaan tilannetta ja ai-
koi kayttda pilssipumppua. Han ei aloittanut pumppaamista, kun havaitsi konehuoneesta tule-
van savun. Pumppaaminen olisi ollut turhaa veneen alkaessa vajota. Kansimies joutui riisu-
maan tayttyneet pelastusliivinsa pelastuslautalla ennen kuin pystyi osallistumaan pelastustoi-
miin. Lautalta han oli yhteydessa meripelastuksen johtokeskukseen. Han siirtyi myéhemmin
vartiolaiva Turvan avoveneeseen ja hoiti sieltd kdsin viestintda johtokeskukseen.

2.4.2 Muut henkilot

Meripelastusjohtajana onnettomuudessa toimi 45-vuotias johtokeskusupseeri Merivartios-
ton johtokeskuksessa Helsingissa. Han on aloittanut Rajavartiolaitoksen palveluksessa
vuonna 1995. Meripelastusjohtaja on saanut opistoupseerinkoulutuksen. Han on ty6skennel-
lyt suurimman osan ajasta rajatarkastustehtavissa ennen johtokeskukseen siirtymista. Meri-
vartioston johtokeskuksessa hdn aloitti vuonna 2015 ja meripelastusjohtajan patevyyden han
sai vuonna 2018.

Partioveneen ilmoitettua karilleajosta meripelastusjohtaja alkoi johtamaan pelastustoimia.
Hanella oli apunaan kaksi operaattoria. Kun PV 83:n paallikko ilmoitti, ettd vene on puoliksi
uponnut ja yksi mies sisalla, meripelastusjohtaja ymmarsi, ettd tilanne voi olla vakava. Han
ajatteli, ettd veneessa saattaisi olla ilmataskuja, jotka edesauttaisivat ruorimiehen selviamista.
Han ei kuitenkaan kysynyt lisdtietoja, koska luotti, ettd veneesta pelastuneet olivat meripelas-
tuksen ammattilaisia, jotka tiesivat, mita tehda ja mita apua paikalle tarvitaan. Meripelastus-
johtaja halytti sukeltajat tehtavalle, kun kansimies ilmoitti noin 10 minuuttia veneen uppoa-
misen jalkeen, ettd yksi miehiston jasenista on ollut pinnan alla jo useamman minuutin.

Tilanteen edetessa meripelastusjohtaja kutsui yleisjohtajan ja lepovuorossa olleen johtokes-
kusvuoron henkil6stén auttamaan. Yleisjohtaja keskittyi meripelastuslohkokeskuksen toimin-
tojen seka tilanteen vaatimiin yhteydenottoihin muihin viranomaisiin ja meripelastusjohtaja
keskittyi pelastustoimien johtamiseen. Meripelastusjohtaja pysyi rauhallisena ja pystyi pita-
maan viestiliikenteen hallinnassa, vaikka tilanne oli vaikea ja paikalle halytettyja pelastusyksi-
koita oli paljon.

Onnettomuuspaikan johtajana (0OSC) toimi 54-vuotias merivartija. Hin kuului vartiolaiva
Turvan miehist66n ja tuli onnettomuuspaikalle Turvan avoveneelld. Hinelld on kokemusta
sukellustehtavista.

6  Onnettomuustutkintakeskus (2018) Luotsiveneen L-242 (FIN) kaatuminen ja uppoaminen Suomenlahdella, Emdsalon
eteldpuolella 8.12.2017. Tutkinta M2017-04.
7 Onnettomuustutkintakeskus (2011) Hukkumiskuolemat Suomessa 1.4.2010-31.3.2011. Teematutkinta S1/2010Y
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Onnettomuuspaikan johtaja sai meripelastusjohtajalta OSC-tehtdavan matkalla Turvalta onnet-
tomuuspaikalle. Alkutiedot onnettomuudesta olivat osin epdselvat, mutta matkan aikana OSC
kuuli VIRVE-radiosta lisdtietoja. Kun OSC saapui onnettomuuspaikalle, PV 83:n paallikko ja
kansimies olivat vield lautalla. OSC pohti ensin mahdollisuutta sukeltaa veneeseen, mutta
paatti sitten hinata uponnutta venetta. Nain partioveneen ohjaamon etummaiset ikkunat seka
kattoikkunat saatiin nousemaan veden pinnan ylapuolelle. Kun PV 83:n paallikko kertoi, etta
ei saa vedettya ruorimiesta kattoikkunan kautta ulos, OSC hyppasi veteen ja alkoi rikkoa ve-
neen tuulilasia aseen peralla. Muita tydkaluja heilla ei silloin ollut. Kun paikalle saapui muita
veneyksikoitd, OSC palasi veneeseen ja jatkoi tilanteen johtamista ja VIRVE-radiossa kommu-
nikointia. Han lahetti vapaalla olleen merivartijan hakemaan sukeltajia seka ty6kaluja vartio-
laiva Turvalta. Myohemmin han pyysi lisaksi, ettd RajaHEKO200 hakee sukeltajat, koska siten
heidat saataisiin paikalle nopeammin.

Hatakeskuspdivystaja oli 60-vuotias, kokenut paivystdja, joka toimi onnettomuusiltana Ha-
takeskuksen Oulun toimipisteessa. Han oli toiminut alalla 36 vuotta, ja Oulun keskuksessa 15
vuotta. Edellisen ty6vuoron (juhannusaatto) kiireisyyden vuoksi, paivystaja oli nukkunut on-
nettomuutta edeltdneen yon huonosti.

Onnettomuus oli hdnen pitkdn uransa ensimmadinen vaativa meripelastustehtava. Paivystaja
kyseli hatapuhelussa soittaneelta siviiliveneilijalta (vapaalla ollut merivartija) riskikartoituk-
sen kysymykset. Riskikartoituksen kysymyspatteristo oli tehtdvan harvinaisuuden vuoksi ha-
takeskuspdivystajdlle outo eika kysely sujunut normaalin jouhevasti. Merivartija vastasi kysy-
myKksiin, mutta kertoi haluavansa lopettaa puhelun paastdkseen mukaan pelastustoimiin. Ha-
takeskuspaivystdjan nadkemyksen mukaan paivystdjan tulee vastaavassa tilanteessa kysya
kaikki riskikartoituksen kysymykset. Niihin saadut vastaukset ohjaavat pdivystdjan toimintaa.
Hatdakeskuspaivystdja pyysi vuoromestarin avukseen puhelun aikana.

Paivystivana Palomestarina (P3) onnettomuuden aikana toimi kokenut paloinsin6ori Ita-
Uudenmaan pelastuslaitokselta. Hinen normaaleihin tehtaviinsa paloinsin66rina kuuluu pe-
lastustoiminnan johtamiseen ja alueen erityiskohteisiin liittyvaa suunnittelua, mutta jonkin
verran my0s paivystavana paallikkona tai palomestarina toimimista. P3 on tyéskennellyt nelja
vuotta [td-Uudenmaan pelastuslaitoksella ja sitd aiemmin 20 vuotta Kilpilahden teollisuuspa-
lokunnassa. Hanella on palopaallyston amk-tutkinto vuodelta 2009.

Onnettomuuden aikana P3 johti pelastuslaitoksen yksikdiden toimia Porvoon paloaseman ti-
lannekeskuksesta. Tilannekeskuksesta kdsin johtaminen on muodostunut toimintamalliksi
merelle suuntautuneissa tehtavissa, joissa pelastuslaitoksen roolina on avustaa Rajavartiolai-
tosta. P3 piti yhteytta VIRVE-radiolla meripelastuskeskukseen, koordinoi tehtavia halytetyille
pelastuslaitoksen yksikoille seka halytti sukeltajat ja korvaavan veneyksikon toisessa tehta-
vassa kiinni olevan yksikon tilalle.

Ensihoidon kenttidjohtajana (L4) toimi 45-vuotias ensihoidon asiantuntija Porvoon sairaa-
lasta. Hanelld on yli kahdenkymmenen vuoden kokemus ensihoidosta.

Kenttdjohtaja sai halytyksen tehtavalle hatdkeskuksen vastehdlytyksen kautta. Lahtotiedot ei-
vat antaneet todellista kuvaa onnettomuuden vakavuudesta. Kenttdjohtajan kuljettaja soitti
hatdpuhelun soittajalle kysyakseen lisdatietoja onnettomuudesta. L4 halytti FinnHEMS:n ensi-
hoitoladkarin tehtavalle ja sen lisdksi kaksi ensihoitoyksikkéa Porvoosta. Meripelastuskeskuk-
sesta madarattiin kokoontumispaikaksi Valkon kalasatama. Kenttdjohtajan toiminta-ajatus oli,
ettd potilas toimitetaan ensihoidon hoidettavaksi Valkon satamaan. L4 tarjosi meripelastus-
johtokeskuksen kautta RajaHEK0200:1le Lucas-elvytyspainantalaitetta. Kenttidjohtaja kuuli
VIRVE-radioliikenteessa, etta RajaHEKOZ200 aloittaa potilaan kuljetuksen Meilahteen, minka
jalkeen siirtyi itse vartiolaiva Turvan viereen, joka oli Valkon satamassa (ei kalasatamassa).
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Han myos peruutti Kalasatamassa olevat ensihoitoyksikot. L4 ei tassa vaiheessa ollut tietoi-
nen, ettd onnettomuuspaikalta oli tulossa kaksi uponneen veneen miehiston jasenta tarkistet-
tavaksi Valkon satamassa oleville ensihoitoyksikéille. Tasta syysta han maarasi toisen ensihoi-
toyksikon takaisin Valkon satamaan.

Tehtdvan aikana L4 oli yhteydessa meripelastuskeskukseen VIRVE-radiolla. Radioliikennetta
seuraamalla tapahtumista sai kasityksen, mutta hoitotoimenpiteista ei keskusteltu L4:n
kanssa. Kaikki viranomaiset eivit olleet samassa puheryhmassj, ja tilanteen johtajat eivat
paasseet keskenddn sopimaan toimenpiteista.

Ensihoitolaakariksi onnettomuuspaikalle hélytettiin FinnHEMS:n ladkari Helsingin helikop-
teritukikohdasta. Ensihoitoladkari on koulutukseltaan anestesiologian ja tehohoidon erikois-
ladkari. Lisdksi hdn on suorittanut ensihoitoldadketieteen lisdkoulutusohjelman. Ensihoitolaa-
karin tyota han on tehnyt vuodesta 2013.

FinnHEMS:n kopterin (FH10) miehisto teki paatoksen, etteivat 1ahde tehtavalle heti, koska
heilla ei ole tarkempaa tietoa laskupaikasta. FH10 ei ole meripelastuskelpoinen helikopteri
eika siten voi vain suunnata merella sijaitsevalle onnettomuuspaikalle. FH10:n ensihoitolaa-
kari yritti ottaa yhteytta Rajavartiolaitoksen helikopteriin (RajaHEK0200) MEPE-Helsinki -
puheryhmassa. Ensihoitoladkarin mukaan tilanteessa olisi pitdnyt kdyttaa tarkempaa harkin-
taa hdnen liittymisestddn suoraan RajaHEKO200:n vahvuuteen. Ensihoitoldakari ei saanut ol-
lenkaan yhteytta Virvella Rajavartiolaitoksen kopteriin. Han koki tilannetietoisuuden puut-
teelliseksi, eikd hdnta konsultoitu. Kun ensihoitolaakari kuuli VIRVE-radion kautta, ettd Raja-
HEKO0200 aloittaa kuljetuksen Meilahteen, hdn paatti irrottaa FH10:n tehtavasta.

Ensihoitajana onnettomuudessa toimi Vartiolentolaivueen meripelastuskopterin ensihoitaja.
Vartiolentolaivueessa han on tyéskennellyt my6s pintapelastajana vuodesta 1997. Ensihoidon
AMK-tutkinnon hén suoritti vuonna 2018. Kokemusta ensihoidon tehtavista han kartuttaa
my0s tyoskentelemalla yksityisen sairaankuljetusyhtion palveluksessa.

Matkalla kohteeseen tilannekuva RajaHEK0200:ssa koettiin alussa sekavaksi. Tapahtumat al-
koivat tarkentua vasta, kun RajaHEKO200 kavi hakemassa sukeltajat Turvalta. Kun sukeltajat
saatiin vinssattua alas, toimintasuunnitelma oli, ettd ensihoitaja vinssataan alas hoitovalinei-
neen ja elvytys aloitetaan partioveneen kannella. Pian meripelastuskeskus kuitenkin maarasi,
ettd ruorimies vinssataan kopteriin ja kuljetetaan elvyttden Meilahteen. Suunnitelmista ei
kommunikoitu, koska toiminta haluttiin pitda suoraviivaisena. Ensihoitajalla olisi kuitenkin
ollut tietamysta tilanteeseen soveltuvista hoito-ohjeista ja toimintatavoista. Toisaalta selkeda
kaskya meripelastusjohtajalta tilanteen aikana ensihoitaja ei halunnut kyseenalaistaa. Ensi-
hoitaja sai vasta jalkikateen tietda, ettd Valkossa olisi ollut FinnHEMS:n ensihoitolaakari ja en-
sihoidon kenttdjohtaja, jotka olisivat voineet tukea hanta paatoksissa seka hoitotoimenpi-
teissa.

2.4.3 Rajavartiolaitos

Rajavartiolaitos on sisdministerion alainen sisdisen turvallisuuden viranomainen ja samalla
johtava meripelastusviranomainen. Rajavartiolaitos vastaa meripelastustoimen jarjestami-
sestd Suomessa. Rajavartiolaitoksen paatehtavat ovat rajavalvonta maarajoilla sekd merialu-
eella, henkildliikenteen rajatarkastukset maarajan ylityspaikoilla, satamissa ja lentoasemilla
seka pelastustoiminta erityisesti merialueella.

Rajavartiolaitoksen meriturvallisuustoimintaa johtaa Rajavartiolaitoksen esikunnan raja- ja
meriosastolla tehtdavdaan maaratty meriturvallisuusjohtaja. Merivartiostoissa, joita Suomessa
on kaksi, meriturvallisuustoiminnasta ja vartiostonsa alusten merikelpoisuudesta vastaa me-
rivartioston komentaja.
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Rajavartiolaitoksen esikunnan raja- ja meriosasto laatii ja yllapitaa voimassa olevia pysyvais-
asiakirjoja, joilla ohjeistetaan rajavartiolaitoksen turvallisen merenkulun toimintamenetel-
mat. Nama pysyvdisasiakirjat sisdltdvat muun muassa merenkulkumaarayksen ja meriturval-
lisuusjarjestelman. Padasiallinen merenkulun turvallisuutta ohjaava asiakirja on RVLPAK C20
- Rajavartiolaitoksen merenkulkumaarays. Ohjeessa on madriteltyna paallikon vastuut ja vel-
vollisuudet.

Merenkulkumadrays kattaa laaja-alaisesti kaikkien Rajavartiolaitoksen kdytdssa olevien alus-
ten turvallisen operoinnin ohjeistuksen. Tassa ohjeessa maaritetdan merenkulkukoulutuksen
jarjestelyt Rajavartiolaitoksen henkildstolle seka turvallisen merenkulun menetelmat. Alusten
operointiin liittyen tdssa ohjeessa on selkedsti madritetty muun muassa kdytettavien paikan-
madritys-, merenkulku- ja ohjailumenetelmien perusteet.

Molemmat merivartiostot vastaavat itsendisesti alustensa kuten partioveneiden ope-
roinnista noudattaen kuitenkin Rajavartiolaitoksen turvallisuusjohtamisjarjestelmén toimen-
pide- ja hatatilakortteja. Rajavartiolaitos on laatinut alusten kdytdssa noudatettavat miehitys-
ja patevyysasiakirjat. Ne paivitettiin viimeksi vuonna 2018.

Turvallisuusjohtaja ja alusyksikon paillikké kokoontuvat kuukausittain kokoukseen,
missa kasitelldan ajankohtaiset meriturvallisuuden operatiiviset ja tekniset asiat. Kokouk-
sessa kasiteltavia asioita ovat muun muassa alustekniset hankkeet ja vakavammat turvalli-
suuspoikkeamat. Kokouksiin osallistuu vetdjien lisaksi meriturvallisuuden ja alusyksikon hen-
kilostoa.

