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Vesiliikenteen sdadokset ja merilaki koskevat kaikkia merella liikkujia. Vaistamiseen,
tahystykseen ja hankalissa olosuhteissa liikennéimiseen ovat olemassa omat saaddkset
ja ohjeet. Turvallista merenkulkua ohjeistaa mm. International Maritime Organization
(IMO). Tietoa saa myds esim. purjehdusseurojen kursseilta tai merenkulkulaitosten
julkaisuista, Internetistd sekd muilta merenkulkijoilta. S&&nnot ja ohjeet on tehty
kaikkien merenkulkijoiden turvallisuuden takaamiseksi. Niiden tuntemus ja
ymmartdminen ovat turvallisen merella liikkumisen perusta.

Vesilla liikuttaessa tulee eteen tilanteita, joissa on huomio kiinnitettdva moneen asiaan
yhté aikaa. Vaarallisen tilanteen tunnistaminen ajoissa ja perustoimintojen
hallitseminen vaistonvaraisesti antavat aikaa ajatella ja valttaa hatikoityja ratkaisuja.
Jokaisen vesilléaliikkujan toimenpiteet vaikuttavat myds muihin lahistolla oleviin
aluksiin. On syyt4 muistaa, ettei yksinpurjehtijakaan ole merell& yksin.

Késittelen lyhyesti onnettomuustutkintaraportit kahdeksasta vuosien 1992—-2003 vélill&
tapahtuneesta purjealuksen ja rahtilaivan vélisesta tormayksestd. Omaehtoinen tiedon
hankkiminen ja uusien alueiden sek& uusien laitteiden oikea kéytto ovat jd&neet naissa
tapauksissa olemattomiksi. T&stéd syysta pienet virhearviot ovat aiheuttaneet vakavan
onnettomuuden. Tutkituista tapauksista kay siis ilmi myds koulutuksen tarkeys
kokemuksen rinnalla. Navigoinnin apuvalineiden oikea kéyttd, oman taitotasonsa ja
purjehdusalueen tunteminen sek& ajoissa kokeneemmalta avun pyytdminen olisivat
voineet estéa torméaykset.
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Regulations applying to waterborne traffic and the Maritime Law apply to all seafarers.
Separate enactment applies to giving way, observation and trafficking under exacting
conditions. Guidelines for maritime safety are provided e.g. by the International
Maritime Organisation (IMO). Other sources of information include courses arranged
by yacht clubs, publications of maritime administrations, the Internet and fellow-
seafarers. The safety of anyone at sea is ensured through rules and regulations, their
understanding forming the basis for safe navigation.

At sea, one is confronted with situations that require paying attention to several factors
at the same time. Recognising a dangerous situation in time and the ability to take care
of basic functions instinctively allow sufficient time to reflect and avoid hasty decisions.
The activities of every person on water also have an impact on other vessels nearby. It is
important to keep in mind that even a solo yachtsman is never alone at sea.

I will briefly examine the accident reports of eight incidents of collision between a
sailing yacht and a merchant vessel, taking place during 1992-2003. In these cases,
acquiring information independently and proper use of new equipment have been
minimal. As a result, serious accidents have been caused because of minor
miscalculations. Hence, the examined cases also uncover the importance of education
alongside experience. The collisions could have been prevented by means of proper use
of navigation tools, awareness of one’s level of skill and knowledge of the relevant sea
area as well as asking for help from someone more experienced in time.
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local time, paikallista aikaa
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Marine Accident Investigation Bureau, Iso-Britannia
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yli oikealle

Marine Rescue Coordination Centre, meripelastuskeskus
Maritime Rescue Sub-Centre, meripelastuslohkokeskus

Navigational Telex System, "faksi" johon tulee seka s&atiedot ett4
tiedonantoja navigointia varten

sailing yacht, purjealus tai -vene

nopeuden mittayksikkd, mpk/h

Transport Accident Investigation Commission, Uusi Seelanti
purjealuksen maston huipusta taaksepain kiinnitettava tukivaijeri

riki, tarkoittaa vélineistdd, jonka varaan ja avulla aluksen purjeet
levitetadn

Universal Time Co-ordinated, koordinoitu yleisaika

very high frequency radio (30-300MHz);
VHFkanava 16 hata- ja kutsukanava

ohjauskasky, jonka saatuaan ruorimies k&antaa ruoria maksimikulmaan
niin, ettd aluksen keula lahtee oikealle
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1 JOHDANTO

1.1 Aihe ja tavoitteet

Moottoreiden kehityksen myota purjehtivat alukset ovat ympari maailmaa jaéneet péa-
saantoisesti litkkuviksi kesamokeiksi ja mukavaksi tavaksi kuluttaa aikaa. Huviveneilyn
suosio ja veneiden koko seké lukumaaré kasvavat jatkuvasti. Koska suurin osa maapal-
lon pinta-alasta on vettd, voisi paatella, ettd merilla olisi tilaa seké tyo- etta huviliiken-
teelle. Rahtialusten navigointilaitteistojen taso on korkea. Samoista laitteista ovat paas-
seet jo jonkin aikaa nauttimaan myo6s huviveneilijat. Hyvat merimiestavat pitdisi olla
hallussa kaikilla merenkulkijoilla. Vaikka Meriteiden sdé&nndét (Liite 1) on ollut voimas-
sa jo kauan, siitd huolimatta vuosittain sattuu lahelta piti -tilanteita ja yhteentorméayksié.
Na&issé purjevene jaa aina auttamatta alakynteen. Koska kolareita tuskin kukaan on tar-
koituksellisesti aiheuttamassa ja navigoinnin apuvélineet ovat kaikkien saatavilla, taytyy
syita huviveneiden ja rahtialusten vélisiin vaaratilanteisiin ja tormayksiin etsid muualta.
Jos tilanteista 10ytyisi yhteisia piirteita tai ilmenisi yhtéléisia ongelmakohtia, olisiko

I0ydettdvissa toimivia ratkaisuja, joilla voidaan valttaa tulevat onnettomuudet?

Aloitin yhteentérmaysraporttien etsimisen ympari maailmaa. Toivoin l16ytavéni niista
jotain selvyytta siita, miksi aina valilla merilldmme on liian vahan tilaa. Satamat, saaris-
tot ja sisdvedet tapauskenttana jétin pois, koska niissé on oikeasti ahdasta. Keskityin

avomereen.

Lahelta piti -tapauksia 16ytyi aivan liikaa. Paikoillaan oleviin kohteisiin tormailyja
(ankkuroituneet, ruoppaajat jne.) oli paljon. Joku oli jopa ottanut tuntumaa sukellusve-
neeseen. LOysin kuitenkin kahdeksan mielestani aiheeseen hyvin sopivaa, selkeéé kola-
ria. Ne olivat tapahtuneet vuosien 1992—-2003. Jos ndisté l6ytyisi jotain yhteistd, olisi ti-

lannetta syyta pitdd ongelmana, johon olisi syyta puuttua.

1.2 Case-tutkimus

Aiheen kasittelyn keskeinen metodi on tapaus- eli case - tutkimus, jossa keskeisié seik-

koja ovat kohteiden tarkoituksenmukainen valinta, niiden tutkittavaksi saaminen, aineis-



ton kerddminen seké aineiston hallinta ja analysoiminen. Tutkimuksen kohteena on il-
mio, tassé tapauksessa tietyntyyppiset merenkulun onnettomuudet, ja vertailukohteena
erilaiset sdadokset, jotka maarittavat ideaalit toimintamallit. Keskeisend aineistona ovat
onnettomuustutkintaraportit eli teksti, jota laadullisesti tulkitaan. (Aaltio-Marjosola
1999.)

Tutkimuksessa on etsitty merenkulun normaalikéytéanndista poikkeavia erityistapauksia
ja toiminnan &arimuotoja, joiden arveltiin paljastavan tutkittavan ilmion syité.
Onnettomuustutkintaraporttien 16ytdminen osoittautui hankalammaksi kuin olisi voinut
kuvitella. IMO:n sivuilta ei aiheeseen liittyvia raportteja 16ytynyt, mutta sité sivuavaa
inhimillistd erehdysta kasittelevaa aineistoa kylla. Organisaatio on jo vuosien ajan pyr-
kinyt yhtenaistdmaén ja parantamaan merenkulkijoiden koulutusta ympari maailman ja
sithen vaikuttamalla vahentdmain mm. ammattimerenkulussa esiintyvén inhimillisen
erehdyksen aiheuttamia onnettomuuksia. Eri merenkulun onnettomuustutkintafoorumi-
en www-sivuilta 10ytyi jokunen tapaus seké yhteystietoja eri maiden merenkulkulaitok-
siin tai rannikkovartiostoihin. Harmikseni havaitsin muuten péivitettyjen sivujen linkit
melkein jarjestelmallisesti toimimattomiksi. Paasin kuitenkin alkuun. Yllatyksekseni
kaikkien niiden maiden instanssit, joiden nettisivuilla oli ”ota meihin yhteyttd, autamme
mielellamme” -linkki, jattivat saannollisesti vastaamatta avunpyyntdoni tapausraporttien
I0ytdmiseksi. Yhteydenottoni tuottivat kuitenkin tulosta. Uuden Seelannin ja Hong
Kongin merenkulkuviranomainen vastasi sahkopostiini vuorokauden kuluessa. Tanska-

laisten vastaus tuli hieman myéhemmin.

Lahetin my0ds pyynndn eri veneilylehtiin — sek& suomalaisiin ettd kansainvaliseen Yach-
ting Monthlyyn sek& Yachting Worldiin. Suomalainen Vene-lehti lupasikin julkaista
Kirjeeni heti seuraavassa numerossa ilmaiseksi. Mistddn muualta en saanut vastausta.
Tosin Yachting World lahetti sahkdpostia, josta kavi erittdin selvasti ilmi, etteivat he ol-

leet lukeneet julkaistavaksi pyydettyéa kirjettani.

Vene-lehden ilmoituksen ansiosta sain kiitettavasti postia veneilijoilta aiheesta. Onneksi
ja valitettavasti mikaan tapauksista ei kuitenkaan sopinut otsikon alle. Kavin namakin

kertomukset l&pi, sill& ajattelemisen aihetta jutut kuitenkin antoivat paljon ja I6ysin niis-
t& useita yhtaldisyyksia kasittelemieni onnettomuuteen johtaneiden tapahtumien kanssa.
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1.3 Aineiston kuvaus

Case-tutkimuksia arvostellaan yleistettavyysongelmista: onko tuloksilla merkitysta laa-
jemmin vai jadvatko ne vain tutkittujen erityistapausten piirteiksi. Tassa tutkimuksessa
ei kuitenkaan ole pyritty laajaan yleistettdvyyteen, vaan ldhinnd ymmaértamaan kohdeil-
mion syitd ja hakemaan tietoa juuri néista erityistapauksista. Analyysin luonne on in-
duktiivinen, ja tdmén l&hestymistavan voi olettaa myds antavan jossain méaarin yleistet-
tavia tuloksia. Case-menetelma saattaa tuottaa lisaksi ideoita palvelemaan jatkotutki-
muksia. (Aaltio-Marjosola 1999.)

Kaikkien kahdeksan tapauksen onnettomuusraportin on kirjoittanut merionnettomuuksia
tutkiva laitos. Jokainen raportti on virallinen ja julkinen asiakirja, joka on ollut referoi-

mattomana ldydettavissa mm. lahdeluettelon mukaisessa www-osoitteessa.
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2 TIETOA TUTKIMUKSEN LAHTEISTA

2.1 Olemassa olevia selvityksia

Merenkulun onnettomuustutkinta l&htee yleensd liikkeelle rahti- tai matkustaja-alusten
nédkokulmasta. Purjealuksia kohdanneista onnettomuuksista ei ndin ollen ollut helppoa
|0yté&é tietoa. Eri maiden onnettomuustutkinnassa mukana olleet henkildt, jotka tavoitin,
eivat myoskaan osanneet varmasti nimeté instanssia, jolle huviveneilyonnettomuuksien

tutkinta yleensé kuuluisi ja josta tietoa tulisi l&hted hakemaan.

Kirjastojen tietokantojen lapikdymisen, Internetin hakuohjelmien kéyttdmisen ja lu-
kuisien avunpyyntdjen jalkeen en ollut I6ytanyt yhtdédn julkaisua aiheeseen liittyen. On
todenndkdistd, ettd purjealusten ja rahtialusten valisia kolareita ei ole ainakaan viime ai-

koina kerdtty yhteen tai analysoitu.

2.2 Tieto liikkuu suusta suuhun

Erilaisia itseopiskeluun tarkoitettuja veneilyjulkaisuja ja Kirjoja, tietokone- ja TV-
ohjelmia on lukuisia. Kaupunkien kurssikeskukset jarjestavat kursseja vuosittain. Tietoa
myds onnettomuuksien vélttdmiseksi saa, mutta se pitaa vain itse etsié ja yhdistelld saa-

dut tiedot toimivaksi kokonaisuudeksi.

Merenkulun opit omaksutaan tiedotusvélineistd, kursseilta ja muilta vesillaliikkujilta.
Suusta suuhun kulkevalla informaatiolla on kuitenkin tapana vaaristy4, tai siita jaa palo-

ja pois, mit kauemmas tieto kulkee. Jotain tirkedtd saattaa unohtua vélista.

Tiedotusvalineiden kautta tuleva tieto merenkulun tapahtumista ja onnettomuuksista on
usein tasokasta, vaikka lahivesilla sattuneet onnettomuudet tai lahelta piti -tilanteet eivét
aina ylitdkaan uutiskynnystd. Erilaiset dokumentti- ja matkaohjelmat ovat sekd mielen-
kiintoisia, ettd opettavaisia. Silti on syytd muistaa, ettd aina jutun tekij&, suomentaja tai
uutisoija, ei ole itse alan ammattilainen ja ohjelmaan (lehteen tai uutiseen) on voinut tul-
la asiavirheitd. Juoruja "kursseilla” opetetuista kuulopuheisiin tai ennakkoluuloihin pe-

rustuvista tiedoista kuulee toisinaan. Mm. tutkan toiminnasta ja siitd voiko oma tutka
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toimia tutkaheijastimena on liikkeella monenlaista késitysté ja oppia. Perusteettoman tai

valheellisen tiedon eteneminen harrastepiireissé ei edista yleista turvallisuutta merella.