Meriturvallisuusvastuuhenkil6t eri Rajavartiolaitoksen yksikoista laativat vuoden alussa
omat katsauksensa menneen vuoden tapahtumista. Esikunnan meriturvallisuusjohtaja koos-
taa ndista Rajavartiolaitoksen vuosittaisen meriturvallisuuskatsauksen, joka esitellaan paalli-
kolle ja sen jalkeen julkaistaan. Vuosittain jarjestetdan myos katsauksien pohjalta meriturval-
lisuuden opetustilaisuus, jossa kdydaan lapi menneen vuoden aikana ilmenneita kehittamis-
tarpeita ja opittuja asioita.

Partioveneiden turvallisuutta on kehitetty. Partioveneet, niiden toiminnallisuus ja valineet
katsastetaan sadnnollisesti. Kaikkiin veneisiin on pyritty jarjestimaian samat varusteet samoi-
hin paikkoihin. Onnettomuustutkintakeskuksen tutkiman luotsiveneonnettomuuden? jalkeen
partioveneiden hatdauloskdynteja ollaan kehittamaéssa ja veneisiin on myos ollut aikomus
hankkia hatapoistumislaitteet? . Hitapoistumislaitteiden hankintaprosessi on viela kesken.

Havaituista turvallisuuspoikkeamista laaditaan poikkeamaraportit Rajavartiolaitoksen
TURVA-jarjestelmaan. Aluksia koskevan poikkeaman Kkirjaa jarjestelmaan yleensa aluksen
paallikko tai konemestari. Kirjatun poikkeaman kasittelee seuraavaksi kyseisen merivartios-
ton meriturvallisuusvastuuhenkilo. TURVA-jarjestelman tiedot ovat verkossa vapaasti henki-
l6kunnan luettavissa. Tiedot raportoiduista poikkeamista jaetaan myos erikseen Rajavartio-
laitoksen esikunnalle ja rajavartiolaitoksen yksiloiden paallikéille. Poikkeamat tulevat siten
kasiteltdavaksi Rajavartiolaitoksen meriturvallisuusjohtajalle, joka voi pyytda asiaan liittyvia
lisdselvityksid. Poikkeamaraportteihin kirjataan muun muassa kuvaus tapahtumasta seka me-
riturvallisuusvastuuhenkilon loppupaitelma tapahtumasta seka jatkotoimista. Laivojen mie-
histdja muistutetaan sdanndéllisesti, vahintdan kerran vuodessa, poikkeamien raportoinnista.

8  Onnettomuustutkintakeskus (2018) Luotsiveneen L-242 (FIN) kaatuminen ja uppoaminen Suomenlahdella, Emdsalon eteld-
puolella 8.12.2017. Tutkinta M2017-04.

9 Hatipoistumislaite eli spare air on suojahupusta, paineilmapullosta, paineenalentimesta seka hengitysilmaventtiilista
koostuva laite, jota voidaan kayttda hatdpoistumiseen tai pelastamiseen alueilla, joissa esiintyy esimerkiksi kemikaaleja
tai hapen puutetta.
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Kynnys poikkeamien raportointiin on madaltunut viime vuosina. Kaytanndssa kaikki poik-
keamat, josta on aiheutunut materiaalisia seurauksia, raportoidaan. Myos lahelta piti -tilan-
teita raportoidaan aiempaa useammin. Meriturvallisuusvastuuhenkild antaa vartiostoille suo-
situksia poikkeamien perusteella tehtdvista toimenpiteistd. Naiden suositusten perusteella
vartiostoissa annetaan vastaavasti kdskyja tehtavista toimenpiteistd. Rajavartiolaitoksen esi-
kunta kehittda poikkeamatietojen pohjalta Raja- ja merivartiokoulun opetusta.

Tutkinnassa perehdyttiin vartiolaiva Turvan poikkeamaraportteihin ajanjaksolta, joka alkoi
vuoden 2018 alussa ja paattyi Loviisan onnettomuuteen. Tarkasteltujen poikkeamien jou-
kossa oli kaksi veneen pohjakosketusta. Molemmissa tapauksissa osallisena oli PV 83 eli nyt
tutkittavan onnettomuuden vene. Ensimmainen poikkeama tapahtui 23.6.2018. PV 83 sai par-
tiotehtdvassa lievan pohjakosketuksen Loviisan edustan merialueella. Veneen vasen taka-
kulma osui karikkoon, kun miehist6 tiedusteli edellisen pdivan potilaan vointia. Vene ajelehti
tapahtumahetkelld, kun se olisi pitanyt olla ruorimiehen hallinnassa. Toinen poikkeama ta-
pahtui 1.11.2018. PV 83:n kolin perdosa osui kaksi kertaa pohjaan, kun sita peruutettiin pois
Porkkalan edessa olevan luodon laheisyydesta. Tilannenopeus todettiin riittdvan matalaksi,
mutta tahystéjien kaytto jai tapauksessa epaselvaksi. Poikkeamaraportissa muistutettiin, etta
vayldalueiden ulkopuolella pitdd huomioida kartta-aineistojen jopa merkittavat puutteet.

2.5 Viranomaisten ennalta ehkiiseva toiminta

Toiminnallisen turvallisuuden valvonta ja ennalta ehkiiseva toiminta Rajavartiolaitoksessa
perustuu noudatettavien sadntdjen omavalvontaan, ulkopuolisten tekemiin tarkastuksiin seka
toimintaan sovellettavaan lainsdddantoon. Tama johtuu siitd, ettd merenkulkuun, alusturvalli-
suuteen ja miehitykseen liittyvat lait, joita meriturvallisuusviranomaiset valvovat eivat lahto-
kohtaisesti koske sellaisenaan Rajavartiolaitoksen aluksia.

Rajavartiolaitoksen Raja- ja merivartiokoulu vastaa osaltaan Rajavartiolaitoksen henkil6s-
ton merenkulkukoulutuksesta. Alusten paallikot ovat merenkulkukoulutuksen aikana oppi-
neet navigoinnin perusteet. Ndissa on keskitytty erityisesti optiseen navigointiin ja paperisen
merikartan kayttoon.

Rajavartiolaitoksen ohjeistus maarittaa ensisijaiseksi perusteeksi paperisen merikartan. Myos
koulutuksissa on ohjeistettu, ettda navigoitaessa pitaa kayttaa paperikarttaa. Partioveneen
miehistoille on kerrottu Rajavartiolaitoksen koulutuksissa, etta elektronisen merikartan nayt-
toon ei voi taysin luottaa, koska kaikki karikot eivat nay siina. Vayldalueiden ulkopuolella liik-
kumisesta on henkil6stod neuvottu eri yhteyksissa, kuten esimerkiksi meriturvallisuuskat-
sauksissa. Alusta pitaa ajaa pienelld nopeudella varovasti ja tahystaa keulasta, jos ei ole pakko
edetd nopeasti tehtdvan luonteen vuoksi. Esimerkiksi talloin aluksen paallikko joutuu viime
kddessa tekemaan kdytdnnon toiminnassa tarvittavat paatokset muun muassa karttojen kay-
ton suhteen.

Rajavartiolaitoksen hallintoyksikot vastaavat, ettd alukset on miehitetty oikein ja miehis-
toilla on tehtdviin edellytettava patevyys. Hallintoyksikot valvovat henkiloston patevyyksien
paikkansapitavyyttd, ja tallentavat tiedot Rajavartiolaitoksen koulutuksen ja patevyyksien
seurantajdrjestelmaan.

Rajavartiolaitoksen partioveneen paallikdn patevyysvaatimuksena on kotimaanliikenteen lai-
vurin koulutus lisdpatevyyksin tai vaihtoehtoisesti Raja- ja merivartiokoulussa annettava, si-
salloltaan siihen rinnastettava koulutus. Merenkulun peruskoulutuksen lisdna edellytetaan
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miehiston palokurssin, meripelastustoimen perusteiden (B-moduuli), STCW:n1® mukaisen Ba-
sic Training -kurssin (tai vaihtoehtoisesti pelastautumisen, pelastamisen ja ensiapukoulutus-
ten eli S-, R-, ja F-moduulien) seka etsinta- ja pelastusyksikon paallikon koulutuksen (SRU-
moduuli) ja rajoitetun radioasemanhoitajan koulutuksen (ROC-moduuli) suorittamista. Ta-
man lisdksi edellytetddn rajavartiomiehen peruskoulutus.

Kdytannon alusharjoittelua on oltava vartioveneelld 50 tuntia tai apuveneen paallikkyys seka
ohjailuharjoittelua vartioveneelld 30 tuntia. Ennen paallikkyyden myontamista harjoittelu
paattyy alusluokkakohtaiseen nayttokokeeseen, jossa tarkastetaan paallikkdharjoittelijan
osaamistaso normaali- ja hdtdtoiminnan osalta.

Partioveneiden miehistot harjoittelevat veneesta pelastautumista. Pelastautumista har-
joitellaan useilla merivartijan koulutukseen kuuluvilla jaksoilla. Osana meripelastusyksikon
paallikon etsintd ja pelastuskurssia (SAR) miehistot myos harjoittelevat pelastautumista
uponneesta aluksesta Meriturvassa, Lohjalla (HUET-koulutus). My6s vauriotilanteiden har-
joitteluun on kehitetty vuotosimulaattori, mutta sen kaytto on jadnyt vihemmalle viime vuo-
sina. Ndiden lisdksi partioveneiden miehistot harjoittelevat tydvuoroissa keskendan pelastau-
tumista onnettomuuden varalta. Nama harjoitukset ovat venekohtaisia eli raataloity kyseiselle
veneelle. Tehdyt pelastautumisharjoitukset kirjataan venepaivakirjaan.

PV 83:lle on laadittu aluskohtainen toimenpidekortti aluksen jattoa varten. Tdssa tapauksessa
miehisto toimi padasiassa sen mukaisesti. Toimenpidekortissa ei ole huomioitu vaihtoehtoa,
jossa yksi tai useampi miehiston jasen jaa veneen sisdlle uppoamistilanteessa.

Rajavartiolaitoksen henkilost6lla on kdytossaan venepalveluksessa merellinen suoja-asu
(MSA), joka kelluttaa puvun kayttdjan joutuessa veden varaan. Rajavartiolaitos on ohjeistanut
kaytettavan MSA:n kanssa paukkuliiveja, jolloin saavutetaan taysi kelluttavuus.

Rajavartiolaitoksen aluspalveluksessa olevalla henkilostolla on lisaksi tehtavdan mukainen pe-
lastautumispuku, jota on suunniteltu kdytettavan laivanjatossa ja pelastautumisessa. Pelas-
tautumispuvun pukemisessa on oleellista saada kaikki ilma pois, jotta puku toimii oikein. Mi-
kali ilmaa ei poisteta puvusta se kaantaa henkilon hanen joutuessaan veteen paa alaspain,
koska ilma painuu pelastautumispuvussa jalkoihin ja se muodostaa kaantavan nosteen. Hen-
kilon joutuessa paa alaspadin tilanteeseen on sieltd melkein mahdoton kdantya ilman ulkopuo-
lista apua.

Merellinen suoja-asu on mittatilauspuku, joka on tehty kullekin henkilokohtaiseksi. Mittati-
lauspukuun jaa vihemman ylimaaraista tilaa ilmalle kuin pelastautumiseen tarkoitetussa
oranssissa kuivapuvussa.

Vartiolaiva Turvan henkilosto huolsi ja yllapiti partiovenetta. Huolto- ja vikaseurantaa
yllapidetdan vartiolaiva Turvan kansi- ja konealan vaihtoraporteissa. Lisdksi Turvan koneval-
vomossa on tietojarjestelms, jossa oli seuranta PV 83:n huoltotdista.

PV 83:n merikelpoisuudesta vastasi aluksen paallikko, joka maaritettiin kussakin tyovuorolis-
tassa. Vuorossa oleva vahti piti kirjaa partioveneen merikelpoisuudesta, vioista ja huolloista.
Kirjaukset tehtiin Turvan vaihtoraportteihin, mutta reagointi PV 83:n vikoihin ja huoltotarpei-
siin oli vaihtelevaa.

10 International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping, kansainvalinen sopimus merenkulku-
henkildston koulutuksista, patevyyksista ja vahdinpidosta.

27



PV 83:n ajotapahtumat ja -historia merkittiin veneen lokikirjaan. Onnettomuuspéaivan matkan
merkinnat puuttuvat, koska lokikirja ei ollut veneessa mukana. Sita sdilytettiin vartiolaiva
Turvalla.

Rajavartiolaitoksen veneiden katsastukset perustuvat Rajavartiolaitoksen aluskatsastusmaa-
rays-pysyvaisasiakirjaan (RVLPAK D21). PV 83 oli peruskatsastettu 10.9.2019. Katsastus oli
voimassa 9/2024 asti. Taman lisdksi veneelle oli tehty vuosittainen katsastus, joka oli voi-
massa onnettomuushetkelld. Venetta kaytettiin lisaksi sddannoéllisesti Marine Alutech Oy:n tela-
kalla vuosihuollossa.

Pelastusvalineiden osalta aluksen EPIRB!!-poijun akun vaihtoaika olisi ollut maaliskuussa
2020. EPIRB-poiju ei irronnut eika aloittanut hatalahetysta PV 83:n upotessa, koska se ei ollut
yli neljan metrin syvyydessa. EPIRB-poiju irtosi PV 83:n noston yhteydessa, kun alus nousi
pintaan. Talloin EPIRB-poiju aloitti hatalahetyksen. Poijussa on automaattilaukaisin, joka toi-
mii, kun alus uppoaa yli neljan metrin syvyyteen. Vaikka akun vaihtoaika oli mennyt umpeen,
laite silti laukesi ja aloitti hatdalahetyksen normaalisti.

Kuva 14. EPIRB-poiju ja noston jalkeen telineesta irronnut EPIRB-poiju ympyroityna. (Kuvat:
OTKES)

Pelastuslautan painelaukaisin oli vanhentunut joulukuussa 2019. PV 83:n vaihtokirjassa oli
merkinta 31.8.2019 painelaukaisimen vanhenemisesta sekda maininta uuden painelaukaisi-
men sijainnista vartiolaiva Turvalla ja muistutus vaihtotyon tekemisesta. Maininta painelau-
kaisimen vaihtotyosta oli vaihtokirjassa 14.9.2019 asti, jonka jalkeen siita ei ole maininta.
Vaihtotyota ei ollut tehty.

11 EPIRB (Emergency Position Indication Radio Beacon) on automaattisesti toimiva hatalahetin.
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Kuva 15. Vasemmalla pelastuslautan painelaukaisin (Kuva: OTKES). Oikealla pelastuslautta merella
onnettomuuden jalkeen. (Kuva: Rajavartiolaitos)

Pelastuslautan vuosihuolto oli tehty elokuussa 2019. Seuraava vuosihuolto oli maara tehda
elokuun 2020 aikana. Pelastuslautan huoltoseurantataulukossa ei ole merkintda huolloista.
Huoltoseuranta on yllapidetty PV 83:n vaihtokirjassa. Lisdksi lautan vuosihuollosta on valtuu-
tetun huoltoyrityksen todistus tehdysta huollosta. Onnettomuuspdivana lautta toimi normaa-
listi.

Kuva 16. Pelastuslautan tyyppikilpi ja huoltoseuranta. (Kuva: Otkes)

2.6 Pelastustoimiin osallistuneet organisaatiot ja niiden toimintavalmius

2.6.1 Rajavartiolaitos

Meripelastustoiminnan johtaminen on organisoitu Rajavartiolaitoksessa kahden meri-
pelastuskeskuksen kautta, joista meripelastuslohkokeskus Helsinki (MRSC Helsinki) vastaa
Suomenlahden alueen meripelastustehtidvien johtamisesta. Lansi-Suomessa meripelastusta
johdetaan Turun meripelastusjohtokeskuksesta (MRCC Turku). Onnettomuuden pelastustoi-
mia johdettiin Helsingin meripelastuskeskuksesta, joka sijaitsee S6rnaisissa, Helsingissa.

Meripelastuskeskus johtaa meripelastuksen etsinta- ja pelastustoimintaa. Meripelastusoh-
jeen mukaan meripelastuskeskusten tehtavana on meripelastuslohkollaan tai sen osalla huo-
lehtia meripelastustoimen vilittdman johtamis- ja viestitysvalmiuden ylldpitdmisesta ja avun
osoittamisesta merelld vaarassa oleville. Meripelastuskeskus voi hélyttaa resurssit viran-
omaisradioverkko VIRVE:n, meri-VHF-radion, GSM- tai lankapuhelinverkon kautta. Nyt tutkit-
tavana olleessa onnettomuudessa meripelastus Helsinki halytti yksikét puheella VIRVE-
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radion kautta. Taman katsottiin olevan nopeampi tapa kuin laatia hdlytysviesti. Kuitenkin on
mahdollista, etta kaikki eivdt puheviestia kuule. Tdssa tapauksessa esimerkiksi Raja-
HEKO0200:n miehiston mukaan oli sattumaa, ettd he kuulivat viestit. Halytysviesti olisi tavoit-
tanut heiddt varmemmin.

Helsingin meripelastuslohkokeskuksessa yllapidetaan ymparivuorokautista johtamisval-
miutta niin, ettd tydvuorossa on nimetty meripelastusjohtaja ja hanta tukevat operaattorit.
Tavanomaisissa meripelastustilanteissa meripelastuksen johtokeskuksen henkil6st6 hoitaa
tehtdvan johtamisen itsendisesti. Meripelastuskeskuksessa on vahventamissuunnitelma, jol-
loin Rajavartiolaitoksen pdivittaistoimintaa johtava kenttdjohtaja voi tukea meripelastusjoh-
tajaa. Tehtdvan luonteen mukaan ja erityisesti tilanteissa, jossa tarvitaan pelastusalan henki-
16st04, halytetdan keskukseen asianomaisen toiminta-alueen paivystava palomestari.

Suomenlahden merivartiostossa on kahdeksan merivartioasemaa seka yksi vartiolaiva (VL
Turva). Onnettomuuteen joutunut partiovene oli vartioalaiva Turvan partiovene. Veneen mie-
hitti vartiolaiva Turvan miehistdsta ne, jotka ovat merenkulkukoulutettuja, saaneet tyyppi-
koulutuksen partioveneen kiyttoon seka suorittaneet aluksen kdyton nayttokokeen hyvaksy-
tysti. Partioveneen miehiston maarasi Turvan paallikko ja se oli ilmoitettu tydaikasuunnitel-
massa. Tydaikasuunnitelmassa oli my6s maaritetty muun muassa PV 83:n paallikko.

Ihmisen pelastaminen uponneesta veneesta on harvinainen ja erittdin vaativa tehtava. Viran-
omaisten veneisiin sisdan paasy on usein haastavaa. Viranomaistoiminnan luonteen vuoksi ei
ole haluttu mahdollistaa paasya ikkunoiden kautta veneen sisdtiloihin. Lisdaksi uponneen PV
83:n ikkunat olivat turvalasia, jota on vaikea rikkoa ilman erikoistyokaluja. Rajavartiolaitok-
sen veneissa ei padsadntoisesti ole puukkoja tai vastaavia esineita nakyvilla. Veneista 1oytyy
kuitenkin puukkoja, esimerkiksi pintapelastajan varustelaukusta. Terdaseen helppo saatavuus
olisi saattanut auttaa ruorimiehen puvun ilmaamisessa tai saroytyneen turvalasin kalvon rik-
komisessa.

Rajavartiolaitos yllapitia meripelastushelikoptereiden valmiutta. Kopterit on sijoitettu
Helsinki-Vantaalle, Turkuun sekd Rovaniemelle. Koptereiden lahtovalmiutta sdddetdan ris-
kiarvion perusteella. Aktiivisimman veneilykauden aikana miehist6 on usein valmiina tuki-
kohdassa, kun taas talviaikana miehiston tulee tydajan ulkopuolella olla tunnissa valmiina
tehtdvaan. Meripelastushelikoptereita kiaytetdan erityisesti hatatilanteeksi luokiteltavissa me-
ripelastustehtdvissa. Lisaksi meripelastushelikoptereita kiaytetdan myos muiden viranomais-
ten johtovastuulle kuuluvissa tehtavissa, joissa tarvitaan etsintaa, pintapelastamista tai ensi-
hoitoa alueilla, joissa maitse kulkevien yksikéiden on vaikea tehtavaa suorittaa.

Rajavartiolaitos yllapitda vesisukellustoiminnan valmiutta meripelastustoimen ja raja-
turvallisuuden edellyttamiin vesisukellustehtaviin. Suomenlahden merivartiostossa on jatku-
vasti valmiudessa vahintaan kaksi sukeltajaa. Merivartiostot sopivat myos muiden merellisten
viranomaisten kanssa, miten he voivat osallistua kiireelliseen merelliseen pelastussukellustoi-
mintaan.

PV 83:n onnettomuudessa Helsinki-Vantaalta lahtenyt helikopteri (Raja200) haki sukeltajat
Turvalta ennen onnettomuuspaikalle menoa. Vartiolentolaivueella ja Keski-Uusimaan pelas-
tuslaitoksella on sovittu ja harjoiteltu kaytanto tilanteisiin, jotka vaativat sukeltajatoimintaa.

Yhteistoimintasopimuksen mukaisesti helikopteri ottaa Helsinki-Vantaan lentoaseman palo-
aseman sukeltajat kyytiin ennen liikkeelle lahtoa. Tassa tapauksessa sukeltajien kyytiin otta-
misessa olisi sddstetty useita minuutteja ja sukeltajilla olisi ollut kdytéssaan helikopterin vins-
saustoimintaan soveltuvat varusteet. Nain menettelemalla olisi paasty lentdmaan suoraan on-
nettomuuspaikalle.
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Juhannuksena 2020 vesiliikenteen valvontaan sekd meripelastustehtaviin oli Suomenlahden
merivartiostossa varauduttu korotetulla valmiudella. Suomenlahden merivartioston johtokes-
kuksessa miehitysta oli vahvennettu kuuteen henkil66n tyévuorossa normaalista neljasta. Yk-
sikoita oli sijoitettu vesiliikenteen valvonnan ja meripelastusvalmiuden yllapitdmiseksi ris-
kiarvioinnin mukaan. Kaikki yksikot olivat juhannuksen vuoksi joko valmiina liikkeella tai va-
littdmadssa lahtévalmiudessa. Vartiolaiva Turva oli sijoitettu Loviisaan. Alueella on juhannuk-
sena useita tapahtumia ja Loviisan saaristossa on paljon mokkeilijoita seka veneilijoita.

2.6.2 Pelastuslaitos

Pelastustoimi osallistuu meripelastustehtdviin muuna meripelastusviranomaisena muun mu-
assa tarjoamalla kalustoaan ja henkilostoaan avuksi. Hatakeskuksesta tehtyyn meripelastus-
tehtdavan vastehalytykseen liitetddn useimmiten myos pelastustoimen yksikoita. Pelastuslai-
toksilla on omia veneitd, joista osa on valmiina rannassa, mutta pienempia veneita kuljetetaan
usein trailerilla tehtavan kannalta sopivimpaan paikkaan. Tahdn tehtavaan halytetyt Loviisan
alueen veneyksikot olivat padasiassa kiinni sammutustehtavalld, mista aiheutui viiveita tehta-
valle 1aht6on. Tata paikattiin Porvoon alueen yksikailla.

Onnettomuudessa pelastustoimen yksikoitd johtanut paivystava palomestari paatti halyttaa
tehtavalle myos sukeltajat Porvoosta. Sukeltajat eivat tuolloin kuuluneet vesipelastustehtavan
vasteeseen eivatka siten saaneet automaattisesti halytysta ensimmaisessa hatdkeskuksesta
lahteneessa vastehalytyksessa. Mikali tehtava olisi maaritelty henkilon pelastamiseksi ve-
destd, sukeltajat olisivat olleet mukana vasteessa. Itd-Uudenmaan pelastuslaitos muutti onnet-
tomuuden jalkeen vastettaan siten, ettd sukeltajat kuuluvat nykyisin myds vesipelastustehta-
vien vasteeseen.

2.6.3 Ensihoito

Ensihoidon jarjestelyvastuu Suomessa kuuluu sairaanhoitopiireille. HUS-alueen ensihoito jar-
jestetadn seitsemana toiminnallisena kokonaisuutena. Lohjan ja Raaseporin sairaanhoitoalu-
eet jarjestavat ensihoitotoimintansa yhteisesti, Hyvinkdan ja Porvoon sairaanhoitoalueet
omina erillisind toimintakokonaisuuksinaan ja HYKS-sairaanhoitoalueella (Helsinki, Peijas,
Jorvi) ensihoito jarjestetaan HUS Akuutin alaisuudessa kolmena erillisena toiminnallisena ko-
konaisuutena. Jokaisen toiminnallisen kokonaisuuden ensihoidosta vastaa oma ensihoidon
vastuuladkarinsa ja jokaisella toiminta-alueella toimii my6s oma ensihoidon kenttijohtajansa.
Porvoon, Hyvinkadn ja Lohjan-Raaseporin alueilla ensihoidon kenttdjohtajat ovat HUSin pal-
veluksessa ja HYKS-alueella alueellisen pelastuslaitoksen palveluksessa.

Meripelastustehtavissa pelastus ja ensihoitotoimia johtaa meripelastusjohtaja. Rajavartiolai-
toksen meripelastuskeskuksissa ei kuitenkaan ole ensihoidon ammattilaisia. Johtokeskusup-
seereilla on ainoastaan ensiapukoulutus. Ensihoitoa vaativissa tilanteissa ensihoidon kentta-
johtajilta on mahdollista saada ensihoidollisia neuvoja seka tukea paatoksenteossa. Kenttdjoh-
tajan voi kutsua myos meripelastuskeskukseen, mikali se katsotaan tarpeelliseksi ja tarkoi-
tuksenmukaiseksi. Useimmiten kuitenkin kenttdjohtaja pyrkii menemaan onnettomuuspai-
kalle, ja haneen ollaan yhteydessa VIRVE-puhelimella.

Vartiolentolaivueen meripelastuskoptereissa on hyva valmius ensihoitotydhén. Meripelastus-
laki maarittaa, etta Vartiolentolaivueiden meripelastuskopterit osallistuvat ensihoitotoimin-
taan perustasoisena yksikkona. Perustason ensihoitajalla on opistotasoinen ammattitutkinto.
Hoitotason ammattilainen on suorittanut ensihoidon AMK- tai sairaanhoitajan AMK-
tutkinnon. Taman lisdksi on suoritettava ensihoidon erikoistumisopinnot ammattikorkeakou-
lussa. Ensihoitotoimintaa ohjaa ja valvoo vastuulaakari. Vartiolentolaivueen Helsingin tuki-
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kohdan vastuuldakarina toimii Peijaksen alueen ensihoidon vastuuldakari. Muuten Suomen-
lahden merivartioston yksikdéiden sopimuspohjaisesta toiminnasta ensihoitopalvelun rajapin-
nassa (saaristoalueen ensivastetehtivat) vastaa HUS:n valmiusyksikon yliladakari, mutta varsi-
naista nimettya vastuuldakaria ei kopteritoimintaa lukuun ottamatta ole. Operatiivisesti rajan
yksikoiden toiminnasta ensihoitotehtavilla vastaa ensisijaisesti-ensihoidon kenttdjohtaja sil-
loin, kun helikopteri osallistuu sairaanhoitopiirien vastuulla olevaan ensihoitopalveluun. Kop-
terin osallistuessa meripelastustehtidvaan, johtovastuu on meripelastusjohtajalla.

Vartiolentolaivueessa on pyritty nostamaan ensihoitajien koulutustasoa, ja heilla yleisesti on
ensihoitajan AMK-tutkinto. Ensihoitajat tydskentelevat myos usein esimerkiksi ambulanssissa
saadakseen lisdkokemusta ja ylldpitddkseen ammattitaitoa. He myds suorittavat vuosittain en-
sihoidon perustason tentin, joka valtakunnallisen ohjeistuksen mukaan on suoritettava maa-
raajoin. Vartiolentolaivueessa tyoskentelevilla ensihoidon ammattilaisilla tahtotila on, ettd he
tulevaisuudessa toimisivat hoitotasolla. Varsinais-Suomessa on jo paikallisesti paatetty, etta
meripelastushelikopteri kdytanndssa on hoitotason yksikkd, mutta HUS-alueella perustasosta
on pidetty kiinni, koska ensihoitajille ei kerry kokemusta vaativista ensihoitotehtavista riitta-
vasti.

FinnHEMS:114 ja Vartiolentolaivueella on yhteistydmalli, jossa FinnHEMS:n (FH10) ensihoito-
ladkari voi liittyd RajaHEKO200:n miehistoon. FH10:n ladkarit ovat saaneet koulutuksen
muun muassa vinssaukseen ja muihin tarvittaviin valineisiin. Tdssda onnettomuudessa toimin-
tamallia ei kuitenkaan sovellettu, koska RajaHEKO200 oli ehtinyt lahtea tehtdvalle ennen kuin
FH10:n ladkari sai tiedon tehtdvasta.

Hatakeskus voi antaa Erica-tietojarjestelmdn kautta myds asiantuntijahalytyksia eri tahoille.
Tama kaytannossa tarkoittaa tiedoksi antamista, ja ilmoituksen saanut taho voi itse paattaa,
liittyyko tehtavalle. FinnHEMS:lle tiedot onnettomuudesta annetaan usein asiantuntijahaly-
tyksend, mikali kopterilla on paljon tehtavia. Paatoksen tehtavalle lahdosta tekee aina kopte-
rin ladkari. Mikali tehtdava on annettu asiantuntijahalytyksend, kuten tassdkin onnettomuu-
dessa oli tehty, muut ensihoitoyksikot eivit nae jarjestelmasta, ettd tieto on jo mennyt esimer-
kiksi FinnHEMS:n kopterille. He ovat saaneet tiedon vasta, kun asiantuntijahdlytyksen saanut
on ottanut tehtdvan vastaan. Nyt PV 83:n tehtavalle halytetty ensihoidon kenttijohtaja pyysi
erikseen, etta FH10 liittyisi tehtavaan.

Nyt tutkittavana olleessa onnettomuudessa ongelmaksi muodostui radioliikenne. L4 ja FH10
eivat saaneet useammasta yrityksesta huolimatta yhteytta RajaHEKO200:n ensihoitajaan. Ra-
jaHEKO200:ssa on haasteita pitaa terveystoimen viestintaa yll3, koska hoitohenkiloston (ensi-
hoitaja ja pintapelastaja) on pidettava VHF:4a kuuntelussa kyparan sisdlla varmistaakseen esi-
merkiksi vinssaustoiminnan turvallisuuden. Lisdksi lentotoiminta vaatii omat kanavansa. Tal-
16in useamman Virve-kanavan kuuntelu on haasteellista.

Kun kuljetetaan korkean riskin potilasta, kdytdanto sairaalan ulkopuolisessa ensihoidossa on,
ettd kuljettava yksikko antaa ennakkoilmoituksen vastaanottavaan sairaalaan. Raja-
HEKO200:n ensihoitaja ei kyennyt tekemaan ennakkoilmoitusta Meilahden sairaalaan, koska
osallistui elvytykseen koko matkan ajan. Ennakkoilmoituksen teki meripelastuskeskuksen vir-
kamies. Han teki ennakkoilmoitusta ensimmaista kertaa urallaan. Ennakkoilmoitus annettiin
puhelimella. Ensimmadinen soitto meni Meilahden sairaalan vaihteeseen, joka oli ruuhkautu-
nut ja meripelastuskeskuksen paivystdja joutui odottamaan paasya puheyhteyteen keskuksen
kanssa. Keskus yhdisti puhelun oikealle osastolle.

Tiedot olivat puutteellisia ja tdstd syysta Meilahden sairaalan vastaanottavalla henkil6kun-
nalla oli hankaluuksia valmistautua potilaan saapumiseen. Ennakkoilmoituksen saatuaan Mei-
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lahden hoitaja soitti viela takaisin meripelastuskeskuksen paivystajdlle saadakseen lisaa tie-
toa potilaasta. Tietojen valittdmista sairaalaan olisi edesauttanut, mikali RajaHEK0200:ssa
kdytossa olevat hoitovilineiden tietojarjestelmat synkronoituisivat Meilahden kanssa, kuten
ensihoidon maayksikailla.

Juhannuksena ensihoidon yksikét HUS-alueella olivat varautuneet tavanomaista suurempiin
tehtdavamaariin. Meilahden sairaalassa juhannus oli kuitenkin normaalia hiljaisempi.