Ammattiliikenteen haverit tutkitaan viranomaisten voimin. Vaikka useimmiten tapauk-
sissa on koulutettu miehistd, inhimilliset virheet ovat tyypillisia kaikille merenkulkijoil-
le. Eri alustyypeilla sattuneiden vahinkojen lapikdyminen yhdessa tai kursseilla jalkika-

teen voi aina opettaa jotain tarpeellista.
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3 ESIMERKKITAPAUKSET

Tassa luvussa kdyn lyhyesti I&pi, minkalaiset tapahtumat ja sddolosuhteet sekd veneessa
ettd rahtialuksella edelsivat onnettomuuksia. Jokainen referaatti alkaa purjeveneen ta-
pahtumilla, joiden jalkeen tulee rahtialuksen samanaikaiset tapahtumat ja toimenpiteet.
Torméyksen jélkeisissé kuvauksissa ovat mukana kaikki tilanteisiin liittyvat alukset. Jo-
kaisen otsikon alle olen kirjoittanut onnettomuuden tutkineen instanssin lyhenteen, jon-

ka avulla alkuperdiset raportit 10ytyvét lahdeluettelon mukaisesta www-osoitteesta.

Néisté referoiduista tapauksista kdy ilmi mm, kuinka erilainen purjehdushistoria, me-
renkulullinen ammattitaito ja sddolosuhteet vaikuttivat kyseisten onnettomuuksien syn-
tyyn. Tapauksiin on liitetty karttoja ja kuvia, joko mukana olleista aluksista tai saman-
tyyppisista veneistd, tapahtumien kulun hahmottamiseksi. Alusten tekniset tiedot ovat

lopussa liitteend (Liite 3).

3.1 S/Y Blue Goose of Arne
2.4.1992 Australia It
(ATSB Australia 2005)

Katamaraani Blue Goose of Arne I&hti Wellingtonista kohti Gladstonea kyydisséan vain
aluksen omistaja. Kipparilla oli vuosien kokemus avomeripurjehduksesta Englannin
Kanaalista Australian ja Uuden-Seelannin vesille. Vene toimi myds kapteenin kotina,

joten siell& oli erittdin hyvén navigointivalineiston lisdksi kunnon verstas tyokaluineen.

Omistajalla oli tapana olla lahes koko valoisa aika ulkona, vaikka vene olikin avoimilla
vesilla automaattiohjauksella. Hanella oli lisaksi munakello soittamassa 15 minuutin va-
lein péivisin ja tunnin vélein 6isin tilannetarkastusta varten. Hanella oli myos tapana py-
sya poissa muiden vesilla olijoiden tieltd, koska eldkeldisend hénella ei ollut aikataulu-

paineita.

GPS-paikan han kirjasi kuuden tunnin valein sek& havainnot ympadristostd aamuin ja il-
loin. Merkintalaskukortin h&n pdivitti kahden tunnin vélein. Viiden jélkeen iltapaivalla
kapteeni havaitsi aluksen noin viiden—kuuden merimailin paéssa ja ajatteli senkin ole-

van matkalla Gladstoneen. Koska omistaja halusi saapua perille valoisan aikaan, purjei-
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ta oli séédetty ja vauhti hidastettu silmamaéaaraisesti noin viiteen solmuun. Tuuli oli kor-
keintaan 10 m/s ja aallokko loiva, noin 3 m, kolmesta eri suunnasta. Jonkin ajan kulut-
tua hén tarkisti havaitsemansa aluksen suunnan ja totesi sen tulleen hieman lahemmas,
mutta menevén reilusti ohi keulan edesté. Sitten kapteeni meni alas valmistelemaan ka-

tamaraania yokuntoon ja laittamaan illallista.

Rahtialuksessa oli normaalisti neljan tunnin vahdit kolmen peramiehen ja vahtimiehen
kesken, mutta nyt aluksen kapteeni oli paastanyt yliperamiehen valvomaan mm. maala-
ustoimia kannelle. Han oli myds muuttanut aluksen suuntaa kansit6iden helpottamisek-

Si.

M/V Longevityn kapteeni havaitsi noin kello 16.55 veneen hieman keulasta vasemmalle
ja arvioi matkan noin viideksi mailiksi. Samaan aikaan ensimmainen peramies tuli ylos
komentosillalle tapansa mukaan paastamaan vahdissa olevan syémaén. Kapteeni suunti
purjealuksen. Koska suuntima ei hetkeen juurikaan muuttunut, hén ajatteli veneen ole-
van lahes litkkumaton. Tutkalle h&n ei saanut kaikua nakyviin. Kapteeni kaansi aluksen
takaisin omalle kurssilleen ja antoi ruorimiehelle komennon pitéa 180 astetta. Peramie-
helle han osoitti veneen ja suositteli vaistdamaan sitd mieluummin oikean kautta. Va-
semmalle kaantyminen olisi lennattanyt merivetta tuoreelle maalipinnalle. Perdmies otti

vahtivuoron vastaan ja kapteeni lahti syomaan.

Hetken kuluttua 1. peramies huomasi veneen sittenkin lahestyvan ja antoi ruorimiehelle
komennoksi ensin 20 astetta oikealle, sitten vielé ruori yli oikealle ja yritti kutsua venet-

td VHF-kanavalla 16, ilman tulosta. Blue Goose tormasi rahtialukseen kello 17.15.
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Kartta 1. S/Y Blue Goosen ja M/V Longevityn rekonstruoitu reitti

Ennen ruoan nauttimista katamaraanin omistaja lahti ulos viela tarkistamaan tilannetta.
H&an huomasi ulos tullessaan valtavan punaisen seindn”, ja katamaraani osui irtolas-
tialus Longevityn vasempaan kylkeen keula edelld. Tormays rikkoi oikean puolen keu-

laa, ja masto irtosi kiinnikkeiden hajotessa.

Kapteeni kutsuttiin takaisin ylos ja han k&ansi aluksen tulosuuntaan seka jarjesti tahys-
tajat. Longevityn l&hestyessa venettd he saivat VHF-yhteyden. Rahtialuksen miehistolla
oli kuitenkin suuria vaikeuksia ymmartaa katamaraanin omistajan englantia. M/V Lon-
gevity tarjoutui evakuoimaan omistajan ja nostamaan rikkoutuneen veneen kannelle.
Mutta Blue Goosen kapteeni ei ollut valmis luopumaan omaisuudestaan. Rahtialuksen
nosturi ei ehké olisi pystynyt nostamaan katamaraania alukseen. Katamaraanin Kippari
oli sitd mieltd, ettd Blue Goose on mahdollista korjata siihen kuntoon, ettd han paasee
koneella Gladstoneen. Longevitysta tuli yhteensa nelja miehiston jasentd auttamaan ta-
kilan irrotuksessa ja muissa korjaustoissa. Valiaikainen korjaus vahensi veden sisaantu-

lon noin 3,8 litraan 10 minuutissa ja siitd omistaja ajatteli suoriutuvansa k&sipumpulla,
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varsinkin, jos yksi aluksen miehiston jasen tulisi mukaan matkaan. Longevityn kapteeni
ei tata kuitenkaan hyvéksynyt. Korjaustdiden aikana rahtialuksen kapteeni oli tiedotta-
nut Canberran Maritime Rescue Coordination Centrelle (MRCC) tapahtuneesta seké
Blue Goosen omistajan halusta jatkaa matkaa itse. MRCC antoi Longevitylle luvan jat-

kaa matkaansa.

Tyytyvdisena korjauksiin myds Blue Goosen kapteeni lahti liikkeelle, asetti autopilotin
suuntaan ja meni sisalle pumppaamaan. Tullessaan ylds hdn huomasi olevansa jélleen

tormaamaisilladn M/V Longevityyn. Han sai sen viime hetkelld estettyd kytketty&én ta-
kaisin kasiohjaukselle. Rahtialuksen kapteeni kehotti omistajaa viel& kerran siirtyméén

heiddn mukaansa, mutta tarjous torjuttiin.

Jonkin aikaa matkaa jatkettuaan Blue Goose of Arne osui voimakkaasti aaltoon ja keu-
lan korjaukset pettivét. Verstaan ja hyttialueen valinen ovi oli tiivista vesivaneria, mutta
se oli painon takia otettu pois, ja siksi vesi paasi vapaasti lilkkkumaan koko rungossa.
Katamaraani alkoi ottaa vetta sisddn enemmaén kuin kapteeni ehti pumpata. Han valmis-
tautui evakuoitumaan aluksesta ja laukaisi pelastuslauttansa ja kiinnitti sen veneen kyl-
keen. Hanen keratessaan tavaroitaan aalto heitti lautan kannelle ja sen narut sotkeutuivat
pahasti mm. ankkuriin. Omistaja sai kiinnitettyd EPIRB:in pelastusliiveihinsa ennen
kuin menetti epdonnekseen lautan, kaikki talteen kerddmansa tarvikkeet seka lopulta

my0s katamaraaninsa.

Alice Springsissa sijaitseva Australian Local User Terminal (LUT) poimi EPIRB:in Ia-
hettdman signaalin ja vélitti sen edelleen Canberran MRCC:lle, josta helikopteri paasi
viimein pelastuspaikalle noin kello 05.00. Vasta kolmannella ylilennolla katamaraanin
kapteeni havaittiin. Hanet vinssattiin ylos kello 07.39 seka kiidatettiin sairaalaan hoidet-

tavaksi paleltumisen vuoksi.

Longevityn perdmies sanoi, ettei ollut koko aikana ennen tormaysta ndhnyt ketaan ka-

tamaraanin kannella.

Rahtialukselle annettiin huomautus huonosta vahdin vaihdosta. Vallitsevaa tilannetta ei
ollut selvitetty kunnolla, ja perdmies toisti kapteenin suosituksen tarkastamatta itse asi-

aa.
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Blue Goosen kapteeni sai huomautuksen tahystyksesté.

Kuva 1. Blue Goosen tyyppinen katamaraani Prout *Snow Goose 37’ Yacht

3.2 S/Y Champers
1.9.1992 Great Barrier Reef

(ATSB Australia 2005)

SIY Champers l&hti aikaisin aamulla Gladstonesta suuntanaan eteldisemmat satamat.
Veneessa oli kapteeniomistajan lisaksi yksi miehiston jasen. Aallonkorkeus oli 1-1,5m
ja tuulta noin 8 m/s. Puolenpéivan jalkeen nékyvyys alkoi heiketa tihkukuurojen takia ja
tuuli pyori kaakon, eteldkaakon, jopa eteldn, valilla. Tasta syysta kapteeni joutui nosta-
maan purjealuksen kohti tuulta niin tiukassa kulmassa kuin veneelle oli mahdollista.
Tiukalle vedetyt iso- ja keulapurje aiheuttivat nakyvyyteen purjealuksen keulan vasem-
malle puolelle kuolleen kulman, vaikka isopurjeen pinta-ala oli pienennetty kolmanteen

reiviin.

Tuuliolosuhteiden vuoksi aluksen ohjaus vaati tarkkailua, eivatka omistaja ja miehiston
jasen olleet poissa kertaakaan kymmenta minuuttia kauempaa. Nihkeédn saan vuoksi
hamaéra tuli aikaisemmin. Tutkaheijastimia ei ollut. VVaikka aurinko laski vasta kello
17.41, oli purjehdusvalot sytytetty jo ennen puoli viittd. GPS:11a mééritettiin paikka tun-
nin valein, ja valilla GPS-paikka tarkastettiin myds suuntimalla.
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Kuudelta miehiston jasen meni sisalle nukkumaan. Kapteeni jai vahtiin. Pari huvivenet-
té ja kolme kalastusalusta oli ndkynyt ympaérilla. Melkein suoraan edesséa havaitun valon
katsottiin kuuluvan samankaltaiselle alukselle. Hieman ennen puoli kuutta kapteeni I&hti
sisélle tarkastamaan karttaa ja laskelmiaan. Noin kello 18.30 It purjealus Champers
tormasi tankkialuksen kanssa 18.5 merimailia itddn Bustard Headista. Veneen takila
vaurioitui, kun keulan kiinnitys hajosi. Tormays oli kaantanyt Champersin keulan tu-
losuuntaan. Kapteeni ei saanut venetta ajetuksi tarpeeksi kauas tankkerin tieltd. Pur-

jealuksen osui toistamiseen laivaan. Tormays pudotti maston yli laidan.

Miehiston jasen sai yhteyden VHF:11a Agnes Water Fishing Clubiin, joka valitti tiedon
eteenpdin. Takila irrotettiin kokonaan veneesta ja siirrettiin lahella olleeseen kalas-

tusalukseen. S/Y Champers péasi telakalle omalla moottorilla.

1830
1815

CHAMPERS
A 121°0113°T)

B: 121°(100°T) ANTARES
290°(293°T)

1800
150°

Kartta 2. S/Y Champersin ja M/T Antareksen rekonstruoitu reitti

Tankkialuksessa oli tormayksen aikana vahdissa seka yliperamies ettd vahtimies. Tutka
oli paalla ja lahelld olevien alusten suunnat ja nopeudet méaériteltiin puolen tunnin va-
lein. Kalastusalukset oli havaittu seka tutkalla ettd paljaalla silmalla, mutta muunlaisia

veneitd ei ollut n&kyvissa.

Noin kello 18.45 yliperdmies oli kuulevinaan VHF-kanavalla heikon PAN-sanan naisen
tai lapsen danelld. Radion sdataminen ei auttanut, eikd muuta radioliikennetta kuulunut

koko loppuvahdin aikana.
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Kuva 2. S/Y Champersin ja M/T Antareksen suhteet

Kalastusalusten mukaan alueella ei ollut muita rahtialuksia. Ei ollut myéskaan tiedossa,
ettd kenelldk&d&n muulla kuin M/T Antaresilla olisi ollut syyta olla alueella. Champersin
GPS-vika selittéisi yli kahden mailin etdisyyden paikkojen maarittelyssa. Myos maali-

analyysi sopi M/T Antareksen maalien kanssa.

Kumpikin alus sai huomautuksen kuulo- ja nakotahystyksestd. S/Y Chapersille huomau-
tettiin my0s tutkaheijastimen kaytosta seké luvallista voimakkaammista ja paremmin
nékyvista purjehdusvaloista. M/T Antares sai nootin SOLAS-méaé&rayksiin nahden riit-

tamattomasta VHF:sta.

Tutkaheijastimen kaytto olisi lisinnyt ndkyvyytta.

Kuva 3. S/Y Champersin tyyppinen vene
Northshore 38 racer/cruiser
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3.3 S/Y Libra
9.9.2002 Awustralia ita

(ATSB Australia 2005)

S/Y Libran omistajaa pidettiin kokeneena ja kouluttautuneena purjehtijana. Nyt han oli
kuitenkin ensimmaisté kertaa kauempana ulkomerelld — vaimo miehistona. Kapteeni ja-
koi vaimonsa kanssa vahtivuorot ja navigointirutiinit aamuisin. Saa oli pimeésta huoli-
matta hyva joskin pilvinen: aallonkorkeus oli noin 2 m ja tuuli etelé&std, ohjattu kom-
passisuunta 250°. Purjehdusvalot oli kytketty p&élle auringon laskiessa ja GPS-paikka
oli maaritelty viimeksi illalla, eik& veneessa ollut tutkaa. Muita aluksia ei ollut ndkynyt

illan aikana.

Tarkastelun jalkeen horisontti ndytti tyhjalta, joten kippari meni sisélle tutkimaan kartal-
ta edessé olevaa matalampaa aluetta. Kello 00.55 It omistaja havahtui kovaan murtu-
mis&éneen. Han ja hanen vaimonsa ryntéasivat kannelle ja havaitsivat suuren aluksen hy-
vin lahelld vasemmalla puolella. Uuden kosketuksen jalkeen S/Y Libra kééntyi tu-
losuuntaansa. Se oli menettanyt mastonsa. Koska VHF-antenni oli ollut takastaagissa,
purjevene ei saanut yhteytta yliajaneeseen alukseen. Se jatkoi matkaansa havaitsematta
tapahtunutta.

S/Y Libran kapteeni péétti yrittda takaa-ajoa. Yritys kuitenkin epaonnistui vaijerin Kie-
touduttua potkuriin. Tarkastuksen jalkeen purjehtijat totesivat purjeveneen olevan pa-
hoin vaurioitunut, mutta runko oli sdilynyt ehjéané. Kapteeni péétti odottaa aamun val-

kenemista ennen jatkotoimenpiteita.

Yo6ll& he havaitsivat aluksen ja laukaisivat oranssin savun — alus kuitenkin jatkoi mat-
kaansa sen jalkeen, kun Libran kapteeni oli osoitellut sit4 tekemall& taskulampulla pyo-
rivaa liikettd. Aamulla omistaja leikkasi vaijerit ja sai maston irti seka potkurin vapaak-

si. Kone kdynnistyi ja alus ankkuroitui Brisbaneen illalla kymmenen aikaan.
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ESanko Heron
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Kartta 3. S/Y Libran ja M/T Sanko Heronin
rekonstruoitu reitti

Toérmanneen aluksen nimea l&hdettiin selvittelem&én. Kulkutietojen perusteella tor-
maéysalueen lahell& oli ollut tankkeri Sanko Heron. Syyllisyys vahvistettiin maalindyt-
teill& ja tankkerin vahtien todistuksella siitd, etta sen lahistolla ei ollut ollut yht&an alus-

ta kolarin aikoihin.

M/T Sanko Heronilla oli ollut kaksi vahtia — perdmies ja matruusi. Tutka oli ”stand by”
-asennossa. Siksi S/Y Libra jéi heiltd ndkematta ja havaitsematta, vaikka purjealuksella
oli kaksi tutkaheijastinta. M/T Sanko Heronilta olisi kuitenkin pitanyt havaita S/Y Lib-
ran valot. Mistdén valoista ei ollut edellisen vahdinkaan mukaan havaintoa, vaikka vah-
din vaihto tapahtui keskiy6lla. M/T Sanko Heronin perédmies ja vahtimies eivat missaan
vaiheessa tajunneet térmanneensé purjealukseen. S/Y Libran omistaja ei tiennyt ylitta-

vansé rahtialusten yleisesti kayttamaa paareittid. Molemmat saivat huomautuksen riit-

taméattomasta kuulo- ja nakotahystyksesté.

Kuva 4. S/Y Libran tyyppinen vene Sun Magic 44
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3.4 S/Y Bieszczady

10.9.2000 Thyboron Lansi
(MARDEP Hong Kong 2005)

2145

— LADY ELENA
BIESZCZADY

0010

TANSKA <

Kartta 4. S/Y Bieszczadyn ja tankkeri Lady Elenan oletettu reitti

S/Y Bieszczady oli matkalla Helgolandista takaisin Puolaan kahdeksan hengen miehis-
tolla. S&a oli hyvé, niin myds nakyvyys. Matkaa se teki noin seitsemén solmun vauhdil-

la suuntaan 010°.

Nestekaasutankkeri (LPG) Lady Elena oli matkalla Rotterdamiin suuntana 214°, nopeus
oli 12,5 solmua. Aluksen komentosillalla olivat sek& vahtimies etta yliperamies. Ylipe-
ramies oli keskittynyt troolari Brian Kentin vaistamiseen eika seurannut tutkaa. Kun
troolaritilanne oli ohi, vahtimies ilmoitti ndkevénsa purjeen vasemmalla puolella edessé.
Tiedon tarkastettuaan yliperdmies havaitsi tormaysriskin olevan olemassa ja k&énsi

alusta vasemmalle.

Samaan aikaan S/Y Bieszczadyn kapteeni oli vastuussa navigoinnista ja nahtyaéan edes-
s& valkoisen valon hdn oletti sen olevan jonkun aluksen perdvalo. Han péétti seurata si-

t4. Purjeveneen suuntaa muutettiin oikealle.
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Noin kello 05.25 It LPG Lady Elena ja S/Y Bieszczady térmasivat. Purjealus upposi va-
littomasti, ja vain toinen peramies saatiin pelastettua lahella olleeseen troolariin. Kuusi

miehiston jasentd kuoli ja yksi jai kateisiin.

Troolari Brian Kent oli ndhnyt purjealuksen valkoisen valon seka kaiun tutkassaan, to-
sin heikosti kummatkin. Troolarissa néhtiin myos Lady Elenan kaiku. Epéselvaksi jai,
olivatko S/y Bieszczadyn sivuvalot paalla ajoissa. Seka purjealuksen ettd Lady Elenan

tahystys kaikkia mahdollisia laitteita hyvaksi kdyttaen todettiin heikoksi.

TORMAYSAIKA 0525

10.9.2000

noin 56°35.80P
007°28.401

« LADY ELENA

4

| BIESZCZADY

/
/

/
/

Kartta 5. toimenpiteet ennen térmaysta

i . i,.. % =

Kuva 5. S/Y Bieszczadyn tyyppinen vene Opal |11



24

3.5 S/Y Leon
18.6.2001 Sjelland runt

(DMA Tanska 2005)

S/Y Leon oli noin 8 m pitkd moottoriton purjealus, joka osallistui Sjelland Rund
-nimiseen purjehduskilpailuun. Veneessa oli neljan hengen miehistd. Kaksi oli sisalla

lepddmassé ja kaksi hoiti purjehdusta.

Kuva 6. S/Y Leonin tyyppinen vene International Folkbat

Jossain vaiheessa yo6lla purjehtijat huomasivat usean valkoisen valon vasemmalla puo-
lella. He luokittelivat ne ankkuroituneen aluksen ty6valoiksi ja jatkoivat kohti. Kello
kahden aikaan paikallista aikaa S/Y Leonin ohjaaja havaitsi toisinaan myds punaisen
valon valkoisten luona. H&n muutti purjeiden puolta ja hdmmaéstyi, kun valot olivatkin

nyt oikealla puolella. S&4 oli hyva ja nakyvyyskin noin kolme mailia.

M/V Lille Tanjassa oli vahdinvaihto puolen yon aikaan, ja vahtiperamies jai yksin ko-

mentosillalle. Hetken kuluttua h&n havaitsi purjeveneen ja muisti kdynnissé olevan pur-
jehduskilpailun. Tehdakseen itsensa nakyvdmmaksi perdmies paatti sytyttad hakuvalon.
Tutkat han vaihtoi ndyttdmaan pienempéé aluetta — keskelle jéi alue, joka peittyi aalto-

valkkeeseen.

S/Y Leon ja M/V Lille Tanja tormaésivat kello 02.12 It ja purjealus upposi. Siséalla olleet
kaksi miehiston jasentd hukkuivat, ylhaalla olleet saatiin pelastettua.
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Lille Tanjan toiminta ei vastannut méérayksia. Komentosillalla oli yksindinen peramies.
Vauhti oli maksimissa, vaikka kaynnissa oli purjehduskilpailu ja oli y6. Etsintavalo oli
niin kirkas, ettei sen takaa pystynyt kunnolla erottamaan kulkuvaloja. Siksi aluksen liik-

keet jaivat muille epaselviksi.

S/Y Leonin tarpeeton halssinvaihto ja ohjaaminen kohti valoa eivat olleet ohjeistuksen

mukaisia toimia.

3.6 S/Y Snovit
3.9.2001

(DMA Tanska 2005)

Huviveneilyé kauan harrastaneet isé kapteenina ja kaksi poikaa olivat tuomassa uutta
purjevenettadn Snovitid Karlshamniin. Heill& oli tapana, ettd pimeén aikaan kannella
valvoi aina kaksi ja yksi oli lepadmassa. Tuuli oli 8-10 m/s, ndkyvyys hyva ja aallokko

oli noin kolme metria.

Kello 04.00-04.30 It vahtivuorossa olevat pojat havaitsivat lahistolla kolme alusta. Oi-
kealla puolella nakyi kaksi alusta. Toiselta nédkyi punainen ja toiselta vihrea kulkuvalo.
Jalkimmainen peitti hetken kuluttua punavaloisen aluksen kulkuvalon ja ohitti S/Y Sné-
vitin vajaan kahden kaapelin paésta. Kun punainen valo tuli jalleen nékyviin, pojat p&éat-
tivat pitdd suuntansa ainakin toistaiseksi, kunnes he huomasivat myds punavaloisen jat-

kavan aiemmalla kurssilla — tormayksen vaara oli olemassa.

Purjevene yritti muuttaa suuntaansa, mutta aalto iski siihen, pysdytti vauhdin ja havitti
tuulen purjeista. M/V Marina S ajoi purjeveneen kylkeen noin 14 mailia Simrishamnista

itdén ja sitd huomaamatta jatkoi matkaa.
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Kartta 6. Alusten sijainnit tdrmaysalueella

Rahtialus Marina S oli matkalla Simrishamniin. Puoli viiden aikaan perdmies havaitsi
ymparilld paljon liikennettd ja vaihtoi tutkan nayttdmaan 6 mailin aluetta, aaltovéalkkeen
han jatti saatamattd. Koska Marina S oli painolastissa, se rullasi reippaasti aallokossa ja
tuulenpuuskissa, joiden nopeus oli 15-17 m/s. Marina S seurasi tilannetta ja korjasi

hieman suuntaansa antaakseen tilaa oikealta tulevalle tuntemattomalle alukselle.

Noin vartin yli viisi peramies kuuli VHF:11& annetun ilmoituksen. Siitd kavi ilmi, ettd
l&hist6l1a oli jonkinlainen tilanne meneillddn. Koska hén ei ymmartanyt kunnolla eng-
lantia, han kutsui kapteenin ylds komentosillalle. Kapteeni ymmérsi, ettd tapahtumapai-
kalla oli jo useampi alus ja hdnen mielestaén heista ei olisi apua, koska heidan aluksensa
oli painolastissa. Kapteeni paatti jatkaa matkaa kohti Simrishamnia. Perdmies ei ollut

missdén vaiheessa havainnut purjevenetta.

S/Y Sndvitin kapteeni nousi kannelle ja huomasi vaurioiden olevan upottavat. Han soitti
112:een, josta tieto siirtyi lahimpaan meripelastuskeskukseen. Han laukaisi myés mm.
punaisen raketin ja toisen nahtyaan lahestyvien alusten valoja. Konetta ja pilssipumppua
he eivét saaneet kayntiin.
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S/Y Snévit oli uponnut hetken kuluttua tormayksesta. Lahistolla ollut kalastusalus Zai-
ma poimi mydhemmin purjehtijat vedestd. Vahtivuorossa ollut kalastaja kertoi néh-
neensé koko ajan tutkallaan kaiun myos purjeveneesté — sekd sen valot — vaikka pitikin
12 mailin n&ytt6d. Marina S:n olisi pitanyt pystyé havaitsemaan S/Y Sndvit.

Kuvat 7. ja 8. S/Y Snévitin tyypinen vene Comfort 30 ja M/V Marina S

3.7 S/Y Toolka-T
16.11.2001 Takatu Point

(TAIC Uusi-Seelanti 2005)

Neljan kuukauden Tyynenmeren - purjehduksen jalkeen S/Y Toolka-T:n omistajakap-
teeni, hanen kumppaninsa ja heidan kaksi kaveriaan olivat matkalla kotiin kevyessa 2—4
m/s tuulessa. Kaikki olivat kokeneita purjehtijoita, mutta ainakaan omistajan kump-
panilla tai kummallakaan kavereista ei ollut mink&énlaista purjehdus- tai merenkulku-

koulutusta.

Nékyvyys oli erittdin hyva ja aallokko kevyt. Konetta kdytettiin tuulen apuna. Vahdit oli
jaettu yksindisiin kahden tunnin jaksoihin. Omistajan kumppani oli ottanut oman vah-
tinsa vastaan 02.00 It. Tall6in autopilotti oli asetettu 151° magneettikompassin mukaan
eli 170° tosisuuntaan. Seuraavan kahden tunnin aikana vahtihenkil® néki useampia

aluksia mm. kalastusaluksia.
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Kartta 7. S/Y Toolka-t:n ja hinauksen kolaripaikka

Kello nelja vahtihenkil0 paatti olla herattdmatta seuraavaa vahtia, sill& hén tiesi seuraa-
van vahdin olevan vasynyt. Noin kello 04.25 han havaitsi kirkkaasti valaistun aluksen,
josta hén néki valkoisen valon ja vihredn kulkuvalon suoraan edessa. Tutkakuva kertoi
aluksen olevan noin neljan mailin paéssa. Tutkamaalia han ei kuitenkaan Kiinnittanyt
eikd myoskaan jaényt tassa vaiheessa seuraamaan tilannetta. Koska han oli likindkdinen
ja hénen silmélasinsa olivat menneet rikki pari viikkoa aikaisemmin, vastaantulevan
alukset valot nakyivat Kirkkaina suurina palloina. Siksi vahtihenkil6 luokitteli havain-

tonsa perusteella vastaantulijan kalastusalukseksi (Liite 2).