2.6.4 Hatakeskuslaitos

Hatakeskuslaitoksen toiminta on verkottunutta, mika tarkoittaa, ettd 112-numeroon soi-
tetut hatdpuhelut voidaan ottaa vastaan missa tahansa kuudesta hatdkeskuksesta. Mikali pu-
heluun ei voida vastata soittajan lahimmasta hatakeskuksesta, puhelu yhdistyy seuraavalle
vapaalle paivystdjdlle. Juhannuspdivan iltana Keravan hatdkeskuksen alueella oli paljon tehta-
vig, ja onnettomuuden silminndkijdn soittama hatdpuhelu ohjautui Oulun hatdkeskukseen. Va-
kavat merionnettomuudet ovat harvinaisia tapahtumia, ja vaikka puheluun vastannut hata-
keskuspdivystdja oli kokenut, tehtdva oli hanelle ensimmainen merella tapahtuva vakava on-
nettomuus, jonka joutui hoitamaan.

Hatdkeskuslaitoksen verkottunutta toimintamallia aloitettiin kehittimaan vuonna 2016. Tuol-
loin laaditun strategian mukaan tavoitetilana oli yksi yhtendinen kokonaisuus, niin kutsuttu
virtuaalinen hatakeskus, joka toimii useassa toimipisteessa. Verkottuneen toimintamallin kes-
kiossa on hatdakeskustietojarjestelma ERICA, jota kayttavat kaikki hatakeskustoimintaan osal-
listuvat toimijat. Jarjestelmaan sisaltyvalla riskienarviointity6kalulla haluttiin parantaa hata-
keskuspalveluiden laatua. Hatdpuhelun aikana hatidkeskuspdaivystdja vastaa ennalta, toimialan
viranomaisten ja asiantuntijoiden maarittelemiin kysymyksiin. Tdman perusteella jarjestelma
halyttda (poliisia lukuun ottamatta) automaattisesti halytysvasteeseen viranomaisen maarit-
telemien ominaisuuksien mukaan tarkoituksenmukaisimmat ja lahimmat yksikot seka asian-
tuntijat.

2.7 Saadokset, madrdykset ja ohjeet

Merilain (674/1994) perusteella annetut asetukset sekd merenkulkuviranomaisen naiden pe-
rusteella antamat maaraykset eivat lahtokohtaisesti koske Rajavartiolaitosta. Niiden asiasi-
salté maarataan kuitenkin soveltuvin osin noudatettavaksi Rajavartiolaitoksen pysyvaisasia-
kirjakokoelmassa. Ndissa pysyvaisasiakirjoissa, alusten katsastusasiakirjoissa seka Rajavar-
tiolaitoksen maarayksissa maaritetaan aluskohtaiset tarkennukset, erivapaudet ja kdyttorajoi-
tukset.

2.7.1 Rajavartiolaitoksen ohjeet veneen navigoinnista, reittivalinnoista ja tyontekijoi-
den tauoista

Rajavartiolaitoksen meriturvallisuutta maarittava ohjeistus on laadittu ja sita yllapidetaan Ra-
javartiolaitoksen Esikunnassa. Ohjeistus on osa pysyvaisasiakirjakokoelmaa (PAK). Pysyvais-
asiakirjat ovat yksi osa Rajavartiolaitoksen kokonaisvaltaista turvallisuudenhallintaa.

Turvallista merenkulkua ohjaava PAK on RVLPAK C20, joka on tullut voimaan 15.5.2019. Ta-
man asiakirjan tavoitteena on maarittaa edellytykset turvalliseen merenkulkuun Rajavartio-
laitoksen yksikodissa. Merenkulkumaaraykseen kuuluvat muun muassa aluksen ohjailuun ja
kasittelyyn, vahtihenkil6ston vastuisiin, reittisuunnitteluun ja ohjaamotyoskentelyyn seka
kaytettaviin navigointimenetelmiin liittyva ohjeistus.
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Veneen turvallisuudesta vastaa sen paallikko. Tehtavien perusteet partiolle antaa merivar-
tioston johtokeskuksessa oleva kenttdjohtaja. Taméan tehtavdanannon perusteella veneen paal-
likké huomioi ja madrittelee veneen miehityksen, kdytettavat reitit ja navigointimenetelmat
sekd tarpeenmukaiset tauot. Veneen kanssa tehtédvat partiot suunnittelee veneen miehisto
paallikon johdolla. Naihin tehtdviin miehistolld on yleensa aikaa valmistautua. Suunnitteluvai-
heessa huomioidaan taukojen ajankohta ja paikka. Taukopaikan valintaan vaikuttaa muun
muassa sen sopivuus henkil6kohtaiselle huollolle (fysiologinen tarpeet), koska veneessa ei ole
WC:té tai ruoansailytys- tai valmistusmahdollisuutta.

2.7.2 Partiovene PV 83:n luokitus ja luovutus

Vene oli suunniteltu ja rakennettu noudattamaan Merenkulkulaitoksen Ammattivene-
ohjeistoa (versio 2009.1 my6hempine paivityksineen?). Alustyypiltdan PV 83 oli merkitty
VTT Expert Services Oy:n tarkastuslausunnossa tyoalukseksi (alustyyppi 1) sekd meripelas-
tus- ja partioalukseksi (alustyyppi 2). Suunnitteluluokka veneelle oli B - Avomeri seka suurin
henkil6luku 2+2.

Tarkastuslausunnossa veneelle on merkitty "yhden osaston vuotovakavuus”, mutta telakan
seka tarkastaneen laitoksen mukaan lisamerkinta on jatetty pois, koska vene ei tayttanyt sita
kohtaa. Talta osin korjattua raporttia tai poytakirjamerkintoja asiasta ei kuitenkaan ole l6yty-
nyt. VTT Expert Services Oy teki veneelle vakavuuslaskelmat, joissa se totesi veneen tayttavan
tilaajan lisdvaatimuksen 180-asteen vakavuuslaajuudesta kahdella henkil6lla polttoainetank-
kien ollessa > 79 % taynna seka tdydelld kuormituksella olettaen ettd henkil6t ja kuorma py-
syvat paikoillaan. Taman lisdksi Rajavartiolaitoksen vaatimuksesta ja tilaamana veneelle teh-
tiin SOLAS-sddannoston mukaiset laitatdrmays- ja pudotuskokeet.

PV 83 luovutettiin Marine Alutechin telakalta Rajavartiolaitokselle 25.6.2014, jonka jalkeen
se siirrettiin vartiolaiva Turvalle. VTT Expert Services Oy testasi veneen ajo-ominaisuudet
16.12.2014. Veneelle tehtiin vakavuuslaskelmat, jotka valmistuivat 27.4.2015. Naista laadit-
tiin PV 83-tutkimusselostus, jossa VTT Expert Services Oy toteaa aluksen tayttidvan Merenkul-
kulaitoksen Ammattivenesaannot, version 2009.1 myohempine paivityksineen. Tutkimusse-
lostus on pdivatty 29.4.2015. Rajavartiolaitos otti PV 83:n kdyttoon ennen kuin kaikki vaka-
vuustiedot olivat sitd kayttavan henkiloston tiedossa, tai ammattivenesaantdjen mukaiset tar-
kistukset kokonaisuudessaan tehty. Veneen erittelyssa vaadittu SOLAS "Rescue boat” -saan-
nosten!3 mukaisuus rajoittuu veneen itseoikaisevuuteen.

2.7.3 Meripelastusta koskevat siadidokset ja ohjeet

Meripelastustoimintaa sdatelevat Meripelastuslaki (1145/2001), asetus meripelastuksesta
(37/2002) seka sisaministerion antama meripelastusohje. Rajavartiolaitoksen meripelastus-
oppaassa kuvataan mm. keskeisten meripelastukseen osallistuvien henkiléiden rooli ja tehta-
vat ja annetaan ohjeita erilaisiin meripelastustilanteisiin. Taman lisdksi meripelastuskeskuk-
sissa on salityoskentelyohjeet, joihin sisaltyvat toimenpidekortit erilaisten tehtavien varalle.
Meripelastusoppaassa tai johtokeskuksen toimintakorteissa on ohjeistusta tyypillisimpien
tehtdvien varalle. hmisen pelastaminen uponneen veneen sisalta ei sisdlly nadihin ohjeisiin.

Meripelastustilanteiden operatiivisesta johtamisesta vastaa kussakin meripelastuksen johto-
keskuksessa tyovuorossa oleva meripelastusjohtaja (meripelastusohje). Meripelastusjohtaja

12 1 jjkenteen turvallisuusviraston miarays ammattiveneiden turvallisuudesta on astunut voimaan 7.10.2020.

13 SOLAS Rescue Boat -sadnnokset koskevat alle 8,5 metrin veneita.
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ratkaisee saamiensa tietojen perusteella vaaratilanteen asteen. Hin myds vastaa siitd, etta tar-
vittavat etsintd- ja pelastusyksikot halytetdan ja niille annetaan vaaratilanteen edellyttdamat
tehtavat (Meripelastusasetus 2 §). Partiovene 83:n uppoamistilanteessa meripelastusjohtaja
madritteli vaaratilanteen asteeksi hatatilanteen. Tama tarkoittaa, ettd meripelastuskeskuksen
on ryhdyttava ihmishengen pelastamiseksi kaikkiin niihin toimiin, jotka kaytettavissa olevin
voimavaroin ovat mahdollisia ja tarkoituksenmukaisia (Meripelastusasetus 5 §).

Tarvittaessa meripelastusjohtaja maaraa tehtavalle onnettomuuspaikan johtajan (Meripelas-
tuslaki 26 §), jonka on oltava tehtdavaan hyvin perehtynyt virkamies. Meripelastusjohtaja voi
my6s madrata henkil6itd avustamaan seka luovuttamaan kalustoa ja varusteita kaytettavaksi
meripelastustoimen tehtdavassa. Han voi lisdksi maaratd, jos se on merella vaarassa olevien ih-
misten pelastamiseksi valttimatontd, antamaan meripelastustoimen tehtavassa kaytettavaksi
aluksia, ilma-aluksia ja muita kulkuneuvoja, elintarvikkeita, rakennuksia, viesti- ja tietoliiken-
neyhteyksia, viestivalineitd, muuta kalustoa ja tarvikkeita seka poltto- ja voiteluaineita. (Meri-
pelastuslaki 11 §.)

Meripelastusasetuksen (9 §) mukaan Rajavartiolaitoksen meripelastushelikopterin tulee
voida osallistua perustasoiseen ensihoitopalveluun. Perustasoisella ensihoitoyksikélla on ol-
tava valmiudet valvoa ja huolehtia potilaasta kuljetuksen ja hoidon aikana niin, ettei hdnen ti-
lansa kuljetuksen aikana odottamatta huonone. Yksikon on kyettava aloittamaan myos yksin-
kertaiset henked pelastavat toimenpiteet. Meripelastusohjeessa ensihoitopalveluun osallistu-
minen laajennetaan koskemaan koko Rajavartiolaitosta. Ohjeessa tuodaan myos esille, etta
terveysviranomaiset vastaavat perustasoista ensihoitoa vaativimmista ensihoitopalvelun teh-
tavistd. Meripelastusasetuksessa on lisdksi sdddetty, ettd Rajavartiolaitos tekee sopimuksen
terveydenhuoltoviranomaisen kanssa perustasoiseen ensihoitopalveluun osallistuvan henki-
16ston ammattitaidon ylldpitamisestd ja ammattipatevyyden osoittamisesta. Sopimuksen tulee
kattaa myo6s henkiloston kuljetuksen aikana tarvitsema ohjaus ja neuvonta.

2.8 Muut tutkimukset

2.8.1 Veneen uppoamisen tutkinta

Partioveneen tayttymistd ja uppoamista arvioitiin NAPA-ohjelmistolla Eurofins Expert Servi-
ces Oy:1tdl4 saadun 3D-mallin avulla. Tutkimus tilattiin NAPAlta. 3D-malli oli sama, jolla ve-
neen tyovenehyvaksynnan vakavuuslaskelmat oli tehty. Malliin lisattiin rungon vaurio seka
onnettomuushetkelld veneessa olleet varusteet ja tankeissa arviolta ollut polttoainemaara. Li-
saksi avoinna olleet ovet ja luukut lisattiin malliin.

Simuloinnissa havaittiin, ettd veneen konehuone on tayttynyt nopeasti karille ajon jalkeen.
Tata tulosta tukee veneen sdhkojarjestelmien ohjauslogiikasta saadut tiedot konetilan haly-
tyksistd sekd miehiston jasenen havaitsema musta savu konetilasta. Savu johtui meriveden
joutumisesta veneen moottoreiden turboihin, joka on aiheuttanut polttoaineen palamisen rik-
kaalla seoksella. Veden tulo konetilaan kiihtyi hetkeksi, kun venetta lahdettiin karilleajon jal-
keen ajamaan kohti ldhinta matalaa. Tama johtui veden dynaamisen paineen vaikutuksesta
vaurioaukon ulkopuolella.

Veneen vaurio ulottui kahteen osastoon. Veden vuotaminen tekniseen tilaan hytin alapuolelle
on ollut niin hidasta, etta konetilan taytyttya veneen uppoaminen on ollut ndenndisen hidasta.
Veneen uppoaminen kesti noin seitseman minuuttia karilleajon jalkeen.

14 Entinen VTT Expert Services Oy, jonka Eurofins osti loppuvuodesta 2018.
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Veneen vajottua niin syvalle, ettd vesi on paassyt tulvimaan avonaisen hytin oven kautta sisa-
tiloihin, veneen asento muuttui rajusti. Vene nousi lahes pystyasentoon noin 25 sekunnissa.
Tama johtui veneen pitkittdisen vakavuuden menettdmisestd, kun vesi alkoi vuotaa hytin ovi-
aukosta sisddn. Veden taytettyd konehuoneen veneen pera painui aiheuttaen painopisteen
siirtymista perdan pain. Veden tulo hyttiosastoon (ks. kuva 17) lisasi painopisteen siirtymista
perdn suuntaan ja siten my0s vesiviivapinnan lyhenemista. Veneen viippauksesta muodostui
vakavuuden kannalta kriittinen tekija ja veneen keula nopeasti pystyyn (ks. kuva 18).

Kuva 17. Veneen oviaukko painuu veden alle. (Kuva: NAPA)
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Kuva 18. Veneen pitkittdinen vakavuus menetetain lopullisesti. (Kuva: NAPA)

Trimmattuaan pystyyn veneen hytista oli noin kolmasosa veden pinnan yldpuolella. Vene up-
posi tdmadn jdlkeen vahitellen viela siihen saakka, ettd vesiraja oli hytin etuseindman kohdalla.
Veneen keulaosastoon vuoti myos jonkin verran vettd ilmanvaihtokanavien kautta, mutta
sinne jai myos ilmatasku, joka kannatteli venetta niin, ettd se ei uponnut kokonaan.

0s 15s 30s 455 60s 2 min
3 min 4 min 5 min 6 min 6 min20s 6min36s

Kuva 19. Veneen uppoaminen simuloinnin perusteella. Kuuden minuutin kohdalla vesi tunkeutuu
veneen oviaukosta sisddn ohjaamoon. (Kuva: NAPA-mallinnuksen kuvista koonnut Otkes)
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2.8.2 Onnettomuustutkintakeskuksen aiemmat tutkinnat aihepiirista

Luotsivene L-242 (FIN) kaatui ja upposi Suomenlahdella, Emasalon eteldapuolella
8.12.2017.1> Onnettomuudessa luotsivene kdantyi aallokossa ylosalaisin ja alkoi vahitellen
tayttya vedelld. Kun ensimmaiset pelastusyksikot saapuivat onnettomuuspaikalle, luotsive-
neen miehistosta tai pelastuslautasta ei saatu havaintoja. Miehiston jasenia ei 16ydetty pinta-
etsinndssa eika ylosalaisin ollutta luotsivenettd saatu vakautettua eika kddnnettya vaativissa
olosuhteissa, vaan se irtosi lopulta kannatuksesta ja upposi. Pelastustyot kestivat yli kahdek-
san tuntia. Luotsiveneen kuljettajat 16ydettiin kuolleina veneen ohjaamosta pelastuspukuihin
pukeutuneina.

Onnettomuus osoitti muun muassa pelastusluukkujen ja -ovien tarkeyden ja sen, miten vai-
keaa pelastuspuvussa voi olla pelastautua dkillisesti uponneen ja/tai kaatuneen veneen ohjaa-
mosta. Turvallisuustutkinnassa selvisi, ettd meripelastusviranomaiset eivat olleet varautuneet
riittdvasti timan kaltaiseen yllattavaan onnettomuuteen.

Merivoimien kuljetusvene U 619 téormasi vedenpaailliseen luotoon Upinniemen saaris-
tossa 16.11.2016.1% Veneen ruorimies harhautui kulkuvaylalta ja vene tormasi vedenpaalli-
seen luotoon. Veneessa olleista 22 varusmiehestd 12 sai erieriasteisia vammoja, mutta ne ei-
vat olleet vakavia.