Vaikka purjealus oli selkedsti vastaantulijan oikealla puolella, vahti halusi vasen—vasen-
ohituksen ja korjasi omaa kurssiansa 5° oikealle. H&n oletti vastaantulijan tekevén sa-
moin. Kun mitéén ei tapahtunut, han otti vield 20° lisa4 oikealle. Han arvioi aluksen
olevan noin 2 mailin p&&ssa. Koska hetken kuluttua oli selvaé, ettei vastaantulija aio
muuttaa kurssiaan oikealle, vahtihenkild kaansi S/Y Toolka-T:n takaisin vasemmalle.
Hén ohitti vastaantulijan noin 0,5 mailin paasta oikealta. Keskittyneena pelkkaan ohi-
tukseen hanelta jai huomaamatta, ettd kyseessa oli hinaus. Ohitettuaan Wainuin peran

vahti k&antyikin takaisin alkuperdiselle kurssilleen. Hyvin nopeasti hanelle selvisi kehit-
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tyvé tilanne ja samalla, kun vahti huusi hélytyksen muille, hén yritti kdantaa venetta.

Kaksi miehistdn jasentd tulivat heti ylos auttamaan kaantdmisessa.

Hinaaja Wainui ja proomu Sea-Tow 11 olivat matkalla pohjoiseen viiden hengen mie-
histolla. Vaikka vahdeilla ei ollut Uuden-Seelannin vaatimia patevyyksia, he olivat kui-

tenkin olleet toissé rannikkohinaajissa vuosia — osa jopa kymmenia vuosia.

Ensimmainen kansimies tuli vahtiin kello 03.20, ja hetken ennen Takatu Pointia han ha-
vaitsi oikealla edessa vihredn valon ja l0ysi sille tutkasta sopivan kaiun. Kello 04.35
vahti lahti herattdmaan seuraavaa vahtia ja takaisin ylos tullessaan huomasi vihrean va-
lon tulleen selkedmmaksi. Han huomasi nyt myds valkoisen mastovalon. Hetken tilan-

netta seurattuaan han arvioi valojen menevén ohitse oikealta puolelta.

Kun toinen kansimies tuli vahtiin, ensimmaéinen kansimies luovutti vahtivuoron héanelle
antamatta tilannekatsausta ja lahti lepddmaan. Vahtiin jaanyt tarkasteli tilannetta ja néki
keulasta noin 45° oikealle mastovalon seka punaisen ja vihredn valon vaihtelevan.
Vaikka han oletti veneen ohittavan oikealta puolelta, h&n oli huolissaan tilanteesta.
Vaihtelevien valojen vuoksi vastaantulijan ajamaa suuntaa oli vaikea méaérittad. Kun oli
selvad, ettd vene oli tulossa suoraan kohti hinaajaa, oli jo lilan mydhaista vaistaa oikeal-
le. Siksi vahti otti muutaman asteen vasemmalle antaakseen vastaantulijalle enemman
tilaa oikealla puolella. Vene meni lahelt4 ja kddntyi peran jélkeen hinaajan taakse, ja
kun vahti naki proomun vihredn valon hetkeksi haviavén, han tajusi vastaantulijan ol-

leen purjealus.

- 109 m »

Kuvio 1. S/Y Toolka-t:n osumakohta vaijeriin sivulta
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Kuvio 2. S/Y Toolka-t:n osumakohta vaijeriin ylhaalta

S/Y Toolka-T:n koli osui hinausvaijeriin, ja purjealus kulki sen mukana proomun keu-

laan ja tuli yliajetuksi. Wainuin vahti yritti pysayttada hinauksen, mutta ei liilan hammen-
tyneend pystynyt siihen. Han meni herattdméan kapteenin. Pienten tilojen vuoksi samal-
la heréasi myos loppumiehistd. Kapteeni meni ulkokomentosillalle ja muu miehisto kan-

nelle tdhystdmaan.

Samalla kun hinaus k&&nnettiin tulosuuntaan ja GPS kaynnistettiin, otettiin yhteys
Auckland Maritime Radioon. Sielt4 tieto haverista toimitettiin eteenpdin eri viranomai-
sille ja meripelastukseen. Avunhuutojen perusteella meresta 10ytyi kolme henkil6a.
Heidat nostettiin Wainuihin. Purjeveneen omistajan etsintdihin saapuivat myos rannik-
kovartioston ja meripelastuksen alukset. S/Y Toolka-T:n omistaja 10ytyi myohemmin
hylysta.

Kummassakin aluksessa olleelta miehist6lta, paitsi Wainuin kapteenilta ja ehka Toolka-
T:n omistajalta, puuttui tarvittava koulutus sekd alusten tunnistamiseen etta kolareiden
vélttdmiseen. Kummankaan osapuolen vahti ei kutsunut kokeneempaa henkil6a avuksi
tilanteen muodostuessa vaikeaksi. Kumpikaan ei yrittanyt kiinnittaa toisen aluksen

huomiota milldan tavalla.



Kuva 10. Hinaaja Wainui

Kuva 11. Proomu Sea Tow 11

31



32

3.8 S/Y Wahkuna
28.5.2003 Englannin Kanaali
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Kartta 8. Tormdyspaikka Englannin kanaalissa

S/Y Wahkunan omistajakapteeni oli matkalla Dielettesta River Hambleen mukanaan

nelja miehiston jasenta — kaikki kokeneita purjehtijoita. Kapteeni oli harrastanut purjeh-
dusta jo 40 vuotta. Sa4 oli sumuinen ja tuuli 3-5 m/s, aallokko kevyt ja lounaisvirta noin
2 solmua. Sumun tihentyessé kapteeni oli nostattanut ison purjeen ja asentanut &animer-

kinantolaitteen antamaan sumumerkin kahden minuutin valein viideksi sekunniksi.

Hieman ennen kello 11:t4 UTC kapteeni ja toinen miehiston jasen havaitsivat kaksi kai-
kua noin kuuden mailin paassa. He seurasivat niita aina kolmen mailin etdisyydelle asti,
jolloin kapteeni totesi heidan olevan térmayskurssilla ldhemman kaiun kanssa. Wahku-
na paatettiin ottaa kasiohjaukselle ja hidastaa koneellisesti vauhtia ensin pariin solmuun
ja sitten pysayttdd kokonaan. Tédssé vaiheessa sek& miehiston jasen ettd kapteeni arvioi-
vat kaiun menevén noin 1,5 mailin paasta keulan edesta. Tutkan ARPA-toimintaa he ei-

vat osanneet kayttaa.
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Hetken kuluttua yksi miehiston jasenistd kertoi kuulleensa sumumerkin ja naki suuren
aluksen keulan ilmestyvéan sumusta 50-60 metrin padssa vasemmalla. S/Y Wahkunan

ruori vedettiin yli oikealle, ja koneella yritettiin nopeuttaa kadnnosté.

_ Dletettu L -
; tormiyspaikka

"1 P&O NEDLLOYD VESPUCCI:n REITTI

002°55W  002°45W

Kartta 9. P&O Nedlloyd Vespuccin reitti

Konttialus P&O Nedlloyd Vespuccin péaéllikko oli jadnyt luotsin aluksesta jaton jalkeen
komentosillalle valvomaan perdmiehen toimia ja uponneen Tricolor-aluksen ohitusta.

Konttialus eteni 27 solmun vauhtia komentosillallaan kapteeni, perdmies ja vahtimies.

Noin varttia vaille 11 pieni kaiku ilmestyi tutkaruudulle, ja koska sen CPA néaytti alle
0,1 mailia, kapteeni k&ski vahtimiehen ulos katsomaan ja kdansi alusta noin 10°. Vah-
timies ei havainnut mitdén. Hetken kuluttua he palasivat takaisin reitille. Kohta ruudulle
ilmestyi toinen kaiku 5-6 mailin p&&ssa, ja se asetettiin tutkaseurantaan. ARPA antoi
kaiusta tiedoksi, etté se liikkuu pohjoisella kurssilla nopeudella 6,5 solmua. Kapteeni
oletti sen menevan keulan edesta noin kahdeksan kaapelin paésta. Kun kaiku oli vajaan
kahden mailin p&éssa, se yhtakkia hidasti vauhtia ja pyséhtyi. Tdma hammensi kaptee-
nia. Han maarési aluksen kasiohjaukselle, mutta ei muuttanut kurssia tai nopeutta. Tutka
naytti kaiun CPA:ksi 0,2 mailia. Vahtimies meni jalleen ulos seuraamaan tilannetta.
Juuri ennen yhtétoista, kun kaiku oli jo vajaat kaksi mailia perén takana ja liikkui noin

kolmea solmua, sen ARPA-seuranta tutkalla lopetettiin.
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S/IY Wahkunan k&antdminen ei onnistunut, ja konttialuksen bulbi hajotti koko keulan ja
kaatoi maston. Yksi miehiston jasen onnistui lukemaan aluksen perastd sanan "Monro-
via’ ja toinen sai merkittyd GPS-paikan. Hatdsanomaa ei kuitenkaan pystytty lahetta-

maan, koska antenni oli kaatunut maston mukana.

Kapteeni peruutti koneella hidastaakseen veden tuloa purjeveneeseen. Koska oli selvéa,
ettd S/Y Wahkuna uppoaa, pelastuslautta valmisteltiin ja mukaan otettiin paikannusla-
hetin ja soihtuja. L&hetint4 ei kuitenkaan saatu toimimaan. Heidéat pelastettiin ohikulke-

vaan lauttaan viisi ja puoli tuntia veneen jattamisen jalkeen.

Tutkimusten mukaan alueella oli ollut kolarin aikoihin kaksi monrovialaista alusta, mut-
ta vain P&O Nedlloyd Vespucci oli ollut aivan Wahkunan antaman paikan vieressa.
Konttialuksen kapteeni kertoi myds ndhneensé kaiun, jonka liikkeet sopivat kyseessa
olevan purjealuksen liikkeisiin, mutta se oli mennyt ohi kahden kaapelin paésta ja jatka-
nut matkaa. Tutkimusryhmaé kévi tarkastamassa rahtialuksen ja I6ysi sen keulasta purje-

veneen maalia vastaavia maalijgamia.

S/IY Wahkunan miehistd ei osannut kayttaa aluksessa olevia laitteita hyvakseen ja kap-

teeni arvioi tilanteen vaarin. Konttialuksen kapteeni luotti lilkkaa ARPA-tutkaansa, joka

tutkimuksessa osoittautui vialliseksi sek& ajoi olosuhteisiin ndhden liian kovaa. Komen-
tosiltatydskentely yhteentdrmayksen vélttdmiseksi jai vajavaiseksi.

Kuva 12. S/Y Wahkunan tyyppinen vene Moody 47
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4 MERITEIDEN SAANNOT TAPAUKSISSA

4.1 T&hystdminen ja yhteentormays

Meriteiden séantokokoelman (Liite 1) viides sadnto toteaa tahystyksesté seuraavaa: ”Jo-
kaisen aluksen on aina pidettava asianmukaista néko- ja kuulotahystysta seka pyrittava
kaikin vallitsevissa olosuhteissa kaytettavissa olevin keinoin tilanteen ja yhteentérmaa-
misvaaran perinpohjaiseen arviointiin.” Saanto sisaltaa viestin siita, etta jokainen vesil-
I& on viime kadessa vastuussa omasta ja muiden turvallisuudesta. Kaikkiin kaytettavissa
oleviin keinoihin kuuluvat my6s aluksessa olevat navigoinnin apuvalineet, kuten elekt-
roniset karttajarjestelmat ja tutkat. Olemassa olevien apuvélineiden oikea ja tehokas
kaytto on siis jo sddnnbissd maaratty. Samaan aiheeseen palataan myds seitsaménnen
yhteentdrmaamisen vaaraa késittelevan saannon kohdassa b) ”Jos aluksella on toiminta-
kelpoinen tutkalaite, sitd on kaytettdva asianmukaisella tavalla mukaan lukien kauko-
havainnot aikaisen varoituksen saamiseksi yhteentormaamisvaarasta seka tutkamerkin-
nanpito tai muu samankaltainen jarjestelméllinen havaittujen kohteiden tarkkailu” ja c)
”Olettamuksia ei saa perustaa puutteellisiin havaintoihin eika varsinkaan puutteellisiin
tutkahavaintoihin”. Jo ndiden saantdjen noudattaminen vaatii vahintd&dn oman aluksen
navigointilaitteistojen riittdvan tuntemisen. Kahdeksannen s&é&dnnon a-osa kiteyttéa kaik-
kien merenkulkijoiden velvollisuudeksi yhteentérmaamisen valttamiseksi etté jokainen
toimenpide on, milloin olosuhteet sen sallivat, suoritettava eparéimatta ja varmasti, hy-

vissa ajoin ja hyvaa merimiestapaa noudattaen.

4.2 Nopeus

Purjealuksessa vauhti on usein sidonnainen vallitseviin sadolosuhteisiin. Tuuleen perus-
tuvasta etenemisesta huolimatta samat séannét turvallisesta nopeudesta koskevat myos
veneilijoitd. Pimeys, rankkasateet, ahtaat ja ruuhkaiset kulkuvaylat, tuntemattomat ve-
sialueet tai mm. sumu vaikeuttavat navigointia. Myds yksin veneilevien ruokatauot tai
muut pakolliset poistumiset ohjailutiloista hankaloittavat ympariston havainnointia. Me-
riteiden saantdjen kuudes sdénto késittelee turvallista nopeutta mm. seuraavasti: Jokai-
sen aluksen on aina kuljettava turvallisella nopeudella niin etta se voi suorittaa asian-
mukaisen ja tehokkaan toimenpiteen yhteentormaamisen valttdmiseksi ja pysahtya val-
litseviin olosuhteisiin nédhden sopivalla etéisyydella. Erikoisia olosuhteita varten on me-
riteiden saantdihin sijoitettu B-osioon oma Il osasto, joka koskee vain alusten toimintaa

nakyvyyden ollessa rajoitettu. Mm. tdhan séantéon nro 19 valinpitamattomasti suhtau-
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tuminen edisti omalta osaltaan S/Y Wahkunan ja P&O Nedlloyd Vespuccin kolaria

Englannin kanaalissa.

4.3 Vistamissaantoja

Perusvéistamissdannot ovat yksinkertaisia. Oikealta tulijaa vaistetadn, ohittava alus
vaistad ohitettavaa, ja se joka pystyy helpommin ohjailemaan alustaan, véistaa alusta,
jonka ohjailukyky on rajoittunut. Aina tilanne ei kuitenkaan ole selked ja itsestdéan selva.
Hankalampia tilanteita varten on tehty tarkentavia saantéja, kuten saanto 14, jossa séa-
detddn keulat vastakkain -tilanteesta: a) Kun kaksi konealusta lahestyy toisiaan vastak-
kaisilta tai lahes vastakkaisilta suunnilta niin, ettd yhteentérmaamisen vaara saattaa
syntyd, kummankin aluksen on muutettava suuntaansa oikealle niin, etta ne sivuuttavat
toisensa vasen sivu vasenta sivua vastaan. Silti Toolka-T:n tapauksessa sdéannon orjalli-
nen noudattaminen osaltaan johti onnettomuuden syntyyn. Jos oikealla olevaan aluk-
seen on selkeésti valimatkaa, on sen keulan edestd vasemmalle puolelle pyrkiminen vaa-
rallisempaa kuin oikealla pysyminen. S&ant6 15 leikkaavista suunnista on ottanut tdmén
huomioon seuraavasti: Kun kahden konealuksen suunnat leikkaavat toisensa niin, etta
sithen liittyy yhteentdrmaamisen vaara, on sen aluksen, jonka oikealla puolella toinen
alus on, vdistettéva toista alusta ja, jos olosuhteet sen sallivat, valtettdva menemasta

toisen keulan editse.

Véistdmissédannot eivét kuitenkaan vapauta sitd alusta, joka ei ole vaistamisvelvollinen
tilanteen kehityksen seuraamisen velvollisuudesta tai vastuusta vahingon tapahduttua.
Jokaisella vesillaliikkujalla on velvollisuus omalta osaltaan tehdé kaikkensa tormaa-
misien ja lahelta piti -tilanteiden estamiseksi. Koko 17. saanto kasittelee sen aluksen
toimenpiteitd, joka ei ole vaistamisvelvollinen. B-osassa sadnnon 17 kohdassa a 2 tar-
kennetaan ohjeita seuraavasti: Jalkimmaéinen alus voi kuitenkin ryhtya toimenpiteisiin
yhteentérmaamisen valttamiseksi yksinomaan omalla ohjailutoimenpiteellé niin pian
kuin on ilmeista, ett& vaistamisvelvollinen alus ei ryhdy ndiden séaantdjen vaatimiin
asianmukaisiin toimenpiteisiin. Sit4, milloin on ilmeista, ettei toinen alus aio tehda mi-
taan, ei ole erikseen méaritelty. Oma ratkaisu on kuitenkin tehtdva ennen kuin oman

aluksen mahdollisuudet turvalliseen navigointiin on menetetty.
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4.4 Alusten valot

Saantdjen C-osio alkaa sdéntoryppaalla erilaisten alusten valoista ja merkeistd. Muiden
alusten tunnistamisen helpottamiseksi erilaisille alustyypeille on méaaratty omat valonsa
koon ja kayttotarkoituksen mukaan. Saannot 20-31 kasittelevét yksityiskohtaisesti eri-

laisten vesill& liikkuvien alusten valoja ja ovat voimassa mm. seuraavasti:

a) Taman osan saantdja on noudatettava kaikissa sadolosuhteissa

b) Valoja koskevia saant6ja on noudatettava auringonlaskusta auringonnousuun, eika
sind aikana saa nayttaa muita valoja, paitsi sellaisia, joita ei voida erehtya kasitta-
maan naissa sadnnoissa maaratyiksi valoiksi tai jotka eivat heikenna niiden naky-
vyytta tai tunnusten selvyytta eivatka haittaa asianmukaista tahystysta.

c) Naissa sdannoissa maarattyja valoja, milloin ne on asennettu, on nékyvyyden olles-
sa rajoitettu ndytettdva myos auringonnoususta auringonlaskuun, ja niité voidaan
nayttaa kaikissa muissakin olosuhteissa, joissa se katsotaan tarpeelliseksi.

d) Merkkikuvioita koskevia saantdja on noudatettava paivalla.

4.5 Huomion heréattdminen

Jos on epavarmuutta toisen aluksen toimenpiteista vaistamistilanteessa, on viisasta yrit-
t&& jollain tavoin heréttdd huomiota. Monessa tapauksessa esim. &animerkin kuuleminen
olisi saattanut tuoda purjehtijan ajoissa kannelle tai saada rahtialuksen havaitsemaan, et-
t& he tutkalla seuraavat vaaraa kaikua, ja nain koko tilanne olisi voitu vélttaa. Jokaisessa
aluksessa on oltava jonkinlainen &animerkinantolaite. Aluksesta on 16ydyttdva myods
voimakas valo ja ulkomerelle lahdettéessa aluksessa tulisi olla myos riittavé radiovarus-
tus jo oman turvallisuuden tdhden. Keinoja huomion heréttdmiseen ei puutu. S&ant6 36
antaa oikeutuksen itsensa ilmoittamiseksi: Jos on valttamatonta, saa jokainen alus toi-
sen aluksen huomion herattamiseksi antaa valo- tai aanimerkkejd, joita ei voida erehtya
kasittamaan miksikaan muualla naissa sdannodissa maaratyiksi merkeiksi, tai voi suun-
nata valonheittimensa valokeilan vaaraa kohti siten, ettei se hairitse mitaan alusta.
Kéytossa olevat kansainvéliset aani- ja valomerkit on lueteltu osassa D: &éni- ja valo-

merkit.
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5 TAPAUSTEN ANALYSOINTIA

5.1 Yleisesti

Viiden kolarin osalliset eivéat hallinneet jotain sellaista merenkulun osaa, joka olisi esta-
nyt haverin. Kolmessa tapauksessa ei hallittu tilanteen muodostumista tai huomattu ko-
ko venettd — johtuiko se sitten taitamattomuudesta vai vain viitsimisen puutteesta, jai

hieman epdselvaksi.

Nykyisen ammattimerenkulun hektinen tahti johtaa vaistamatta tilanteisiin, joissa aluk-
silla on usein tehtéva paatos turvallisen merenkulun ja aikataulun vélilla. Nopea tahti sa-
tamissa, tiukat aikataulut ja suppea miehitys vésyttavat miehiston jasenet. Maarayksista
huolimatta riittavalle levolle ei aina ja& aikaa. Liian vahalla unella seilaaminen ei kui-
tenkaan ole pelkastaan ammattimerenkulun ongelma. Varsinkin yksinpurjehtijoiden on
aina merelld tehtdva valinta valppauden ja virkeyden vélill4 — miten saa turvattua tar-
peelliset tahystys- ja lepotauot. VVasyneena tehdyt ratkaisut eivat aina pohjaudu huolelli-

seen tilannearviointiin.

Venekunnan yhteisten pelisddnt6jen sopiminen jo ennen matkalle 1aht6d helpottaa mie-
histon paatoksentekoa purjenduksen aikana. Jos mm. vahdinvaihdosta, ohjaamiseen ja
navigointiin osallistuvasta miehityksesta eri sddolosuhteissa ja lyhimmaésté sivuutusetéi-
syydesta on sovittu etukéteen, on yksinaisen vahdin helpompi pyytaa kaveri avuksi jo

ajoissa ja vélttaa turhia riskejéa.

5.2 Tahystys

Kaikissa kahdeksassa tapauksessa olisi tormays voitu vélttaa, jos edes toisella osapuo-
lella olisi ollut paikalla tehtdviensa tasalla oleva vahti. Navigaatioteknologia kehittyy
jatkuvasti. Hienoista laitteista ei ole mitadn hyotya, ellei niitd osata kéyttad. Jokaisen
miehiston jasenen pitdisi opetella ainakin omassa veneesséén tai aluksessaan olevien
laitteiden kéyttoa. Vaikka hienot ja tarkat laitteet helpottavatkin navigointia huomatta-
vasti, ne ovat kuitenkin elektronisia laitteita ja alttiita samoille héiridille kuin tietoko-
neet yleensékin. Vain yhtd apuvalinetta seurattaessa saattaa huomaamatta tulla tilanne,

joka johtaa kolariin. Laitteiden ja visuaalisen havainnoinnin yhdistdminen vahentéaa
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mya®s inhimillisten virheiden riskiéd. Useasta l&hteesta saatu tieto auttaa muodostamaan
kokonaisuudesta kattavan kuvan. Toisinaan arvailuihin perustuneet maaritykset toisten
alusten suunnasta, nopeudesta ja etéisyydesta ja niihin perustuneet toimenpiteet ovat jo-
ko pahentaneet tai jopa luoneet tormaykseen johtavan tilanteen. Té&sté syystéd kuulo- ja
nakotahystystd on harjoitettava kaikin mahdollisin apuvélinein.

Erilaisten tutkamaalien tunnistaminen ruudulta tai esim. ARPA-tutkan oikea kéytt6 an-
taa lisad aikaa tarkastella syntyvaa tilannetta. N&in aikaa jad my6s muun ympariston ha-

vainnoitiin.

5.3 Alusten pdiva- ja valomerkit

Erityyppisilld aluksilla on omanlaisensa kulkuvalot ja paivamerkit, timén pitdisi olla
kaikille merenkulkijoille selvaa. Ainakin yleisimmét valot olisi syyta opetella ulkoa, jot-
ta alustyypit tulisi my6s tunnistettua. Laivoilla on vaikeuksia tunnistaa purjehtivan ja
koneella ajavan purjealuksen valojen eroa. Purjevenettd esim. erehdytddn pitdmaan hel-
posti kalastusaluksena. Kulkevan aluksen ja ankkuroituneen aluksen sekoittaminen joh-

taa helposti vaaralliseen tilanteeseen.

Kuolonubhrilta olisi valtytty myods Toolka-T:n tapauksessa, jos hinaaja olisi tunnistettu
hinaajaksi. Tosin tdssé tapauksessa ei syntynyt varmuutta siita, johtuiko vaarinymmar-
rys silmalasien puutteesta, kun kaikki valot yhtyivat suureksi valopalloksi, vai olisiko

vahtihenkil6 edes lasit padssa tunnistanut alustyyppié.

5.4 Oma taito

Kun ollaan merell& ja tilanne on muodostumassa itselle vaikeaksi, pitdd heréttdd joko
kapteeni tai muu kokeneempi henkild auttamaan. Jostain syysta tatd maaraysta ei ndissé
tapauksissa noudatettu sen enempéé purjeveneessé kun laivassakaan. Liiallinen luotta-
mus omiin kykyihin tai herattdmisen kokeminen liian noyryyttavéksi voi osoittautua
kuitenkin erittdin vaaralliseksi itselle ja muille. T&m4 tuli todistetuksi melkein jokaisen

tapauksen yhteydessa.
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Koulutuksen tarkoitus on valmistaa merenkulkijaa erilaisiin tilanteisiin vesilla. Pelkk&
teoria ei luonnollisesti riitd. Merenkulku kuuluu ehdottomasti niihin ammatteihin ja har-
rastuksiin, joissa tekemalla oppimisella on suurin rooli. Kokemus auttaa soveltamaan
saatua tietoa sen hetkiseen tilanteeseen.

5.5 Vahdin vaihto

Vaikka vahdin vaihdon aikaan lepovuorolle lahtijan mielessa on varmasti muutakin
kuin ympéroivat tapahtumat, pitéisi muistaa, etta vahtiin tullut vahtimies ei tiedd mitaan
ulkopuolella tapahtuneista tai kehittyvista tilanteista. Vapaalle lahtevén vahdin taytyy
malttaa varmistaa, ettd tuleva vahti on todellakin hereilld ja tietoinen sen hetkisesta ti-

lanteesta ja siitd, mita on odotettavissa lahitulevaisuudessa.

5.6 Valaistusolosuhteet kolarihetkella

VALO

Kuvio 3. Valaistusdiagrammi

Valoisa

Paivan valoisien tuntien aikana sattui kaksi torméaysta. Valo ei kuitenkaan auta veneili-
jaa havainnoimaan ymparist6dan, jos on tihed sumu tai veneen ainoa navigointitaitoinen

on sisalla veneessa.
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Hamara

H&mara on erittdin hankala aika paivéstd. Muodot havidvat, mutta valot eivat vield kun-
nolla erotu. Ilmeisesti t&sta syystd hdmaréan aikaan navigointiin ja tdhystykseen kuiten-
kin panostetaan, silla tapauksista vain yksi sattui hdmarén aikaan.

Pimed

Pimealla navigointi vaatii paljon enemman erikoisosaamista. Navigoinnin apuvélineita,
kuten esim. tutkaa tulisi osata kéyttaa niin, ett4 siité olisi myds hyotyd. Kun aluksista
nakyy vain erilaisia valoja, on alustyyppien ja niiden koon tunnistaminen paljon vaike-
ampaa. Tosin valojen nakyessa on aluksen kulkusuunnan ja koon madaritteleminen jo
ajoissa helpompaa jos valomerkit tunnistaa. Pimedssa oleminen ja erilaisten navigointi-
valineiden tarkkailu vasyttaa silmig, ja 0iseen aikaan jo luonnollinen vasymys haittaa

turvallista merenkulkua.

5.7 Keliolosuhteiden vaikutus tormayksiin

SAA

selkea

enttain hyva sumu

Kuvio 4. sdadiagrammi
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Sumu

Visuaalisen havainnoinnin edellytyksen& on nakyvyys. Sumun sattuessa ympariston ha-
vainnointi onnistuu vain teknisia apuvalineitd hyvéksi kayttden. Tutkimissani tapauksis-
sa vain yhden aikana oli kova sumu. Onnettomuus olisi todennéakgisesti ollut véltetta-

vissd, jos tutkan monipuolinen kaytto ja naytdn sadtdminen olisivat olleet hallussa.
Hyvé ja selked s&&
Kuusi onnettomuutta kahdeksasta tapahtui hyvalla tai selkeélla saalla. Joskus auringon-

kilo voi haitata pahastikin nakyvyytta — tosin tutkaan tdma ilmio ei vaikuta. Hyva saa

voi saada aikaan valheellisen turvallisuuden tunteen, ja keskittyminen herpaantuu.