Kuljetusvene U 619 oli palaamassa harjoituksesta, ja matkan aikana oli alkanut sataa vetta.
Vene kulkeutui vaylan itapuolelle, mutta miehisto ei tatda havainnut. Veneen ohjailu oli jaanyt
ruorimiehelle, ohjailijan valmistautuessa siirtymaan keulaan rantakiinnitysta varten.

Turvallisuustutkinnan perusteella tapahtuman keskeiset tekijat olivat poikkeaminen reitilta,
epatietoisuus veneen tarkasta sijainnista ja tutkan puutteellinen kaytto. U 619:n kuljettajat
olivat kdyttaneet samaa reittia harjoituksen aikana valoisalla. Reitin merenkulullista vaati-
vuutta pimeadlla ja sateessa ei tiedostettu. Tama vahensi varovaisuutta, jolloin kuljetustehta-
van suunnittelu jai vahaiseksi ja riskitekijat jdivat arvioimatta.

Onnettomuustutkintakeskus suositti, ettd 1) Merivoimat lisda sotilasveneenkuljettaja-aliup-

seerikurssin merenkulun koulutusta, sisdltden erityisesti elektronisten navigointivalineiden

kayton koulutusta, 2) Merivoimat kehittdda menettelyn, jolla arvioidaan ja hallitaan alkavaan

merikuljetustehtavaan liittyvat riskit ja 3) Merivoimat luo veneluokan miehistéille jo koulu-

tuksessa toimintamallin, jossa tehtavia vaihdettaessa miehisté mieltaa vaihtoon liittyvat vas-
tuiden siirtymiset.

Rajavartiolaitoksen vartiolaiva Tursas sai pohjakosketuksen 12.12.2016.17 Onnetto-
muustutkintakeskuksen tutkinnassa perehdyttiin muun muassa Rajavartiolaitoksen turvalli-
suudenhallintaan ja turvallisuuspoikkeamien kasittelyyn.

Merivartiostot laativat vuosittain meriturvallisuuskatsauksen. Lansi-Suomen merivartioston
vuoden 2016 katsauksen mukaan hallintoyksikossa ei ollut tapahtunut vakaviksi luokiteltuja
merivaurioita. Meriturvallisuuspoikkeamia Kirjattiin 43. Meriturvallisuuspoikkeamiin sisaltyi-
vat merivauriot, ldhelta piti -tilanteet ja ehkdisevat turvallisuushavainnot. Suurin osa poikkea-
mista tapahtui veneluokan aluksille kesalla. Kirjatuista meriturvallisuuspoikkeamista meri-

15 Onnettomuustutkintakeskus (2018) Luotsiveneen L-242 (FIN) kaatuminen ja uppoaminen Suomenlahdella, Emdsalon eteld-
puolella 8.12.2017. Tutkinta M2017-04.

16  Onnettomuustutkintakeskus (2017) Kuljetusvene U 619:n térmddminen vedenpddlliseen luotoon Upinniemen saaristossa
16.11.2016. Tutkinta M2016-03.

17 Onnettomuustutkintakeskus (2017) Vartiolaiva Tursaan pohjakosketus Hangon ldntiselld seldlld 12.12.2016. Tutkinta
M2016-04.
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vaurioiden osuus oli 19 kappaletta. Pohjakosketuksista kahdeksan tapahtui vaylan ulkopuo-
lella ajettaessa. Lahes kaikki pohjakosketukset tapahtuivat alhaisella nopeudella, jolloin vau-
riot jdivat vahaisiksi. Pohjakosketusten yleisimmat syyt olivat navigointivirhe (nelja tapausta)
tai virheellinen karttamerkinta vaylaston ulkopuolella ajettaessa (nelja tapausta).

Poikkeamajarjestelmddn kirjattiin merivaurioiden lisdksi 24 poikkeamaa tai lahelta piti -tilan-
netta. Ndista 12 kpl liittyi erilaisiin teknisiin ongelmiin. Kyseisen tutkinnan kuulemisten pe-
rusteella turvallisuuspoikkeamia voi jddda raportoimatta, koska poikkeamaan osalliset pel-
kaavat siita heille mahdollisesti aiheutuvia seuraamuksia.

Raaseporin tasoristeysonnettomuudessal8 ja Jyvaskyldn lentoaseman vaaratilan-
teissal? on myo6s yhtymakohtia nyt tutkittavaan onnettomuuteen. Raaseporin ja Jyvaskylan
tapauksissa oli kysymys puolustusvoimien harjoituksista, joita voidaan pitda viranomaistoi-
mintaan vertautuvana toimintana. Huomionarvoisin yhtyméakohta Loviisan onnettomuuteen
on, ettd kaikki tapaukset sattuivat padtoimintaan (harjoitus tai partiointi) tullessa tai sielta
poistuessa. Siirtymisten turvallisuuteen oli kiinnitetty vihemman huomiota kuin paatoimin-
nan turvallisuuteen.

Raaseporin onnettomuudessa Karjaalta Hangon suuntaan kulkenut kiskobussi tormasi Puo-
lustusvoimien maastokuorma-autoon varoituslaitteettomassa tasoristeyksessa. Nelja ihmista
kuoli. Uudenmaan prikaatin pioneerijoukkue oli onnettomuuden tapahtuessa hyokkaysharjoi-
tuksessa siirtymassa ajoneuvoilla varsinaiselle harjoituspaikalle. Hyékkdysharjoitukseen kuu-
luneita tasoristeysten ylittamisia siviililiikenteen seassa ei ollut Uudenmaan prikaatissa tun-
nistettu harjoituksen riskienarvioinnissa riskiksi. Riskienarvioinnissa kadytetty lomake ei oh-
jannut kohteena olevan harjoituksen riskien tadsmalliseen tunnistamiseen ja niiden nimeami-
seen.

Jyvaskylan lentoaseman vaaratilanteissa oli kyse Hawk-suihkuharjoituslentokoneiden lahiti-
lanteista. Harjoitusalueelta paluuseen suhtauduttiin ilmavoimissa rutiininomaisena lentotoi-
mintana. Vaikka lentoaseman ldhialue on turvallisuuskriittinen ymparisto, lahtéjen ja palui-
den riskeja ei huomioitu harjoitukseen tehdyssa ORM-riskianalyysissa20. Tutkinnan perus-
teella todettiin, etta sotilaslentotoiminnan laht6ihin ja paluisiin liittyvia riskeja tulisi tarkas-
tella kriittisesti erityisesti yhteistoimintakentilla, jossa on mukana my®os siviililiikennetta.

Loviisan tapauksessa ohjailija lakkasi navigoimasta, kun partiointivaiheesta siirryttiin tauolle.
Seka navigointi ja ohjailu jaivat kokonaan ruorimiehelle. Kuten Raaseporin ja Jyvaskylan ta-
pauksissa, siirtymiin suhtauduttiin kevyemmin kuin pdatoimintaan: kaikkia resursseja ei siir-
tymissa kdytetty varmistamaan turvallisuutta.

Partiovene 83:n onnettomuuteen liittyvien tutkintojen lisdksi myos hatakeskuksen toimin-
nassa on yhtalaisyyksia kolmen aiemman tutkinnan kanssa. Yhteista naissa kaikissa tapauk-
sissa on toimiminen harvinaisemmassa tilanteessa ja osin myos tilannekuvan hahmottumisen
vaikeus.

Airiston selilld 3.8.2019 tapahtuneen huviveneiden yhteentérmiysonnettomuuden?!
tutkinnassa havaittiin, ettd meripelastustehtavan siirtimisessa hatakeskuksesta meripelas-
tuskeskukseen on ongelmia, koska hatapuhelua ei voida siirtda puhelun aikana ilman sen kat-

18 Onnettomuustutkintakeskus (2018) Neljdn ihmisen kuolemaan johtanut tasoristeysonnettomuus Raaseporissa 26.10.2017.
Tutkinta R2017-03.

19 Onnettomuustutkintakeskus (2020) Vakavat vaaratilanteet Jyvdskyldn lentoasemalla 5.4.2019. Tutkinta L2019-04.

20 Qperational Risk Management, operatiivinen riskien hallinta.

21 Onnettomuustutkintakeskus (2020) Huviveneiden yhteentérmdys Airiston seldlld 3.8.2019. Tutkinta M2019-02.
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keamista eikd neuvottelupuhelukaan ole mahdollista. Lisaksi hatdkeskustietojarjestelman teh-
tavdanalyysissa siirto meripelastuskeskukseen tulee varsin myohdisessa vaiheessa. Tutkin-
nassa tehtiin myds havainto, ettd hatakeskuspaivystdjilla ei synny meripelastustehtédvien hoi-
tamiseen rutiinia niiden vahaisyyden vuoksi. Vesipelastustehtdviin pdivystdjit saavat yhden
paivan mittaisen koulutuksen. Tutkinnan perusteella Onnettomuustutkintakeskus suositteli
sisdministerion varmistavan, ettd hatdkeskuksessa vastaanotetun meripelastustehtdvan siir-
taminen hatidkeskuksesta meripelastuskeskukseen sujuu viiveetta ja katkoksitta.

Sailiovaunujen suistumisonnettomuudessa Mantyharjulla 7.4.201822 hatdkeskuspaivys-
tdja ei saamiensa tietojen perusteella kyennyt muodostamaan riittavan selkeda kuvaa tilan-
teesta onnettomuuspaikalla. Hitdpuhelun aikana tehty riskiarvio ei edennyt ohjeiden mukai-
sesti, ja halytysilmoitus tehtiin lopulta puutteellisilla tiedoilla. Pdivystaja valitsi halytysvas-
teeksi virheellisesti pieni, vaikka saaduilla tiedoilla vaste olisi tullut halyttaa vahintaan keski-
suurena. Valitun vasteen ja annettujen esitietojen perusteella onnettomuuden vakavuus ei va-
littynyt halytetylle pelastusyksikolle. Hitdkeskuspaivystdjan kokemus oli vield melko va-
haistd, ja tehtdva oli hanen urallaan ensimmainen vaarallisten aineiden onnettomuus.

Kittilan Levilld 12.4.2019 kolmen henkilon kuolemaan johtaneessa moékkipalossa?3 ha-
takeskuspdivystaja ei pystynyt muodostamaan oikeaa tilannekuvaa hatapuhelun perusteella
ja sen vuoksi halytti aluksi liian pienen vasteen. Onnettomuustutkinnassa havaittiin, ettd hata-
keskuspdivystdjalle ei ollut muodostunut rutiinia tulipaloja koskevien hatdpuheluiden kasitte-
lyyn. Rakennuspalovaarojen ja rakennuspalojen osuus hatdpuheluista verrattuna muun mu-
assa ensihoidon ja poliisin tehtédviin on hyvin pieni.

2.8.3 Miehiston yhteistyosti partioveneen ohjailussa ja navigoinnissa

Nopealla aluksella ajoa pidetaan jopa yhtena haastavimmista tyoskentely-ymparistoista. Aal-
lokon aiheuttamat iskut kehoon, melu, huono valaistus seka tarina aiheuttavat vasymysta
seka heikentdvat operaattorin havainnointikykya ja kykya tulkita laitteita sekd muita infor-
maatioldhteitd. Mita pienempi alus on, sitd heikommiksi ihmisen aistit kayvat. Nopeiden ve-
neiden onnettomuuksissa seurausten vakavuus on useimmiten korkea ja tama yhdistettyna
nopeasta ajosta johtuvaan heikentyneeseen kykyyn hahmottaa tilanteita seka tehda paatoksia
kasvattaa onnettomuuksien riskid merkittavalla tavalla.24 Riskin hallitsemiseksi nopean ve-
neen turvallinen navigointi edellyttda kahden henkilon tydpanosta. 2°

Aktiivinen komentosiltatyoskentely on keskeinen aluksen turvallisen navigoinnin edellytys.
Yleiset hyvat komentosiltakdytannot patevat suurelta osin myos pienempien alusten, kuten
tassa tutkinnassa partioveneen, navigointiin. Partioveneen kaltaisilla nopeilla aluksilla mie-
histon yhteistyo on tosin nopeampirytmista kuin suurilla aluksilla. Aktiiviseen komentosilta-
tyoskentelyyn kuuluvat tietoinen huomion keskittaminen navigointiin, kommunikaatio ja
vuorovaikutus seka tiedon vastaanottaminen ja siihen reagointi. Ymmarrysta tilanteen kehit-
tymisesta ollaan valmiita muuttamaan havaintojen mukaan.26

22 Onnettomuustutkintakeskus (2019) Sdiliévaunujen suistuminen Mdntyharjulla 7.4.2018. Tutkinta R2018-01.

23 Onnettomuustutkintakeskus (2019) Kolmen lapsen kuolemaan johtanut mékkipalo Kittildn Levilld 12.4.2019. Tutkinta
Y2019-01.

24 Dobbins T., Myers S., Stark J. & Mantzouris G. (2010) Modelling Human Performance in Maritime Interdiction Operations.
STResearch Ltd Chichester UK.

25 Forsman, F. (2015) Navigation Methodology and Teamwork in High-Tempo Operations. Thesis of the Degree of Licentiate
of Philosophy. Chalmers University of Technology, Department of Shipping and Marine Technology.

26 Krieger, J. L. (2005) Shared Mindfulness in Cockpit Crisis Situations - An Exploratory Analysis. Journal of Business Commu-
nication 42 (2): 135-167.
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Kun ymparistdssa ilmenee navigointiin vaikuttavia seikkoja, niista tulee kommunikoida nope-
asti ja tehokkaasti miehiston kesken, jotta tilanne voidaan ratkaista yhdessa.?” Tehokkaassa
komentosiltatydskentelyssa "ajatellaan d4neen”. Adneen ajattelu mahdollistaa mahdollisten
virheellisten paatelmien haastamisen. Hyvin toimivassa tiimissa kaikki jasenet ovat aktiivisia
ja yrittavat toimillaan vieda tilannetta oikean suuntaan.28

Nopeiden veneiden ajo on ohjeistettu Rajavartiolaitoksen maarayksen PAKC20:n liitteessa 5.
Se perustuu Ruotsin merivoimien nopean veneen ohjailumalliin (Stridsbat 90 Dynamic Navi-
gation). Veneen ajonopeutta madritettdessa otetaan huomioon merenkaynti, turvallinen navi-
gointi, taktiset vaatimukset sekd matkustajien toimintakunnon yllapito.

Nopeaa venettd ohjaillessa olennaista on jatkuva keskusteluyhteys ohjailijan ja ruorimiehen
valilla. Ohjailijan tehtdvana on varsinaisten ohjailukomentojen lisdksi kertoa ruorimiehelle
ohjailusuunnitelmansa valmistavien komentojen avulla. Ohjailusuunnitelmien kertominen
ruorimiehelle etukiteen korostuu ajettaessa suurilla nopeuksilla.

Nyt tutkittavassa onnettomuudessa merenkulun turvallisuuden varmistamisessa tapahtui hei-
kennys, kun vesiliikenteen valvontatehtavista siirryttiin tauolle. Ohjailijan antamaa navigoin-
tiapua ei siirtymassa enaa kaytetty, vaan ruorimies hoiti navigointitehtavat itsendisesti ve-
neen ohjailun ohella. Navigointiin keskittynyt kommunikaatio ruorimiehen ja ohjailijan valilla
vaheni. Merimaaston seka navigointijarjestelman ndakymien tulkinta ja sen vaativat merenku-
lulliset ratkaisut jaivat ruorimiehen harteille. Ohjailijan osaaminen ja aktiivinen tuki jaivat
osin kdyttamatta. Vaylalta pois ajattaessa ei huomattu karikkoa.

Ruorimiehen kuoleman vuoksi on mahdotonta selvittia, miten han havainnoi merimaastoa
seka karttaplotteria ja teki niista paatelmia ennen karilleajoa. Tutkinnassa voidaan hahmottaa
kuitenkin siirtymavaiheen tydskentelyolosuhteiden vaikutuksia ruorimiehen toimintaan.

Edellisessad osiossa todettiin, etta paatoimintaan ja sieltd pois siirtymisiin ei useissa tapauk-
sissa valmistauduta yhta huolellisesti kuin varsinaiseen paatoimintaan. Lisdksi, kuten ylla to-
detaan, ei vain valmistelu vaan myds varsinainen siirtymisten toiminta voi olla kevennettya
padtoimintaan verrattuna. Talla on turvallisuutta heikentavia vaikutuksia.