5.8 Vuodenaikajakauma

Kesa

Kesalla merenkulku on joka puolella vilkkaimmillaan. Ruuhkat nakyvat myos vesillg,
silla lomasesonki ajoittuu ainakin Euroopan vesilla samoille kuukausille. Tésta huoli-
matta tarkastelemissani tapauksissa ei ollut kuin yksi kesalla sattunut onnettomuus.
Talvi

Talvipurjehdusta maapallolla pohjoisessa ja eteldssa rajoittavat kylmyys ja jaa. Vesilla
on véhemmaén vaked, ja todenndkoisyys kohtaamisiin laskee. Talvella sattunut onnetto-
muus sijoittuikin Takatu Pointiin.

Kevat

Kevaélla purjehdusolosuhteet ovat vield epévakaita, ja talven jalkeen voivat merenkulun

taidot olla viela hieman ruosteessa.
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Syksy

Nelj& tutkimaani tapausta sattui syksylld, ja kaikki sijoittuivat eri merialueille. Syksy
nayttaisi olevan joka puolella vaikeaa aikaa. Séiden nopeat vaihtelut ja pohjoisessakin

pimenevat illat nostavat huvimerenkulun vaikeustasoa.

MILLOIN

SYKSY TALVI KEVAT KESA

Kuvio 5. Vuodenajat

5.9 Inhimillinen tekija

Taitamattomuus

Navigointivalineiston taitamaton kaytto ja koulutuksen puute osoittautui ongelmaksi
viidessé tapauksessa. Tutkakuvan sé&tdminen ja sen lukeminen ep&onnistui usein myos
rahtialuksen komentosillalla. Uusien toimintojen opettelu ja kaytto, kuten ARPA-

toiminto, olisi kenties ehkaissyt ainakin S/Y Wahkunan onnettomuuden.
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MIKSI

|

Kuvio 6. perusteludiagrammi

Purjealusta ei havaittu

Yhdessé tapauksessa purjevene pystyttiin havaitsemaan ainakin tutkan avulla kahdessa
l&histolld olevassa aluksessa. Tormannyt rahtialus oli myds niin pieni, ettd 30 jalkaa pit-

ka purjevene olisi pitanyt havaita.
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6 ONNETTOMUUKSIEN VALTTAMINEN

6.1 Lisaa koulutusta

Saantdjen ja suositusten — varsinkin véistamissadantéjen — tunteminen helpottaa paatok-
sentekoa tiukassa tilanteessa. Kursseilla ja kouluissa voi oppia haveritapauksissa tehty-
jen virheiden avulla turvallisesti oikeita toimintatapoja erilaisiin tilanteisiin. Tapauksiin
perehtyminen ja niistd oppiminen tuovat luottamusta omiin kykyihin ja opastavat tun-
nistamaan Kriittiset tilanteet ajoissa. Ndin saadaan liséa aikaa toimiin tormayksen valt-

tamiseksi.

Lahelté piti -tilanteet ja kolarit pitdisi pystya vélttdmaédn mm. opettelemalla tutkalaittei-
den kayttdd, harjaannuttamalla kykya tunnistaa tutkakuvaa, hallitsemalla valot ja vais-
tdmissédannot. On myos tarkedd tutustua merialueeseen, jossa purjehtii. Lahelté piti

-tilanteista on hyva ottaa my0s opiksi. Merenkulun perusteiden ja sd&nt6jen opettelun li-
séksi myos aluksen ohjailun ja toiminnan kertaaminen ennen liikkeelleldht6d vahentéisi

todennakdisesti onnettomuuksia niin avomerelld kuin sisavesilla ja saaristoalueilla.

Pursiseurojen toiminnalla on varmasti vaikutusta jo juniori-ikaisiin tuleviin merenkulki-
joihin. Jo alusta asti tarkeéksi opittu tiedon yll&pito ja vapaaehtoinen lisdopiskelu heijas-
tuu asenteisiin vanhemmalla ialla. Lapsille, naisille ja miehille suunnatut iké- ja taitoky-
symykset huomioon ottava opettaminen tutussa ymparistossa on usein hyvin tehokasta.
Laitteiden kayttoon, aluksen kasittelyyn ja toimintaan eri tilanteissa liittyvat leikkimieli-
set kilpailut kevéatpaivilld vahvistavat jo opittuja taitoja. Aiheeseen sopivan luentosarjan
jarjestaminen ennen kauden alkua verestdd talven aikana muistista painunutta tietoa

kaytettavaksi veneilykauden alusta asti.

Huviveneilijoille suunnattu kurssikokonaisuus, josta saa teoriatiedon ja kdytdnnon har-
joituksen lisaksi esim. jonkinlaisen huviveneilyn ajokortin, vahentaisi varmasti pelastus-
toimen tehtdvid tulevaisuudessa. Jarkeva hinnoittelu, huolella mietitty tietopaketti ja
korttiin liitetyt etuudet, esim. satamamaksuista, saattaisivat kiinnostaa myds vanhoja

konkareita paivittdmaan tai tarkistamaan omaa tietotaitoaan merella.
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6.2 Tiedotusvalineiden vaikutus

Miltei joka vuosi televisiosta tulee uusia purjehdukseen ja merenkulkuun liittyvid ope-
tusohjelmia. Naissé kasitelladn asioita harrastuksen aloittamisesta aina vaativimpiin tai-
toihin. Harrastelehdissé on teemasta riippuen aina jollekin jotain uutta. Sanoma- ja ai-
kakausilehdistd on toisinaan julkaissut tietopaketteja ja matkakertomuksia. Kaikista

naisté on hyotyd mielenkiintoisen tarinoinnin lisdksi myds oppimisen kannalta.

Huviveneilyyn liittyvien onnettomuuksien uutisointi ja tiedotus puuttuu usein kokonaan
tai hautautuu pikku uutisena muiden joukkoon. Uutiskynnyksen ylittdd helpommin kau-
kana tapahtunut matkustaja-aluksen kaatuminen kuin lahivesilla tapahtunut veneilyon-
nettomuus. Havereista puhuminen ja niista tiedottaminen vaikuttaisi uskoakseni asentei-
siin. Jos selkedtd kuvaa veneilyonnettomuuksien maarésta ja niihin johtavista tapahtu-
mista ei ole, on helpompaa omaksua “ei se minulle voi tapahtua” -ajattelu ja kasvattaa

nain riskid onnettomuuteen.
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Meriteiden saannot liite 1.
Asetus

Asetus kansainvalisistd saannoista yhteentormaamisen ehkaisemiseksi
merelld vuonna 1972 tehdyn yleissopimuksen voimaansaattamisesta.

Ulkoasiainministerin esittelystd sdédetaén:

Lontoossa 20 paivéana lokakuuta 1972 tehty yleissopimus kansainvélisista saannoista
yhteentormadamisen ehkéisemiseksi merelld (meriteiden saannét), jonka tasavallan
presidentti on 28 péivana tammikuuta 1977 ratifioinut ja jota koskeva ratifioimiskirja on
16 pdivana helmikuuta 1977 talletettu Valtioiden vélisen neuvoaantavan

merenkulkujarjeston (IMCO) huostaan, tulee voimaan 15 paivéna heindkuuta 1977 niin
kuin siit4 on sovittu.

Helsingissa 17 péivana kesékuuta 1977.

YLEISSOPIMUS KANSAINVALISISTA SAANNOISTA yhteentérmaamisen
ehkaisemiseksi merella, 1972

Taman yleissopimuksen sopimuspuolet,
haluten yllapit44 korkeatasoista turvallisuutta merell,

tietoisina ihmishengen turvallisuudesta merelld vuonna 1960 pidetyn kansainvélisen
konferenssin paatosasiakirjaan liitettyjen yhteentérmaamisen ehkéisemista merell
koskevien kansainvalisten séantéjen uusimisen ja ajan tasalle saattamisen tarpeesta,

harkittuaan sanottuja saantdja niiden hyvéaksymisen jéalkeisen kehityksen valossa,

ovat sopineet seuraavasta:
1 artikla
Yleiset velvollisuudet

Taman yleissopimuksen sopimuspuolet sitoutuvat saattamaan voimaan séannét ja muut
liitteet, jotka yhdessd muodostavat kansainvéliset sadnnét yhteentdrmaamisen
ehkaisemiseksi merelld, 1972 (joita jaljempana sanotaan "sdanndiksi™) ja jotka ovat
tdman yleissopimuksen liitteina.

2 artikla
Allekirjoitus, ratifiointi, hyvéksyminen ja liittyminen

1. Tama yleissopimus on avoinna allekirjoittamista varten 1 paivaan kesakuuta 1973
saakka ja on sen jalkeen avoinna liittymista varten.



2. Valtiot, jotka ovat Yhdistyneiden Kansakuntien tai jonkin sen erityisjarjeston tai
Kansainvalisen atomienergiajarjeston jasenia tai jotka ovat Kansainvélisen
tuomioistuimen peruskirjan osapuolia, voivat tulla tdmén yleissopimuksen
sopimuspuoliksi:

a) allekirjoittamalla sen ilman ratifiointia tai hyvaksymisvaraumaa;

b) allekirjoittamalla sen ratifiointi- tai hyvaksymisvaraumin ja sen jalkeen ratifioimalla
tai hyvéksymalla sen; tahi

c) liittymall& siihen.

3. Ratifiointi, hyvaksyminen tai liittyminen suoritetaan tallettamalla tata tarkoittava
asiakirja Valtioiden valisen neuvoa-antavan merenkulkujérjeston (jota jaljempané
sanotaan "jarjestoksi™) huostaan. Jarjeston on ilmoitettava kaikille taman
yleissopimuksen allekirjoittaneiden tai siihen liittyneiden valtioiden hallituksille
jokaisen asiakirjan tallettamisesta ja sen tallettamispaivasté.

3 artikla

Alueellinen soveltaminen

1. Yhdistyneet Kansakunnat, milloin se on jonkin alueen hallintoviranomainen, ja
jokainen sopimuspuoli, joka on vastuussa jonkin alueen kansainvalisista suhteista, voi
milloin tahansa kirjallisella tiedotuksella ilmoittaa jarjeston paasihteerille (jota
jaljempéna sanotaan "padsihteeriksi®), etta yleissopimus ulotetaan koskemaan téllaista
aluetta. 2. Tamé yleissopimus ulotetaan tiedotuksen vastaanottopdivasta tai
tiedotuksessa ehka madrétysta muusta paivasta alkaen koskemaan tiedotuksessa
mainittua aluetta.

3. Jokainen tdman artiklan 1 kappaleen mukaan annettu tiedotus voidaan peruuttaa
jonkin siin& tiedotuksessa mainitun alueen osalta, jolloin yleissopimuksen soveltaminen
mainitulla alueella lakkaa yhden vuoden tai peruutushetkelld ehkd maaratyn pitemman
ajan kuluttua.

4. Paasihteerin on ilmoitettava kaikille sopimuspuolille jokaisesta tdman artiklan
perusteella toimitetusta tiedotuksesta, joka koskee alueellista ulottamista tai sen
peruutusta.

4 artikla

Voimaantulo

1. a) Tama yleissopimus tulee voimaan kahdentoista kuukauden kuluttua siita péivasta,
jona sen sopimuspuoliksi on tullut vahintdan 15 valtiota, joiden yhteinen kauppalaivasto
lukumaéaraltaén tai tonnistoitaan on véhintdan 65 prosenttia koko maailman
kauppalaivaston vetoisuudeltaan vahintaan 100 tonnin aluksista, riippuen siitd, kumpi
luku ensiksi saavutetaan.

b) Edelld a kohdassa mainituista ehdoista riippumatta tdmé yleissopimus ei tule
voimaan ennen tammikuun 1 péivaa 1976.



2. Voimaantulopdiva niiden valtioiden osalta, jotka ratifioivat tai hyvéksyvéat tdman
yleissopimuksen tai liittyvét siihen 2 artiklan mukaan sen jalkeen kun tdamén artiklan 1
kappaleen a kohdassa mainitut ehdot on taytetty mutta ennen yleissopimuksen
voimaantuloa, on se pdivéa, jona yleissopimus tulee voimaan.

3. Voimaantulopéiva niiden valtioiden osalta, jotka ratifioivat tai hyvaksyvéat tamén
yleissopimuksen tai liittyvat siihen sen voimaantulopéivan jélkeen, on 2 artiklan
mukaisen asiakirjan tallettamispéiva.

4. Tahén yleissopimukseen 6 artiklan 4 kappaleen mukaan tehdyn muutoksen
voimaantulopéivan jalkeen jokainen ratifiointi, hyvaksyminen tai liittyminen tarkoittaa
yleissopimusta muutetussa muodossaan.

5. Taman yleissopimuksen voimaantulopaivané sen sadnnot korvaavat ja kumoavat
vuoden 1960 kansainvéliset s&4nnot yhteentormaamisen ehkaisemiseksi merelld.

6. Paasihteerin on tiedotettava yleissopimuksen allekirjoittaneiden tai siihen liittyneiden
valtioiden hallituksille sen voimaantulopdiva.

5 artikla

Uusimista kasitteleva konferenssi

1. Jarjesto voi kutsua koolle konferenssin késittelemaan taman yleissopimuksen tai
séantojen taikka molempien uusimista.

2. Jarjeston on kutsuttava koolle sopimuspuolet konferenssiin kasitteleméan tdman
yleissopimuksen tai sdantdjen taikka molempien uusimista, milloin véhint&éan yksi
kolmannes sopimuspuolista sita pyytéa.

6 artikla

Saantdjen muutokset

1. Jokaista sopimuspuolen ehdottamaa muutosta séantdihin on kasiteltdva jarjestossa
mainitun sopimuspuolen sita pyytaessa.

2. Jos jarjeston meriturvallisuuskomitea kahden kolmanneksen enemmistolla l1asné
olevista ja &anestdvista jasenistdan hyvaksyy tallaisen muutosehdotuksen, ehdotus on
toimitettava kaikille sopimuspuolille seka jéarjeston jasenille vahintdan kuusi kuukautta
ennen sen kasittelya jarjeston yleiskokouksessa. Jokainen sopimuspuoli, joka ei ole
jarjeston jasen, on oikeutettu osallistumaan yleiskokoukseen muutosehdotusta
kasiteltbessé.

3. Jos yleiskokous kahden kolmanneksen enemmistdllé 1asné olevista ja danestévista
hyvaksyy muutoksen, padsihteerin on saatettava muutos kaikkien sopimuspuolten
tietoon hyvaksymista varten.