27 Ilmailussa puutteellinen tai riittdmaton kommunikaatio on yleinen vaikuttava tekija pilotin tai ohjaamohenkil6ston teke-
missa virheissa. Tutkimuksen mukaan yli 70 % ilmailuonnettomuuksista liittyy enemmaén koordinaatioon ja kommuni-
kaatioon kuin teknisen taidon puutteeseen (Krieger 2005).

28 Krabbergd, T. (2014) Task Uncertainty and Mission Command in a Naval Context. Small Group Research 45 (4): 416-434.
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3 ANALYYSI

Tapahtuman analysoinnissa on kdytetty Onnettomuustutkintakeskuksen edelleen kehittamaa
Accimap?® -menetelmaa. Analyysitekstin jasentely perustuu tutkinnassa laadittuun Accimap-
kaavioon. Onnettomuus kuvataan kaavion alaosassa tapahtumaketjuna. Tapahtumaketjun
taustalta paljastuvia tekijoitda puretaan kaaviossa eri analyysitasoilla.

3.1 Tapahtuman analysointi
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‘Vene hankittin VL Turvan Turvalla. Paatosta ennen veneen nopeus Koneet sammuivat veden paastya niihin tiedon tapahtumasta 22.16. helikopterissa 23.00.
TAPAHTUMAKETJU apuveneeksi. Sitd kuitenkin pudotettin hetkeksi muutaman solmuun 22 02, Miehistd puki pelastautumispuvut, laukaisi Paikalle tuli Meripelastuskeskuksen Loviisan kalasatamaan halytettyja
kéiytettiin kuten Matkan jatkuessa rucrimies chjasi venettd annetun pelastuslautan ja alkoi evakuoida halyttamat kelme Rajavartiolait venettd, ihoidon yksikkoitd ei

merivartioasemien reitin mukaan. Vene tormasi vedenalaiseen kiveen varusteita. Noin & min pohjakosketuksesta joista yksioli VL Turvalta. + sairaalaan antoi
partioveneita muun muassa véyldn ulkopuolelia noin 30 solmun nopeudella veneen keula nousi nopeasti pystyyn ja Turvalta tuomat sukettajat hakivat elottoman Johtokeskus. Sairaalalla ei ollut
wvesiikenteen valvontaan 22.04. Padllikkd imoitti pohjakosketuksesta wene vajosi perd edelld pohjaan. ruorimighen ohjaamosta. Ruorimies siirrettiin tarvittavaa tilannekuvaa. Ruorimies.

Meripelastuskeskukseen 22.05, Ruerimies jéi ohjaamoon helikopterin 22.58. todettiin kuolleeksi 23.30.

Kuva 20. Accimap-kaavio.

Seuraavissa alaluvuissa analysoidaan onnettomuutta Accimap-kaavion pohjalta jaotellen
teksti tapahtumaketjun osioiden mukaisesti. Tapahtuman analysointi -alaluvussa kdydaan
lapi veneen hankinta ja kaytto, karilleajo seka miehiston pelastautuminen karilleajon jalkeen.
Pelastustoimien analysointi -luvussa analysoidaan meripelastus- ja ensihoitotoiminta.

3.1.1 Partioveneen hankinta ja kdytto

PV 83:n rakenteellisia ominaisuuksia seka varustelua maaritteli enimmakseen veneen opera-
tiivinen kaytto sekd veneen sijoittaminen vartiolaiva Turvan apualukseksi. Veneen mitat oli
mitoitettava ottaen huomioon Turvan venetaavetin nostokyky seka Turvalla sijaitsevan ve-
neen sailytyspaikan mitat. PV 83:n operatiivinen suorituskyky edellytti esimerkiksi vesiliiken-
teen seka rajavalvonnan tehtaviin varautumista ja siten runsaasti elektronisia laitteita sijoitet-
tuna veneen ohjaamoon. Rajoitettu koko, mutta runsas varustelu johti siihen, ettd ohjaamo oli
ahdas ja sielta oli rajoitettu nakyvyys ulos.

PV 83:n navigointivarustuksen suunnittelu perustui sihkoisen merikartan kayttoon paanavi-
gointivalineens, jolloin karttapoyta jatettiin pois ohjaamon varustuksesta. Karttamateriaaliksi
valikoitui vektorimuotoinen kartta-aineisto, jonka ndayttaman karttainformaation tarkkuus

29 Rasmussen, ]. & Svedung, 1. (2000) Proactive Risk Management in a Dynamic Society. Karlstad, Sweden: Swedish Rescue
Services Agency.
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vaihteli kdytettavan mittakaavan mukaan. Kartan kaikki yksityiskohdat eivat nakyneet pie-
nemmilla skaaloilla. Nopeakulkuisen veneen navigoinnissa korostuu ennakoinnin tarkeys,
minka takia karttandkymat tulee olla riittavan pienimittakaavaisia. Kriittisten tietojen, kuten
matalan veden tai karikkojen havaitsemiseksi PV 83:n navigointijarjestelmassa oli mahdolli-
suus asettaa yhta aikaa nakyville eri monitoreille sekd suuremman ettd pienemman mittakaa-
van karttanakymat. Lisaksi tiedossa olleen esitettavan kartta-aineiston puutteiden takia tur-
vallisen navigoinnin varmistamiseen ohjeistettiin ensisijaisesti kaytettavan paperikarttaa sah-
koisen merikartan rinnalla. Nama vaatimukset edellyttivat kdytannossa kahden henkilon osal-
listumista veneen turvallisen merenkulun varmistamiseen.

PV 83 hankittiin alun perin vartiolaiva Turvan apualukseksi eika sitd suunniteltu tai varus-
teltu pidempiaikaisiin valvontatehtaviin. Veneen hankinnan aikoihin merivartioasemien luku-
maaraa kuitenkin sopeutettiin. Turva miellettiin silloin liikkuvaksi merivartioasemaksi ja si-
ten paikkaavan menetettya operatiivista suorituskykya. PV 83 miellettiin asemaveneiden ta-
paan kykenevaksi suorittamaan itsendista partiointia ja vesiliikenteen valvontaa Turvalta ka-
sin. PV 83:n suunnittelu perustui Rajavartiolaitoksen 08-luokan partioveneisiin, mutta alku-
perdinen kayttotarkoitus apualuksena seka veneen rajoitetut mitat johtivat siihen, etta ve-
neessa ei ollut muun muassa WC:ta tai ruoan valmistustiloja, jotka olisivat olleet tarkoituksen-
mukaisia varusteita pidempiaikaisissa valvontatehtavissa. Veneen suunnittelua ohjasi enem-
man operatiiviset suorituskykyvaatimukset ja vaatimukset henkil6ston tyoskentelyolosuhtei-
den huomioimisesta jaivat vidhemmalle huomiolle.

PV 83:n suunnitteluun ja valmistukseen vaikutti aikataulupaine. Vene oli alun perin tilattu sa-
malta telakalta kuin vartiolaiva Turva, mutta kustannussyistd Rajavartiolaitos paatti raken-
nuttaa veneen osana PV 08-veneluokan hankintaa. Turvan jo kdaynnistynyt rakennusprojekti
ei sallinut enda aloittaa uuden apualuskonseptin luomista, vaan PV 83:n suunnittelu perustui
PV 08-luokan partioveneen suunnitteluasiakirjoihin ja piirustuksiin. Veneen pienempi koko
seka vaatimukset kevyemmasta rakenteesta kuitenkin johtivat moniin muutoksiin rakennus-
ja kdyttoonottovaiheessa. Vaatimusten madrittelyssa ja suunnittelussa ei tunnistettu kaikkia
veneen mitoista ja rakenteista johtuvia seurauksia ja siten veneen varustelua ei pystytty opti-
moimaan toimintaan parhaiten soveltuvaksi. Veneen valmistuessa se oli liian painava Turvan
nosturille, joka johti muun muassa ohjaamon penkkien vaihtamiseen seka polttoainetankkien
tayttOmaaran rajoittamiseen.

3.1.2 Karilleajo

Onnettomuusiltana PV 83:n miehisto oli tulossa huoltotauolle vartiolaiva Turvalle vesiliiken-
teen valvontatehtdvista. Karilleajon tapahtuessa veneen navigointi ja ohjailu oli kdytannossa
ruorimiehen vastuulla, vaikka Rajavartiolaitoksen ohjeistus maarittelee nopeiden veneiden
navigoinnin olevan kolmen hengen ohjaamoyhteistydta. Yksin ajamista ja navigointia pidettiin
hyvaksyttavana, koska ajomiehist6 oli kokenutta, he tunsivat toisensa pitkalta ajalta ja myos
alue oli ruorimiehelle tuttu. Paallikko luotti ruorimiehen ajotaitoihin ja paikallistuntemuk-
seen. Tamadnkaltaista toimintaa esiintyy venemiehistéjen keskuudessa vastaavissa olosuh-
teissa. PV 83:n ohjaamon ergonomia vaikeutti optista tahystamista.

Karilleajopaikka sijaitsi venevaylan ulkopuolella. Rajavartiolaitoksessa on tehtdvien vuoksi
tavanomaista kayttaa siirtymisiin tai toimintaan myds vaylan ulkopuolisia alueita, joilla kart-
tatiedot voivat olla puutteellisia. Onnettomuusiltana PV 83:n miehisto oli menomatkalla aja-
nut lahes samasta vaylaa oikaisevasta kohdasta, ja tima oikaisu saattoi vaikuttaa ruorimiehen
reittivalintaan paluumatkalla. Menomatkalla onnistunut oikaisu tehtiin kahden, toisistaan
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noin 300 metrin etdisyydellad sijaitsevien matalikkojen valistd. Paluumatkalla vartiolaiva Tur-
valle reitti kulki kuitenkin noin 150 metria eteldmpang, karttaan merkityn eteldisen matali-
kon yli.

PV 83 ajoi karille noin 30 solmun nopeudella. Venettd ohjanneella ruorimiehella tai muulla-
kaan miehist6lla ei mitd ilmeisimmin ollut tietoa matalan ja karien sijainnista veneen todelli-
sen paikan suhteen. Merikartassa ndkyy 0,6 metrin matala, ja maastokartassa myo6s kahden
vedenalaisen kiven sijainnit, joiden vaikutusta reittivalintaan ei ollut otettu huomioon tai ai-
nakaan varmistettu aluetta lahestyttdaessa. PV 83:n sdhkdisen navigointijarjestelméan kartta-
materiaalista matalaa vetta ilmaisevia tietoja ei ndy, jos naytoilla on valittuna liian pieni mitta-
kaava.

Vayladalueella ja sen ldheisyydessa on padasiassa syvaa vettd, mutta pohjakosketuksen koh-
dalla veden pohjassa on harjanne. Tdma pohjoisesta kohti eteldviittaa ulottuva harjanne on
hyvin kapea ja sen molemmilla puolilla on syvaa vetta. Merikarttaa tarkastelemalla tima har-
janne on hyvin tulkittavissa, mutta voi olla yllattavaa, kuinka muutoin syvan veden alueella
voi olla my6s hyvin matalia kohtia ja vedenalaisia kiviad. Vaylaa oikaisevan reitin pohjoispuo-
lella oleva matalikko on merkitty karttaan 3,8 metrin syvyysmerkinnalla, mika saattaa vaikut-
taa merikartassa olevan 0,6 metrin matalan virhetulkintaan merikarttaa nopeasti katsotta-
essa. Tatd mahdollista virhetulkintaa voi edesauttaa ajatus, ettd alueella on padsaantoisesti
syvaa vettd ja alueen kautta on kuljettu aikaisemminkin.

Nopeakulkuisella veneelld ajaminen ja navigointi on kuormittavaa. Melu, taring, heilunta aal-
lokossa seka nopeasti muuttuvien tilanteiden vuoksi intensiivisen keskittymisen tarve aiheut-
tavat vasymysta. Taman vuoksi merenkulun turvallisuuden varmistaminen edellyttda useam-
man hengen aktiivista osallistumista ajamiseen. PV 83:n navigointivarustus seka ohjaa-
moergonomia edellyttivat vahintaan kahden hengen yhteistyota. Ruorimiehen havainnointia
ja tilanteen arviointia kuormittivat kahden tehtavan, ennakoivan navigoinnin ja veneen kulun
jatkuvan hallinnan samanaikainen suorittaminen. Ruorimiehen kuormittumista arvioitaessa
on otettava huomioon my6s muiden fysiologisten tarpeiden vaikutus suorituskykyyn.

Nopeakulkuisten partioveneiden ajokoulutus ei tue riittavasti turvallisten toimintamenetel-
mien omaksumista ja niihin sitoutumista. Sitoutumista edesauttaa koulutuksessa tuotettu pe-
rusymmarrys turvallisten toimintamenetelmien perusteluista. Inhimilliset tekijat, kuten ha-
vainnointikyky sekd tyokuorman ja visymyksen vaikutus tyosuoritukseen, ovat naista perus-
teluista keskeisimpid. Naita kognitiiviseen suorituskykyyn vaikuttavia tekijoita ei valttamatta
hahmoteta, ellei niitd ole korostettu koulutuksessa. Turvallisuusohjeiden mielekkyytta voi
my0s olla hankala ymmartaa, jos ei ole saanut riittavasti perusteita niiden taustalla olevaan
riskinhallintaan liittyen. Turvallisuusohjeiden avulla pyritaan saavuttamaan toiminnalle maa-
ritetty turvallisuustaso, mutta niitd saatetaan soveltaa erilaisissa olosuhteissa toiminnan suju-
voittamiseksi. Tama voi johtaa jarkevilta tuntuviin, mutta riskialttiisiin ty6tapoihin.

3.1.3 Veneen uppoaminen ja pelastautuminen

Karilleajo 30 solmun nopeudella alumiinirunkoisella veneella johtaa merkittaviin rakenteelli-
siin vaurioihin. Nyt analysoidussa onnettomuudessa veneen pohjaan tuli 1,6 metrin pituinen
repeamd, josta tulvi veneeseen vettd noin 300 litraa sekunnissa. Vaurio sijaitsi suurimmaksi
osaksi konetilan puolella, mutta se ulottui myos ohjaamon alla olevan teknisen tilan puolelle.
Konehuone tayttyi tutkinnassa tehdyn simuloinnin perusteella noin minuutissa. Veneen kriit-
tinen vakavuus saavutettiin, kun tekninen tila oli tayttynyt vedella siihen asti, etta vesi paasi
tulvimaan avoimen oven kautta ohjaamoon. Tall6in vene keikahti ja keula nousi nopeasti pys-

tyyn.
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Miehistd pyrki toimimaan karilleajon jalkeen maaratietoisesti koulutuksensa ja toimintaoh-
jeidensa mukaisesti. Paallikko ilmoitti karilleajosta meripelastuskeskukseen ja ohjeisti mie-
histdd pukemaan pelastautumispuvut seka laukaisemaan pelastuslautan veneen vierelle. Het-
ken aikaa naytti siltd, ettd tilanne oli hallinnassa, ja miehist6 ryhtyi evakuoimaan tarkeimpia
varusteitaan pelastuslautalle. Tdma vaaransi miehiston turvallisuuden. He ymmarsivat, etta
vene tulee uppoamaan pera edelld, mutta uppoamisvauhti sekd veneen keulan nopea nousu
pystyyn yllattivat heidat. Veneen uppoaminen on harvinainen tapahtuma, eika koulutuksen-
kaan avulla valttdmatta onnistuta luomaan riittdvdaa ymmarrystd uppoamistavasta ja -tilan-
teen kehittymisnopeudesta.

Seka paallikko ettd ruorimies olivat ohjaamossa keulan noustessa yllattaen pystyyn. Paallikko
ymmarsi heti, ettd hanen on mahdollista pelastautua kattoikkunan kautta. Veneen yllattava
asennon muutos, veden voimakas tulviminen ohjaamoon seka ruorimiehen pelastautumispu-
vussa ollut ilma yhdessa vaikuttivat siihen, ettd ruorimies loukkasi paansa, joutui veneessa
paa alaspdin eika endd padssyt omin voimin kddntymaan. Pelastautuminen sukeltamalla oh-
jaamon oven kautta ilmaamattoman pelastautumispuvun kanssa olisi ollut kaytdannéssa mah-
doton tehtava.