4. Tallainen muutos tulee voimaan sind paivéana, jonka yleiskokous vahvistaa muutosta
hyvaksyttaessd, jollei enemman kuin yksi kolmannes sopimuspuolista yleiskokouksen
samalla kertaa vahvistamaan aikaisempaan ajankohtaan mennessé ilmoita jarjestolle



vastustavansa muutosta. Yleiskokouksen on vahvistettava tassa kappaleessa mainitut
paivamaarat kahden kolmanneksen enemmistolla I4snd olevista ja ddnestavista.

5. Jokainen muutos korvaa ja kumoaa voimaan tullessaan kaikki aikaisemmat
maéaaraykset, joita muutos koskee, kaikkien niiden sopimuspuolten osalta, jotka eivat ole
sitd vastustaneet.

6. Paasihteerin on tiedotettava kaikille sopimuspuolille ja jarjeston jasenille jokaisesta
tdman artiklan nojalla tehdysta esityksesta ja ilmoituksesta seké jokaisen muutoksen
voimaantulopéiva.

7 artikla
Irtisanominen

1. Sopimuspuoli voi irtisanoa tamén yleissopimuksen milloin tahansa viiden vuoden
kuluttua siitd péivastda, jona yleissopimus tuli voimaan tdmén sopimuspuolen osalta. 2.
Irtisanominen on tehtéva tallettamalla jarjestdon sitd koskeva asiakirja. Paasihteerin on
ilmoitettava kaikille muille sopimuspuolille irtisanomisasiakirjan vastaanottamisesta ja
sen tallettamispéiva.

3. Irtisanominen tulee voimaan yhden vuoden tai asiakirjassa ehk& maaratyn pitemmén
ajan kuluttua siit4, kun asiakirja talletettiin.

8 artikla

Talletus ja rekisterdinti

1. Tama yleissopimus ja sen saannot on talletettava jarjestoén huostaan ja paasihteerin on
toimitettava niiden oikeaksi todistetut jaljennokset kaikille yleissopimuksen
allekirjoittaneiden tai siihen liittyneiden valtioiden hallituksille. 2. Tdman
yleissopimuksen tullessa voimaan paasihteerin on toimitettava teksti Yhdistyneiden
Kansakuntien sihteeristolle rekisterditavaksi ja julkaistavaksi Yhdistyneiden
Kansakuntien peruskirjan 102 artiklan mukaan.

9 artikla

Kielet

Tama yleissopimus sekd sen sadnnot on tehty yhtend englannin- ja ranskankielisena
kappaleena molempien tekstien ollessa yhté todistusvoimaiset. Viralliset vendjan. ja

espanjankieliset kadnnokset on laadittava ja talletettava allekirjoitetun
alkuperaiskappaleen kanssa.

Taman vakuudeksi ovat allekirjoittaneet hallitustensa tdhan tarkoitukseen
asianmukaisesti valtuuttamina allekirjoittaneet tamén yleissopimuksen.

Tehty Lontoossa 20 pdivana lokakuuta 1972.

KANSAINVALISET SAANNOT yhteentérmaamisen ehkaisemiseksi merella, 1972



OSA A

YLEISTA
1 sdanto

Soveltaminen

a) Nama séannot koskevat kaikkia aluksia avomerelld ja kaikilla siihen yhteydessa
olevilla kulkuvesilla, joilla merialukset voivat liikennoida.

b) Nama saannot eivat esta soveltamasta erityisida méaarayksia, joita asianomainen
viranomainen on antanut noudatettaviksi ankkurointialueilla, satamissa, joissa, jarvissa
tai siséisilla kulkuvesilla, jotka ovat yhteydessa avomereen ja joilla merialukset voivat
litkenndida. Téallaisten erityisten maaraysten on oltava mahdollisimman yhdenmukaiset
néiden s&éntdjen kanssa.

¢) Nama séannot eivét esté sellaisten erityisten maardysten soveltamista, joita jonkin
maan hallitus on antanut sota-alusten tai saattueena kulkevien alusten muista asema- tai
merkkivaloista taikka adnimerkeist tai laivueena kalastusta harjoittavien
kalastusalusten muista asema- tai merkkivaloista. Siind mééarin kuin mahdollista, namé
muut asema- tai merkkivalot taikka aanimerkit eivat saa erehdyttavasti muistuttaa
muualla ndissé sdannoissa maarattyja valoja tai adnimerkkeja.

d) Jarjestd voi hyvaksya reittijakojarjestelmia sovellettaviksi naiden sdantéjen
mukaisesti.

e) Milloin asianomainen hallitus on todennut, etté erikoisrakenteinen tai erikoistehtaviin
tarkoitettu alus ei voi taysin tayttaa kaikkia ndiden saantdjen maarayksia valojen tai
merkkikuvioiden lukumaarésta, sijainnista, ndkyvyydesta tai valosektorista taikka
aanimerkkilaitteiden sijainnista ja laadusta aluksen erityisen toiminnan siita
hairiintymattd, on kyseisen aluksen noudatettava sellaisia muita valojen tai
merkkikuvioiden lukumaarad, sijaintia, nakyvyytta tai valosektoria taikka
aanimerkkilaitteiden sijaintia ja laatua koskevia maarayksié, joiden sen kotimaan
hallitus on sellaisen aluksen kohdalta katsonut mahdollisimman l&heisesti vastaavan
néité saantoja.

2 saanto

Vastuu

a) Nama séannot eivat vapauta alusta tai sen isantéd, paallikkoa tai laivavakea
seuraamuksista, jotka ovat johtuneet naiden sdéntdjen noudattamatta jattdmisesta taikka
merimiestavan tai tapaukseen liittyvien erityisten olosuhteiden edellyttdmén varotoimen
laiminlyOmisesta.

b) Néita sédantdja tulkittaessa ja sovellettaessa on kiinnitettdva asianmukaista huomiota
kaikkiin navigoimisen ja yhteentdrmaamisen vaaroihin seka kaikkiin erityisiin
asianhaaroihin, niihin luettuina kysymyksessa olevien alusten rajoitetut
ohjailumahdollisuudet, jotka valittdman vaaran vélttdmiseksi saattavat tehda
poikkeamisen ndista sdannoista valttamattomaksi.



3 saanto

Yleiset maaritelmat
Na&issé séanndissa, jollei lauseyhteydestd muuta johdu:

a) Alus tarkoittaa jokaista uivaa laitetta, myos alusta ilman uppoamaa seka
vesilentokonetta, jota kdytetaan tai voidaan kayttaa vesitse tapahtuvaan kuljetukseen.

b) Konealus tarkoittaa jokaista alusta, jota kuljettaa koneisto.

c) Purjealus tarkoittaa jokaista purjehtivaa alusta edellyttéen, ettei kuljetuskoneistoa, jos
sellainen on asennettu alukseen, kéyteta.

d) Alus, joka harjoittaa kalastusta, tarkoittaa alusta, joka kalastaa verkoilla, siimoilla,
laahusnuotalla tai muulla kalanpyydykselld, joka rajoittaa sen ohjailukykyd, mutta ei
tarkoita alusta, joka kalastaa vetosiimoilla tai muulla kalanpyydykselld, joka ei rajoita
sen ohjailukykya.

e) Vesilentokone tarkoittaa jokaista ilmaalusta, joka on rakennettu vedessa ohjailua
varten.

f) Ohjailukyvyton alus tarkoittaa alusta, joka erityisten olosuhteiden takia ei voi ohjailla
naiden sadntdjen vaatimusten mukaan eiké néin ollen kykene vaistamaan muita aluksia.

g) Alus, jonka ohjailukyky on rajoitettu, tarkoittaa alusta, joka tyonsé luonteen
rajoittaman ohjailukyvyn takia ei voi ohjailla ndiden séantdjen vaatimusten mukaan eika
nain ollen kykene vaistamaan muita aluksia.

Seuraavien alusten katsotaan olevan aluksia, joiden ohjailukyky on rajoitettu:

1) alus, joka on laskemassa, huoltamassa tai nostamassa merimerkkid, vedenalaista
kaapelia tai putkijohtoa;

2) alus, joka on suorittamassa ruoppausta, merenmittausta tai vedenalaista tyota;

3) alus, joka on kulussa ollessaan suorittamassa varastojen taydennysté taikka
henkiliden, muonan tai lastin siirtoa;

4) alus, joka on l&hettdmassé tai vastaanottamassa ilma-alusta;
5) alus, joka suorittaa miinanraivausta;

6) alus, joka suorittaa sen laatuista hinausta, etta seka hinaavan aluksen ettd hinattavan
kyky poiketa suunnastaan on tuntuvasti rajoitettu.

h) Alus, jonka liikkumista rajoittaa sen syvays, tarkoittaa konealusta, jonka syvays
kaytettdvaan kulkuveden syvyyteen ndhden tuntuvasti rajoittaa sen kykya poiketa
ohjaamastaan suunnasta.



i) Alus on kulussa, kun se ei ole ankkuroituna, maihin kiinnitettyna eika karilla.
J) Aluksen pituus ja leveys tarkoittavat sen suurinta pituutta ja suurinta leveytta.

k) Alusten katsotaan olevan toistensa nékyvissa vain silloin, kun toinen voidaan
nakemalld havaita toisesta.

I) Rajoitettu nakyvyys tarkoittaa kaikkia olosuhteita, jolloin nakyvyys on sumun, usvan,
lumi- tai rankkasateen, hiekkamyrskyn tai muun samanlaisen syyn rajoittama.

OSA B

OHJAUS- JA KULKUSAANNOT

| osasto

Alusten toiminta kaikissa nakyvyysolosuhteissa

4 saanto

Soveltaminen

Taman osaston sadntdja sovelletaan kaikissa néakyvyysolosuhteissa.

5 sdanto

Tahystys

Jokaisen aluksen on aina pidettavé asianmukaista nako- ja kuulotéhystysta seké
pyrittava kaikin vallitsevissa olosuhteissa kédytettavissa olevin keinoin tilanteen ja
yhteentdrmadamisvaaran perinpohjaiseen arviointiin.

6 saanto

Turvallinen nopeus

Jokaisen aluksen on aina kuljettava turvallisella nopeudella niin etté se voi suorittaa
asianmukaisen ja tehokkaan toimenpiteen yhteentdrmaamisen valttdmiseksi ja pyséhtya
vallitseviin olosuhteisiin ndhden sopivalla etdisyydell.

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

1) vallitseva nakyvyys;

2) liikenteen tiheys mukaan luettuna kalastus- tai muiden alusten ruuhkautumat;

3) aluksen ohjailukyky, jolloin erityistd huomiota on Kkiinnitettdva pyséhtymismatkaan
ja kaantymiskykyyn vallitsevissa olosuhteissa;



4) taustavalaistuksen esiintyminen pimedn aikana, kuten valot maista tai omien valojen
heijastukset;

5) vallitseva tuuli, merenkaynti ja virta seka merenkulullisten vaarojen laheisyys;
6) aluksen syvays suhteessa kéytettavissa olevan kulkuveden syvyyteen.

b) Toimivalla tutkalla varustettujen alusten lisaksi:

1) tutkalaitteiden ominaisuudet, tehokkuus ja rajoitukset;

2) tutkassa kaytetyn etdisyysasteikon asettamat rajoitukset;

3) merenk&ynnin, sddn ja muiden héiridtekijoiden vaikutus tutkahavaintoihin.

4) mahdollisuus, ettei tutkassa havaita riittavalla etaisyydellé pienia aluksia, jaaté ja
muita kelluvia esineitd;

5) tutkassa havaittujen alusten lukumé&éra, sijainti ja liikkeet;

6) nakyvyyden tarkempi arviointi, mika voi olla mahdollista kaytettédessa tutkaa
madrittdmaan etdisyyksié laheisyydessa oleviin aluksiin tai muihin esineisiin.

7 saanto

Yhteentdbrmaamisen vaara

a) Jokaisen aluksen on kaytettavé kaikki vallitsevaan tilanteeseen ja olosuhteisiin
sopivat keinot ratkaistakseen, onko yhteentérmaamisen vaara olemassa. Jos sen
olemassaolosta syntyy epardintid, on yhteentérmaamisen vaaran katsottava olevan
olemassa.

b) Jos aluksella on toimintakelpoinen tutkalaite, sitd on kéytettava asianmukaisella
tavalla mukaan lukien kaukohavainnot aikaisen varoituksen saamiseksi
yhteentdrmaamisvaarasta seké tutkamerkinnanpito tai muu samankaltainen
jarjestelmallinen havaittujen kohteiden tarkkailu.

c) Olettamuksia ei saa perustaa puutteellisiin havaintoihin eika varsinkaan puutteellisiin
tutkahavaintoihin.

d) Ratkaistaessa, onko yhteentorméaémisen vaara olemassa, on muun muassa seuraavat
seikat otettava huomioon:

1) yhteentérmaamisen vaaran katsotaan olevan olemassa, jollei kompassisuuntima
l&hestyvaan alukseen huomattavasti muutu;

2) yhteentormééamisen vaara voi erindisissé tapauksissa olla olemassa siitd huolimatta,
ettd suuntiman muutos on huomattava, varsinkin lahestyttaessa hyvin suurta alusta tai
hinausta tai l&hestyttéessa alusta hyvin lahelta.



8 saanto

Toimenpiteet yhteentérmaamisen valttamiseksi

a) Jokainen toimenpide yhteentérméaamisen véalttdmiseksi on, milloin olosuhteet sen
sallivat, suoritettava epar6imétté ja varmasti, hyvissa ajoin ja hyvaa merimiestapaa
noudattaen.

b) Jokaisen suunnan ja/tai nopeuden muutoksen yhteentérmaamisen valttamiseksi on,
milloin olosuhteet sen sallivat, oltava niin suuri, ettd se on helposti havaittavissa toisesta
aluksesta joko nédkthavaintona tai tutkassa; perékkaisia véhéaisia suunnan ja/tai
nopeuden muutoksia on véltettava.

c) Jos tilaa on riittavasti, saattaa suunnan muutos yksinaén olla tehokkain toimenpide
valttaa lahitilanne edellyttden, etté se suoritetaan hyvissa ajoin, on riittdvan suuri eika
johda toiseen lahitilanteeseen.

d) Toimenpiteen, johon on ryhdytty yhteentérméaamisen vélttamiseksi toisen aluksen
kanssa, on oltava sellainen, etta toinen alus sivuutetaan turvallisen véalimatkan pa&ssa.
Toimenpiteen vaikutusta on huolellisesti seurattava, kunnes alus on lopullisesti
sivuutettu ja selvitty siita.

e) Jos yhteentdrmaamisen valttdmiseksi on tarpeen tai jos tilanteen arviointi vaatii
enemman aikaa, aluksen on vahennettdva nopeutta tai pysahdyttavé kokonaan
pysayttdmalla koneisto tai ottamalla takaisin.