Veneessa oli yksi hatduloskaynti, joka oli ohjaamon ovi. Tama taytti veneen rakentamisen ai-
kaiset vaatimukset hatdpoistumisteistd. Ohjaamon katolle oli sijoitettu kaksi kattoikkunaa,
mutta niiden aukon koko ei tayttanyt hatdpoistumistien vaatimuksia. Merivartijoiden keskuu-
dessa kattoikkunoitakin on tosin mielletty hatdpoistumistieksi. Katolle olisi ollut mahdollista
sijoittaa isommat, vaatimusten mukaiset kattoluukut kuten PV08-luokan veneissa. Poistumis-
teiden suunnittelukriteerit eivat riittavasti ottaneet huomioon, ettd veneesta tulisi voida pois-
tua turvallisesti, vaikka vene olisi jo osin uponnut.

3.2 Pelastustoimien analysointi

3.2.1 Pelastustoimet

Kattoikkunan kautta pelastautunut paallikko yritti pelastaa ohjaamoon jaanytta ruorimiesta.
Paa alaspain kddntyneen ruorimiehen pelastaminen osin uponneen veneen ohjaamosta oli
kuitenkin kdytdnnossa mahdotonta. Kapeasta kattoikkunasta ei pystynyt kuin kurottelemaan
yhdella kadella. hminen hukkuu minuuteissa. Pelastamiseen oli kdytanndssa vain lyhyt aika
ennen ohjaamon tdyttymistd ja veneen uppoamista. Ruorimiehesta saatiin myohemmin het-
keksi ote, kun venetta saatiin nostettua ylospain hinaamalla, mutta hanta ei saatu vedettya ah-
taasta kattoikkunasta ulos.

Meripelastusyksikdiden halyttdminen kdynnistyi paallikon onnettomuusilmoituksesta. Pai-
kalle halytetyt Rajavartiolaitoksen veneet lahtivat tehtavalle, jossa ei oletettu olevan ihmis-
hengen menettamisen vaaraa. Nopeasti muuttunut tilanne selvisi osalle pelastusyksikoista
matkan aikana ja tarkentui vasta niiden saavuttua onnettomuuspaikalle. Meripelastuskeskuk-
sessa tilanteen vakavuus ei hahmottunut viela silloin, kun PV 83:n paallikko ilmoitti veneen
olevan osittain uponnut ja yhden miehen olevan veneen sisdlla. Paallikén ilmoitus ei ollut yk-
siselitteinen ja meripelastuskeskuksessa uskottiin, ettd PV 83:n miehistoé kokeneina ammatti-
laisina osaa toimia ja pyytaa oikeanlaista apua paikalle. Taman takia tilannetietoja ei tarken-
nettu enempaa. Vasta kansimiehen ilmoitus viisi minuuttia myohemmin havahdutti, etta pe-
lastamisessa tarvitaan sukeltajia. Joutuessaan onnettomuuteen kokenutkin pelastaja saattaa
olla shokissa eika valttdmatta pysty arvioimaan tilannetta ja tarvitsemaansa apua oikein tai
kertomaan siita selvasti.

Onnettomuuspaikalle saapuneen, vapaalla olleen merivartijan hatapuhelu kdynnisti pelastus-
toimen, ensihoidon seka poliisin yksikéiden halyttamisen tehtavalle. Hatapuhelu venyi, koska
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hatakeskuspaivystdjalla ei ollut riittavaa kokemusta tehda vastehalytykseen tarvittavaa ris-
kiarviota vesiliikenneonnettomuuksista. Hitdkeskuksissa ei ole riittdvda osaamista meripelas-
tustehtavien hoitamiseen.

Pelastusyksikdiden halyttaminen onnettomuuspaikalle tapahtui kahden eri kanavan kautta.
Hatdkeskuksen ja meripelastuksen tietojarjestelmat eivat ole teknisesti yhteydessa toisiinsa
eikd meripelastuskeskuksen ja hatakeskuksen henkil6sto ollut aluksi tietoinen, etta tehtavalle
halytettiin yksikoita my0s toista kautta.

Ensimmadinen Rajavartiolaitoksen vene saapui onnettomuuspaikalle 12 minuuttia veneen up-
poamisen jdlkeen. Paikalle tulleilla veneyksikoilla ei ollut PV 83:n ikkunoiden rikkomiseen so-
veltuvia tydkaluja. Laminoidun lampélasin rikkominen vaatii erikoistyokaluja. Rajavartiolai-
toksen toiminnan luonteen vuoksi vene on suunniteltu sellaiseksi, ettd muutoinkaan ikkunoi-
den kautta ei ole padsya veneen sisatiloihin.

Ruorimiehen pelastaminen oli mahdollista ainoastaan sukeltamalla. Kun Rajavartiolaitoksen
veneet lahtivat tehtdvalle, veneen uppoamisesta ei vield ollut tietoa. Mikali sukeltajien tarve
olisi tunnistettu jo heti paallikon ilmoituksesta, Helsinki-Vantaan pelastusaseman sukeltajat
olisi mahdollisesti ehditty ottamaan RajaHEKO200:n kyytiin. Rajavartiolaitoksen venemiehis-
toissa ei ole jatkuvaa sukellusvalmiutta. Koska hukuksissa olevan, ei-hypotermisen pelasta-
miseksi on aikaa vain noin 10 minuuttia, sukeltajia pystytadn harvoin kuljettamaan paikalle
ajoissa.

Pelastuslaitoksen onnettomuuspaikalle halytetyt yksikot olivat vield toisella tehtavalla, kun he
saivat hdlytyksen. Veneet ehtivat onnettomuuspaikalle vasta, kun helikopteri oli jo ehtinyt
lahtea kuljettamaan ruorimiesta kohti Meilahtea.

3.2.2 Ensihoito

Ensihoidon toimenpiteet kaynnistyivat, kun sukeltajat olivat nostaneet elottoman ruorimie-
hen pinnalle. Ensihoitajana onnettomuudessa toimi RajaHEK0200:n koulutettu ensihoitaja,
joka hoito-ohjeiden mukaisesti suunnitteli kdynnistavansa elvytyksen partioveneen takakan-
nella. Han oletti, ettd lisaa apua saataisiin Loviisan satamaan ja konsultointiyhteys ensihoito-
ladkariin. Meripelastusjohtaja maarasi kuitenkin ruorimiehen kuljetettavaksi Meilahden sai-
raalaan. Ensihoitaja ei saanut tehtdavan aikana tietd3, etta Loviisan kalasatamassa oli ensihoi-
toladkari ja ensihoidon kenttdjohtaja valmiina osallistumaan tehtavaan.

Ensihoidon toimijoilla oli vaikeuksia saada toisiinsa yhteytta. Tehtavalle halytetty Finn-
HEMS:n ladkarihelikopteri yritti ottaa RajaHEK0200:n yhteytta Virve-kanavalla. Rajavartiolai-
toksen helikopterissa on rajoittunut mahdollisuus kuunnella eri viestikanavia meripelastus-
tehtdvan aikana. Ensihoidon kenttdjohtaja oli meripelastuskeskukseen yhteydessa ja kuunteli
viestintda sovitulla Virve-kanavalla, mutta han ei puutteellisesti jaetun tilannetiedon perus-
teella pystynyt johtamaan ensihoitotoimenpiteita tai edes valittimaan tarvittavaa informaa-
tiota paikalla oleville yksikéille. Meripelastuskeskuksessa ei ollut riittdvaa ohjeistusta ja osaa-
mista ensihoitotehtdvista. Meripelastusjohtaja ei hyodyntanyt paikalle halytettyja ensihoidon
resursseja eikd kommunikoinut RajaHEK0200:ssa olleen ensihoitajan kanssa hoitoon liitty-
vista paatoksista. Onnettomuustehtaville oli halytetty useita viranomaisorganisaatioita. Moni-
viranomaistehtdvan johtaminen olisi edellyttanyt tehokasta kommunikointia eri tehtavista
vastaavien johtajien valilla.

Nykyisten ensihoito-ohjeiden mukaan hukuksissa ollut, ei-hypoterminen potilas pyritdan el-
vyttdmaan paikan paalla. Elvytetty potilas kuljetetaan sairaalaan saamaan jatkohoitoa. Mei-
lahden sairaalassa on totuttu siihen, ettad hoito-ohjeet tunnetaan kentall3, ja etta he saavat hy-
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vat ennakkotiedot potilaasta. Nyt tiedot sairaalaan valitti Meripelastuskeskus. Normaalisti en-
nakkotiedot valittda ensihoidon ammattilainen, mutta nyt han oli sidottu hoitotoimenpiteisiin.
Puutteellisten tietojen takia sairaalassa ei aluksi osattu varautua oikein elvyttiden tuotavan po-
tilaan vastaanottamiseen.

Rajavartiolaitos ja Meilahden sairaala jarjestivat tyontekijoilleen psykososiaalista tukea on-
nettomuuden jdlkeen. Onnettomuus tapahtui juhannuksena, minka takia Rajavartiolaitoksella
ei ollut saatavilla riittavia resursseja defusing-tilaisuuksien jarjestimiseen. Muiden viran-
omaisten yhteistyolla ja avulla tilaisuudet saatiin kuitenkin jarjestettya.
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4 JOHTOPAATOKSET

Johtopaatokset sisdltavat onnettomuuden tai vaaratilanteen syyt. Syylla tarkoitetaan erilaisia
tapahtuman taustalla olevia tekijoita ja sithen vaikuttavia valittomia ja valillisia seikkoja.

1.

PV 83 suunniteltiin vartiolaiva Turvan apualukseksi. Sitad kdytettiin merivartioasemien
partioveneiden tapaan pitkdkestoisiin valvontatehtaviin, joiden henkildstolle aiheuttamia
vaatimuksia ei ollut otettu riittdvasti huomioon veneen varustelussa. Tdman takia PV 83
joutui tukeutumaan vartiolaiva Turvaan henkil6ston huoltamisessa.

Johtopddtos: PV 83:a kdytettiin pitkdaikaisissa valvontatehtdvissd, mihin venettd
ei ollut suunniteltu eikd varusteltu.

PV 83:n navigointi perustui kdytannossa digitaalisen veneilykartan ensisijaiseen kdyttoon.
Karttajarjestelman nayttaman karttainformaation tarkkuus vaihteli kdytettavan mittakaa-
van mukaan. Pienemmilla skaaloilla karttandkyma kattoi laajemman alueen, mutta silloin
kaikki yksityiskohdat eivat ndkyneet.

Johtopdidtos: Nopeakulkuisen veneen navigoinnissa korostuu kriittisen tiedon tdr-
keys. Sdhkéisen merikartan kdyttdjdn on huolehdittava, ettd karttandkymdstd on
mahdollista ennakoida ja varmistaa veneen turvallinen kulku.

Karilleajon tapahtuessa veneen navigointi ja ohjailu oli ainoastaan ruorimiehen tehtavana.
Turvallisuusohjeiden avulla pyritddn saavuttamaan toiminnalle maaritetty turvallisuus-
taso, mutta niita saatetaan soveltaa erilaisissa olosuhteissa toiminnan sujuvoittamiseksi.
Tama voi johtaa jarkevilta tuntuviin, mutta riskialttiisiin tydtapoihin. Venemiehistdille on
tullut kaytannoksi luopua ajoittain useamman toimijan ajotapamallista.

Johtopdidtdos: Nopeakulkuisella veneelld ajaminen ja navigointi yksin on erityisen
kuormittavaa, minkd takia merenkulun turvallisuuden varmistaminen edellyttdd
useamman henkilon aktiivista osallistumista. Organisaation on varmistettava oi-
kean toimintamallin noudattaminen.

Alumiinirunkoisen veneen karilleajo suurella nopeudella johtaa merkittaviin rakenteelli-
siin vaurioihin. PV 83:n miehisto tiedosti uppoamisvaaran, mutta alkoi evakuoida tyovali-
neitd veneestd, koska uppoaminen vaikutti aluksi hitaalta. Tilanne muuttui yllattden, kun
vesi padsi tulvimaan avoimen oven kautta ohjaamoon.

Johtopddtos: Pohjakosketuksen seurauksena syntynyt huomattava vuoto voi joh-
taa veneen ylldttdvddn asennon muutokseen ja nopeaan uppoamiseen. Tdllainen
vakava vaaratilanne edellyttdcd ensisijaisesti ihmishenkien turvaamista materiaa-
lien menetyksistd vdlittdmdttd.

Viranomaisveneiden ikkunat ja luukut on useimmiten suunniteltu turvallisuussyista sellai-
siksi, ettd niiden kautta on vaikea paasta sisaan. Veneessa oli vain yksi hatduloskaynti, joka
oli ohjaamon ovi. Ohjaamon katolla olleet kaksi kattoikkunaa eivat tayttaneet hatdpoistu-
mistien vaatimuksia.

Johtopddtos: Veneiden suunnittelussa on otettava huomioon turvallinen poistumi-
nen ja pelastajien sisddnpddsy hdtdtilanteissa.

Veneen keulan noustua pystyyn paallikké ymmarsi voivansa pelastautua kattoikkunan
kautta. Ruorimiehen oli kaytdnnéssa mahdotonta poistua veden tdyttamasta ohjaamosta
oven kautta ilmaamattoman pelastautumispuvun kanssa. Koulutuksen avulla ei aina on-
nistuta luomaan riittdvaa ymmarrystd uppoamistavasta ja -tilanteen kehittymisnopeu-
desta.
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Johtopddtos: Veneen uppoaminen on harvinainen ja ylldttdvd tapahtuma, jossa
pelastautuminen edellyttdd koulutuksen avulla hankittua pddtoksentekoa ja toi-
mintakykyd.

7. Ruorimiehen pelastaminen osittain uponneen veneen ohjaamosta oli mahdotonta ilman
sukeltajaa. Sukeltajien paikalle saaminen kuitenkin kesti, koska tilanteen vakavuutta ja su-
keltajien tarvetta ei heti tunnistettu. Tilanteen vakavuuden tunnistaminen vaatii tilanne-
tiedon aktiivista keruuta ja analysointia.

Johtopdidtos: Sukeltajien liittdmisessd vesipelastustehtdville tulisi kdyttdd alhaista
kynnystd.

8. Meripelastuskeskus ja Hatdkeskus halyttivit toisistaan tietdmattd onnettomuuspaikalle
eri pelastusorganisaatioiden yksikoita.

Johtopddtos: Pelastusorganisaatioiden yhteistyon kdynnistyminen vesiliikenneon-
nettomuuksissa merialueilla on vaikeaa tapauksissa, joissa vasteen hdlyttdminen
tapahtuu kahden hdlytysorganisaation kautta.

9. Onnettomuudessa hukkunut ruorimies kuljetettiin Meilahden sairaalaan, koska meripelas-
tuskeskuksessa ei ollut riittavaa tietoa ensihoidon menettelyistd. Voimassa olevien ensi-
hoito-ohjeiden mukaan hukuksissa ollut, ei-hypoterminen potilas elvytetdan paikan paalla.
Tilanteen arvioon ja paatoksiin vaikutti myos se, ettd kyseessa oli tyotoveri ja tilanne oli
pelastajille hyvin kuormittava.

Johtopddtos: Meripelastuskeskuksissa ei ole riittdvdd ensihoidon tuntemusta.

10. Ensihoidon toimijoilla oli vaikeuksia saada toisiinsa yhteytta. RajaHEKO0200:ssa ollut ensi-
hoitaja oli sitoutunut lennon aikana elvytystehtdavaan, mika rajoitti hanen osaltaan kom-
munikointia. Paikalle hdlytetyt ensihoidon resurssit jdivat hyodyntamatta, koska meripe-
lastusjohtaja ja ensihoidon kenttdjohtaja eivat kommunikoineet riittavasti.

Johtopdidtds: Moniviranomaistehtdvdlle hdlytettyjen resurssien hyédyntdminen
edellyttdd tehokasta kommunikointia eri tehtdvistd vastaavien johtajien vadlilld.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

5.1 Nopeakulkuisen veneen kuljettamisen ja navigoinnin koulutus

Nopeakulkuisen veneen navigoinnissa korostuu kriittisen tiedon kaytettavyys. Sahkoisen me-
rikartan kdyttdjan on huolehdittava, etta karttandkymasta on mahdollista ennakoida ja var-
mistaa veneen turvallinen kulku. Nopeakulkuisella veneelld ajaminen ja navigointi yksin on
erityisen kuormittavaa, minka takia turvallisen navigoinnin varmistaminen vaatii useamman
henkilon aktiivista osallistumista. Organisaation on varmistettava oikean toimintamallin nou-
dattaminen.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Rajavartiolaitos kehittdd nopeakulkuisten veneiden kdyttokoulutusta korostamalla me-
renkulkuvarustuksen ja -jdrjestelmien sekd veneiden tyyppikohtaisten rajoitteiden vaiku-
tusta turvalliseen ohjaamotydskentelyyn. [2021-510]

Kaytettavasta karttamateriaalista ja -jarjestelmistd johtuvien rajoitteiden tunnistaminen ko-
rostuu navigoidessa vaylaston ulkopuolella. Kayttokoulutuksen yhteydessa on parannettava
venemiehistdjen ymmarrysta turvallisten toimintamallien taustalla olevista inhimillisista teki-
joista.

5.2 Tietoisuuden lisaidminen veneiden vuototilanteista

Karilleajon seurauksena PV 83:een syntynyt huomattava vuoto johti veneen yllattavaan asen-
non muutokseen ja nopeaan uppoamiseen. Veneen uppoaminen on harvinainen ja yllattava
tapahtuma, jossa pelastautuminen edellyttda nopeaa paatoksentekoa ja toimintakykya. Venei-

den suunnittelussa on otettava huomioon turvallinen poistuminen ja pelastajien sisadanpaasy
hatatilanteissa.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

totilanteiden vaarallisuudesta. [2021-S11]

Veneluokan aluksissa suuri vuoto aiheuttaa erittidin vakavan vaaratilanteen, jossa ihmishen-
gen turvaaminen on aina tarkeinta. Ndissa tilanteissa veneeseen tulvivan veden maara ja no-
peus seka vaikutus veneen vakavuuteen voivat olla vaikeasti arvioitavissa.

5.3 Toimintaohjeet ihmisen pelastamiseksi veneen sisilta

Meripelastusoppaassa tai johtokeskuksen toimintakorteissa on ohjeistusta tyypillisempien
meripelastustehtdvien varalle. hmisen pelastaminen uponneen veneen sisadlta ei kuitenkaan
sisdlly naihin ohjeisiin. Laminoidun lampélasin rikkominen vaatii myos erikoistyokaluja, joita
ei kuulu Rajavartiolaitoksen veneiden varustukseen. Onnettomuustutkinnassa luotsiveneen
kaatumisesta ja uppoamisesta (M2017-04) todettiin, ettd meripelastusviranomaiset eivat ol-
leet varautuneet riittavasti kyseessa olleeseen yllattdvaan onnettomuuteen.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta
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Rajavartiolaitos laatii toimintaohjeet ihmisten pelastamiseksi veneen sisdltd sekd huo-
lehtii, ettd pelastusyksikoilld on siihen tarvittavat varusteet ja kalusto. [2021-512]

5.4 Ensihoitotehtivien johtamisen kehittiminen

Meripelastuskeskuksissa ei ole riittavaa ensihoidon tuntemusta. Meripelastusjohtaja ei hyo-
dyntanyt Hatakeskuksen paikalle halyttdmia ensihoidon resursseja. Sairaanhoitopiireilld on
vastuu ensihoidon jarjestamisestd. Ensihoidon yksikot on sisallytetty hatdkeskusten halytys-
vasteisiin ja niitd johtaa ensihoidon kenttdjohtaja. Moniviranomaistehtavalle halytettyjen re-
surssien hyodyntaminen edellyttdaa tehokasta viestintaa eri tehtavista vastaavien johtajien va-
lilla.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Rajavartiolaitos varmistaa, ettd meripelastuskeskuksissa on selkedt ja ajantasaiset toi-
mintamallit sekd ohjeistus ensihoitotehtdvien johtamiseen ja niihin sisdltyvddn viestin-
tidn. [2021-S13]

5.5 Toteutetut toimenpiteet

[td-Uusimaan pelastuslaitos on lisinnyt Erica-tietojarjestelmaan vesiliikenneonnettomuus-
vasteeseen lisda resursseja. Sukeltajien liittdmista vesiliikenneonnettomuuksiin halutaan
tehda etupainotteisesti, koska matka-aika merella sijaitsevalle onnettomuuspaikalle on usein
pitka.

Rajavartiolaitos on ohjeistanut onnettomuuden jalkeen, ettd pelastusliiveja tai pelastautumis-
pukuja ei saa pukea sisalla veneessa.

Onnettomuuden jdlkeen Rajavartiolaitoksen kahteen partioveneeseen on asennettu hatdpois-
tumistiet ohjaamosta. Ohjaamon ikkunalasin voi irrottaa hatatilanteessa sisalta pain.
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YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA SAADUISTA
LAUSUNNOISTA

Tutkintaselostusluonnos on ollut lausunnolla Rajavartiolaitoksessa, Liikenne- ja viestintavi-
rastossa, Vaylavirastossa, Helsingin ja Uudenmaan sairaanhoitopiirissa, Itd-Uudenmaan pelas-
tuslaitoksessa, Hatikeskuslaitoksessa, Furunolla, NAPA:lla, onnettomuudessa osallisilla seka
onnettomuudessa kuolleen lahiomaisilla. Yksityishenkildiden antamia lausuntoja ei turvalli-
suustutkintalain mukaisesti julkaista.

Liikenteen turvallisuusvirasto totesi lausunnossaan, etta silla ei ollut lausuttavaa tutkinta-
selostuksesta.

Hatakeskuslaitos pyysi korjaamaan Erica-hatdkeskustietojarjestelman toimintaa koskevaa
kuvausta.

Helsingin ja Uudenmaan sairaanhoitopiiri (HUS) toteaa lausunnossaan, etta tutkintaselos-
tus nostaa esille tarkeita nakokohtia erityisesti viranomaistoimijoiden valisesta viestinnasta
ja yhteisen tilannekuvan muodostumisesta. Tiedonkulku kentalla toimivien viranomaistoimi-
joiden valilla muodostuu usein haasteelliseksi viestiliikenteen ruuhkautumisen lisdaksi myos
mm. katvealueiden, taustahéalyn ja kasilla olevan tyotehtdavan vuoksi. Naiden syiden vuoksi on-
nettomuutta kentdlla johtavien toimijoiden kokonaistilannekuva jaa puutteelliseksi, mika pa-
himmillaan voi vaarantaa koko operaation onnistumisen. HUS perdaankuuluttaa lausunnos-
saan valtakunnallisen toimintamallin ja viestiohjeiden kehittdmista moniviranomaistehtavia
varten. Tehtdvan alkuvaiheessa tulisi luoda suora yhteys toimintaan osallistuvien viranomais-
ten tilanne- tai johtokeskusten valill3, jolloin kaikille osapuolille nopeasti muodostuisi sama
kasitys tilanteesta ja sen edellyttamista toimenpiteista.

HUS tuo lausunnossaan myos esille Terveydenhuoltolain (1326/2010) 1.3.2021 voimaan as-
tuneet muutokset, jotka asettavat yliopistollisille sairaanhoitopiireille velvoitteen terveyden-
huollontoimialan alueellisen tilannekuvan muodostamisessa. Yliopistolliset sairaanhoitopiirit
ovat kdynnistaneet lainmuutoksen myota tilannekeskusten kehittamisen. HUS esittaa lausun-
nossaan, ettd mikali tilannekeskus (HUS Tike) olisi ollut toiminnassa keséalla 2020, olisi se
tassa onnettomuudessa ollut suorassa yhteydessa Meripelastuskeskuksen lohkokeskukseen,
ohjannut etupainotteisesti FH10 soveltuvaan laskupaikkaan, informoinut sen ladkaria ja L4
pelastustoimien etenemisesta ja osaltaan tukenut toimintataktiikan valinnassa potilaan hoi-
dossa. Keskus olisi my0s tarvittaessa varmistanut asianmukaisesta ennakkoilmoituksen anta-
misesta sairaalaan.

Rajavartiolaitoksesta lausunnon tutkintaselostuksesta antoivat Rajavartiolaitoksen esikunta
sekd Suomenlahden merivartioston esikunta.

Rajavartiolaitoksen esikunta (RVLE) tuo esille lausunnossaan, etta Rajavartiolaitos on
kdynnistanyt useita meriturvallisuuden kehittamisprojekteja, kuten esimerkiksi hatapoistu-
mislaitteiden (happipullot) hankinnat ja hatdimurtautumisvalineiden kokeilutoiminnan seka
koulutuksen kehittdmisen. RVLE nostaa lausunnossaan esille my6s Rajavartiolaitoksen meri-
turvallisuusjarjestelman ja merenkulkumaaraykset, joiden avulla Rajavartiolaitos varmistaa
vesikulkuneuvojensa turvallisen kdyton. Lausunnossa todetaan, etta tutkintaselostusluonnos
ei tarjoa kaikilta osin oikeaa kuvaa siitd, ettd miten Rajavartiolaitos toimii tai miten meritur-
vallisuus ja merenkulku on Rajavartiolaitoksessa ohjeistettu ja koulutettu. Taman pohjalta
RVLE antoi useita kommentteja ja korjausehdotuksia, joista osa kohdistui tutkintaselostuk-
sessa kaytettyihin termeihin tai asiavirheisiin. Keskeisimpina kommentteina ja korjausehdo-
tuksina RVLE toi esille seuraavaa:
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PV 83:n suunnitteluperiaatteissa kyvylla toimia kuten merivartioasemien partioveneet
tarkoitetaan samoja tehtavatyyppeja sekd ominaisuuksia. PV 83 -hankkeen aikana ei
ole ollut yksiselitteistd vaatimusta siitd, etta vene kykenisi korvaamaan PV 08 luokan
veneen. 2 -4 tunnin partiot ovat normaaleja, eika erityisen pitkdkestoisia tai aiheuta
erillisen huoltotauon tarvetta.

Paperille painettu merikartta on ainoa virallisesti merenkulkukaytto6n Rajavartiolai-
toksessa hyvaksyttava kartta. Aluksen suunnittelussa ei ole maaritetty vastoin voi-
massa olleita madrayksia elektronista merikarttaa kdytettavaksi siten, etta paperista
merikarttaa ei tarvitsisi kayttaa rinnan. Elektroninen merikartta on merenkulun apu-
valine.

PV 83:n navigointijarjestelma nayttojen osalta oli rakennettu siten, ettd keskimmai-
sella ndytolla voitiin nayttaa eri skaalan kuvia ja siten valita soveltuvat skaalat yleisen
sijainnin ja tarkemman navigoinnin mahdollistamiseksi. Ruorimiehen oli mahdollista
irrottaa kddet veneen ohjailukahvoista, mutta ohjailuryhman tehtdvana on tarvittaessa
valita ruorimiehelle soveltuva skaala.

Rajavartiolaitos ohjeistaa vaylan ulkopuolella ajamista seuraavasti: Mikali alus operoi
vayldalueen ulkopuolella, on noudatettava erityistd varovaisuutta. Talloin on huomioi-
tava, ettd merikartan syvyystietojen luotettavuus vayldalueen ulkopuolella on usein
huonompi kuin véaylaalueella. Paikanmaarityksessa on kaytettava tehtdvan mahdollis-
tamissa puitteissa optista, tutka ja elektronista paikanmaaritysta seka kaikuluotainta
turvallisen merenkulun varmentamiseen.

PV 83 oli luokiteltu partioveneeksi. Vauhtinavigointikoulutus on tarkoitettu ensisijai-
sesti NV -luokalle ja +50 solmun nopeuksille. Nopean veneen koulutuksessa tuodaan
korostetusti esille ohjaamoyhteistyon merkitys. Rajavartiolaitoksella on kidytannéssa
melko vahaiset mahdollisuudet valvontatoimiin yksittaisessa yksikossa tai yksittai-
sessa partiossa. Rajavartiolaitoksen meriturvallisuusjarjestelmassa on minimivaati-
mukset patevyyksien saavuttamiseen. Myos koulutus ja harjoittelu perustuvat maara-
yksiin.

PV 83 oli suunniteltu voimassa olevan tyovenenormiston mukaisesti. PV 83:n ikkunoi-
den materiaalin valinta perustui taas valmistajan tyotapaan. Tyovenenormisto hata-
poistumisteiden ja ulkoapain pelastamisen nakékulmasta oli osin viallinen.
Rajavartiolaitoksessa on ohjeistettu ja koulutettu, ettd pelastautumispuku tulee tyhjen-
taa ilmasta.

Suomenlahden merivartioston esikunnan (SLMV) lausunnossa nostetaan samankaltaisia
asioita kuin RVLE:n lausunnossa. SLMV:n mukaan tutkintaselostusluonnoksessa oli jatetty
tuomatta riittavalla tarkkuudella esille, mitd Rajavartiolaitoksen meriturvallisuusjarjestelma
maaraad Rajavartiolaitoksen merenkulusta, patevyyksista ja toimintamalleista. Lisaksi SLMV
toteaa, etta tutkintaselostuksen luonnos vaikuttaa perustuvan erityisesti subjektiivisiin haas-
tattelujen kautta esille tuotuihin ndkemyksiin ilman, etta niiden rinnalle on tuotu virallista,
voimassa olevien dokumenttien maarittimaa tapaa toimia. SLMV esitti lausunnossaan useita
kommentteja ja korjausehdotuksia tutkintaselostukseen. Ne olivat osin yhtenevida RVLE:n
kanssa ja siten seuraavaksi luetelluissa keskeisimmissa kommenteissa ja korjausehdotuksissa
ei endad ndita yhtenevia kohtia esiteta.

VL Turvan hankinta-aikaan merivartioasemien maaraa ei supistettu. VL Turvaa kayte-

tadn raja- ja meriturvallisuussuorituskykya parantavana monitoimisena vartiolaivana

(ei liikkkuvana merivartioasemana).

Rajavartiolaitoksen meripelastushelikoptereiden lahtovalmiutta sdadetdan riskiarvion
perusteella siten, ettd kopteri olisi kaytettavissa mahdollisimman nopeasti sellaisina
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hetking, jolloin onnettomuuksia oletetaan eniten sattuvan. Kaytannossa aktiivisimman
veneilykauden aikana miehist6é on usein valmiina tukikohdassa, kun taas talviaikana
miehiston tulee tydajan ulkopuolella olla tunnissa valmiina tehtavaan.

Merivartioston toiminta-alueella on valmiudessa vuoden jokaisena padivana vahintaan
kaksi sukeltajaa.

Tapahtuman pelastustoimissa ei ollut kyseessa lakisdateisesti ensihoitotehtdvan suo-
rittaminen, vaan meripelastuslain mukainen meripelastustehtava. Meripelastusjohta-
jan velvollisuutena on keskittya pelastustoiminnan johtamiseen meripelastukseen
osallistuvien viranomaisten osalta ja tehda itsendisia paatoksia virkavastuullaan seka
konsultoida tarpeen mukaan esim. ensihoitopalvelua. Kaytdnnossa L4:n antamia ensi-
hoidollisia neuvoja on syyta noudattaa, mutta mikali niita ei ole annettu tai ehditty an-
taa, niin meripelastusjohtajan tulee paattaa kuljetuksesta darimmaisessa hatatilan-
teessa.

Suomenlahden merivartiosto ei tunnista, etta siirtymatilanteissa toimittaisiin kevenne-
tysti tai niihin ei valmistauduttaisi yhta huolellisesti. Kdytanto ei ole Rajavartiolaitok-
sen meriturvallisuusjarjestelman mukaista eikd SLMV:n mukaan raportin kirjauksista
voi vetaa kyseistd johtopaatosta.

SLMV ei tunnista vaitettd, ettd nopean veneen ajon koulutus ei tue riittavasti turvallis-
ten toimintamenetelmien omaksumista ja niihin sitoutumista. SLMV korostaa tdssa yh-
teydessa Rajavartiolaitoksen maaraysta paallikon velvollisuuksista tuntea toimintaan
liittyvat saddokset, maaraykset ja ohjeet. Lisdksi SLMV tdhdentad, ettd kommunikointi
aluksen paallikon ja kuljettajan valilla tulee olla aktiivista. Lisdksi ohjailuryhmaéan kuu-
luvan velvollisuus on heti ilmoittaa, jos epailee tai huomaa, ettd ohjailussa on tehty
virhe. Samoin jokaisen ohjailuryhmaan kuuluvan velvollisuutena on heti ilmoittaa, mi-
kali ei ole ymmartanyt tai saanut selvaa annetusta kaskysta tai ilmoituksesta.

PV 83:n kattoikkunat on tarkoitettu paaasiassa tahystamiseen ja tuulettamiseen. Kat-
toikkunoita ei ollut suunniteltu hatapoistumisteiden vaatimukset tayttaviksi.
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