9 sdanto

Ahtaat kulkuvaylat

a) Ahtaan kulkuvéylan suuntaisesti kulkevan aluksen on pysyttava niin 1ahell& kuin on
turvallista ja kdytanndssa mahdollista sitd kulkuvaylan ulkoreunaa, joka on aluksen
oikealla puolella.

b) Pituudeltaan alle 20 metrin alus tai purjealus ei saa estaa sellaisen aluksen kulkua,
joka voi navigoida turvallisesti vain itse ahtaassa kulkuvaylassa.

c) Alus, joka harjoittaa kalastusta, ei saa estdd mink&an itse ahtaassa kulkuvéylassa
navigoivan aluksen kulkua.

d) Alus ei saa ylittad ahdasta kulkuvaylaa, jos ylitys estéa sellaisen aluksen kulkua, joka
voi navigoida turvallisesti vain itse kulkuvaylassa. Jalkimmainen alus voi antaa 34
sdannon d kappaleessa maaratyn aanimerkin, jos se on epavarma ylittavan aluksen
aikeista.

e) 1) Milloin ahtaassa kulkuvayl&ssa ohitus voi tapahtua ainoastaan ohitettavan aluksen
ryhdyttya toimenpiteisiin turvallisen ohituksen varmistamiseksi, ohitusta aikovan
aluksen on ilmaistava aikomuksensa antamalla 34 saannén ¢ kappaleen 1 kohdassa
madréatty asianmukainen aanimerkki. Ohitettavan aluksen on, jos se suostuu ohitukseen,
annettava 34 sd&nnon c kappaleen 2 kohdassa maéaratty asianmukainen &animerkki ja



ryhdyttava toimenpiteisiin turvallisen ohituksen varmistamiseksi. Epéroidesséén se voi
antaa 34 sdannon d kappaleessa méaratyn aanimerkin.

2) Tama séanto ei vapauta ohittavaa alusta 13 sadnndssa méaaratysté velvollisuudesta.
) Aluksen, joka l&hestyy sellaista ahtaan kulkuvéyldn mutkaa tai aluetta, missa muita
aluksia saattaa olla valissa olevan, nakyvyytta haittaavan esteen takana, on navigoitava
erityisen valppaasti ja varovasti sekéd annettava 34 saannon e kappaleessa méaaréatty
asianmukainen aanimerkki.

g) Jokaisen aluksen on, milloin olosuhteet sen sallivat, valtettavé ankkurointia ahtaassa
kulkuvayléssa.

10 saanto

Reittijakojérjestelmat

a) Tata saantda sovelletaan jarjeston hyvéksymiin reittijakojarjestelmiin.

b) Reittijakojarjestelmaa kayttavan aluksen on:

1) kuljettava asianomaisen liikennekaistan yleisen liikennesuunnan mukaan;

2) mahdollisuuksien mukaan pysyttava erill&an liikennejakolinjasta tai -vyohykkeests;
3) yleensa saavuttava liikennekaistalle tai lahdettava siita kaistan paatepisteiden kautta,
mutta saapuessaan kaistalle sivulta tai lahtiessadn kaistalta sivulle, on se tehtéva
mahdollisimman pienessa kulmassa yleiseen liikennesuuntaan n&hden.

c¢) Aluksen on mahdollisuuksien mukaan véltettava liikennekaistojen ylitystd, mutta
milloin se on valttdamatontd, on ylitys suoritettava yleiseen liikennesuuntaan nédhden niin
suorassa kulmassa kuin mahdollista.

d) Rannikkoliikennevyohykkeitd ei yleensa saa kayttaa sellainen kauttakulkuliikenne,
joka voi turvallisesti kayttaa laheisen reittijakojarjestelmén asianmukaista

lilkennekaistaa.

e) Muu kuin ylittdva alus ei yleensa saa menné liikennejakovyohykkeeseen tai ylittda
jakolinjaa paitsi:

1) hatatapauksissa valittéman vaaran valttamiseksi;
2) harjoittaakseen kalastusta itse liikennejakovydhykkeessé.

) Aluksen, joka navigoi reittijakojarjestelmien paatepisiteiden lahettyvilla, on
noudatettava erityisté varovaisuutta.

g) Aluksen on mahdollisuuksien mukaan valtettdva ankkurointia reittijakojarjestelmassé
tai sen paatepisteiden l&hettyvilla.



h) Aluksen, joka ei kayté reittijakojérjestelmad, on kierrettdva se mahdollisimman
kaukaa.

i) Alus, joka harjoittaa kalastusta, ei saa estad minkaan liikennekaistaa kéayttavan
aluksen kulkua.

J) Pituudeltaan alle 20 metrin alus tai purjealus ei saa estaa lilkennekaistaa kayttavéan
konealuksen turvallista kulkua.

OSA B

OHJAUS- JA KULKUSAANNOT

Il osasto

Toistensa nakyvissa olevien alusten toiminta

11 saantd

Soveltaminen

Taman osaston séantdja sovelletaan toistensa nakyvissa oleviin aluksiin.
12 saanto

Purjealukset

a) Kun kaksi purjealusta lahestyy toisiaan niin, ettd yhteentorméamisen vaara saattaa
synty4, toisen aluksen on véistettavé toista seuraavasti:

1) kun aluksilla on tuuli eri puolilta, on sen aluksen, jolla on tuuli vasemmalta puolelta,
véistettavé toista;

2) kun aluksilla on tuuli samalta puolelta, on sen aluksen, joka on tuulen puolella,
vaistettava alusta, joka on suojan puolella;

3) jos alus, jolla on tuuli vasemmalta puolelta, ndkee aluksen tuulen puolella eika
varmuudella kykene paattamaan, onko toisella aluksella tuuli vasemmalta tai oikealta
puolelta, on sen vaistettavé toista alusta.

b) Tata saantoa sovellettaessa on tuulen puolena pidettédva sen puolen vastakkaista
puolta, jolla isopurje pidetéén, tai raakapurjealuksen ollessa kysymyksessd, sen puolen
vastakkaista puolta, jolla suurin pitkittaispurje pidetéan.

13 sdanto

Ohitus

a) Sen estdmatta, mitd tdimén osaston sdanndissa muutoin on maéaratty, jokaisen aluksen,
joka ohittaa toista alusta, on véistettéva ohitettavaa alusta.



b) Alusta on pidettava ohittavana aluksena, kun se lahestyy toista alusta jostakin
suunnasta enemman kuin 22,5 astetta tdman poikkiviivan peran puolelta di toisin sanoen
on sellaisessa asemassa ohitettavaan alukseen nahden, ettd se yoll& voisi ndhda
ainoastaan taméan perévalon mutta ei sen kumpaakaan sivuvaloa.

¢) Jos alus on epévarma siité, onko se toiseen alukseen nahden ohittava alus, sen on
pidettdva itseddn ohittavana aluksena ja toimittava sen mukaisesti.

d) Mikaan mydhempi muutos ndiden kahden aluksen valisessa suuntimassa ei tee
ohittavasta aluksesta alusta, joka ndiden séantdjen tarkoittamassa mielessé leikkaa
toisen aluksen suunnan, eiké vapauta sita velvollisuudesta pysytella erillaan
ohittamastaan aluksesta ennen kuin se on lopullisesti ohittanut tdmaén ja selviytynyt
siita.

14 saanto

Keulat vastakkain tilanne

a) Kun kaksi konealusta lahestyy toisiaan vastakkaisilta tai l&hes vastakkaisilta
suunnilta niin, ettd yhteentdrmaémisen vaara saattaa syntyd, kummankin aluksen on
muutettava suuntaansa oikealle niin, ettd ne sivuuttavat toisensa vasen sivu vasenta
sivua vastaan.

b) Téllaisen tilanteen katsotaan olevan olemassa, kun alus nakee toisen aluksen suoraan
edessééan tai melkein suoraan edesséén ja yolla nahdesséén toisen aluksen mastovalot
linjassa tai melkein linjassa ja/tai molemmat sivuvalot seka paivélla ndhdesséén toisen
aluksen vastaavasta nakokulmasta.

c) Jos alus on epévarma siité, onko téllainen tilanne olemassa, sen on pidettava
tilannetta sellaisena ja toimittava sen mukaisesti.

15 saanto

Leikkaavat suunnat

Kun kahden konealuksen suunnat leikkaavat toisensa niin, etta siihen liittyy
yhteentdrmaamisen vaara, on sen aluksen, jonka oikealla puolella toinen alus on,
vaistettdva toista alusta ja, jos olosuhteet sen sallivat, véltettdvd menemasté toisen
keulan editse.

16 saanto

Vaistamisvelvollisen aluksen toimenpiteet

Jokaisen aluksen, joka on velvollinen vaistamééan toista alusta, on, mikali mahdollista,
hyvissa ajoin ryhdyttava tehokkaisiin toimenpiteisiin selviytyakseen toisesta aluksesta.

17 sdanto

Sen aluksen toimenpiteet, joka ei ole vaistamisvelvollinen



a) 1) Milloin toinen kahdesta aluksesta on velvollinen vaistdma&n, on toisen pidettavé
suuntansa ja nopeutensa.

2) Jalkimmainen alus voi kuitenkin ryhtya toimenpiteisiin yhteentérmaamisen
valttamiseksi yksinomaan omalla ohjailutoimenpiteell& niin pian kuin on ilmeista, etta
vaistamisvelvollinen alus ei ryhdy ndiden sdénttjen vaatimiin asianmukaisiin
toimenpiteisiin.

b) Jos alus, joka on velvollinen pitdmaan suuntansa ja nopeutensa, huomaa jostakin
syysta joutuneensa niin lahelle toista alusta, ettei yhteentGrmaamisté voida yksistaan
vaistamisvelvollisen aluksen toimenpiteilld valttad, on myds sen ryhdyttavéa sellaisiin
toimenpiteisiin, joilla yhteentérmaaminen parhaiten voidaan estéa.

c) Konealus, joka tilanteessa, jossa alusten suunnat leikkaavat toisensa, ryhtyy tdmén
sé&annon a kappaleen 2 kohdan mukaisiin toimenpiteisiin yhteentérmaamisen
valttdmiseksi toisen konealuksen kanssa, ei saa, mikali olosuhteet sen sallivat, muuttaa
suuntaansa vasemmalle itsestdén vasemmalla Puolella olevan aluksen vuoksi.

d) Tama saanto ei vapauta vaistamisvelvollista alusta sen vaistamisvelvollisuudesta.
18 saanto

Alusten keskindiset velvollisuudet

Jollei 9, 10 ja 13 s&&nngdssa toisin mééarata:

a) Kulussa olevan konealuksen on véistettava:
1) ohjailukyvytonta alusta;

2) alusta, jonka ohjailukyky on rajoitettu;

3) alusta, joka harjoittaa kalastusta;

4) purjealusta.

b) Kulussa olevan Purjealuksen on véistettava:
1) ohjailukyvytonta alusta;

2) alusta, jonka ohjailukyky on rajoitettu;

3) alusta, joka harjoittaa kalastusta.

¢) Kulussa olevan aluksen, joka harjoittaa kalastusta, on, mikali mahdollista,
vaistettava:

1) ohjailukyvytonta alusta;

2) alusta, jonka ohjailukyky on rajoitettu.



d) 1) Jokaisen aluksen, lukuun ottamatta ohjailukyvytonté alusta tai alusta, jonka
ohjailukyky on rajoitettu, on, mikali olosuhteet sen sallivat, valtettdva estamasta
sellaisen aluksen turvallista kulkua, jonka litkkuminen on sen syvéyksen rajoittama ja
joka néyttad 28 sadnnon mukaisia merkkeja.

2) Aluksen, jonka liikkuminen on sen syvayksen rajoittama, on navigoitava erityisella
varovaisuudella ottaen huomioon erikoistilanteensa.

e) Vedessa olevan vesilentokoneen on yleensa pysyteltava erillaan kaikista aluksista ja
valtettdva estdmasta ndiden navigointia. Tilanteissa, joissa yhteentormaamisen vaara on
olemassa, vesilentokoneen on kuitenkin noudatettava tdman osan sdantojé.

OSA B
OHJAUS- JA KULKUSAANNOT
11 osasto

Alusten toiminta nédkyvyyden ollessa rajoitettu
19 saanto

Alusten toiminta nékyvyyden ollessa rajoitettu

a) Tata sdantod sovelletaan aluksiin, jotka eivat ole (toistensa nékyvissa navigoidessaan
alueella, jolla nédkyvyys on rajoitettu, tai sen laheisyydessa.

b) Jokaisen aluksen on kuljettava vallitsevaan tilanteeseen ja rajoitetusta nakyvyydesta
johtuviin olosuhteisiin soveltuvalla turvallisella nopeudella. Konealuksen koneiden on
oltava valittdmasti ohjailuvalmiina.

c¢) Jokaisen aluksen on Kiinnitettdvéd asianmukaista huomiota vallitsevaan tilanteeseen ja
rajoitetusta ndkyvyydesta johtuviin olosuhteisiin noudattaessaan tdmén osan | osaston
séantoja.

d) Aluksen, joka ainoastaan tutkan avulla toteaa toisen aluksen, on arvioitava, onko
lahitilanne kehittymassé ja/tai onko yhteentdrmaamisen vaara olemassa. Milloin ndin
on, aluksen on ryhdyttava vaistétoimenpiteisiin hyvissa ajoin ja, jos tdma toimenpide on
suunnanmuutos, on mikali mahdollista véltettava:

1) suunnanmuutosta vasemmalle poikkiviivan keulan puolella olevan aluksen takia,
lukuun ottamatta ohitettavaa alusta;

2) suunnanmuutosta poikkiviivan kohdalla tai sen perén puolella olevaa alusta kohti.

e) Ellei ole todettu, ettei yhteentérmé&émisen vaaraa ole olemassa, on jokaisen aluksen,
joka kuulee toisen aluksen sumumerkin ilmeisesti poikkiviivansa keulan puolelta tai

joka ei voi valttaa lghitilannetta poikkiviivansa keulan puolella olevan aluksen kanssa,
vahennettava nopeutensa vahimpaan mahdolliseen, jolla se voi pitdd suuntansa. Jos on



valttamatontd, aluksen on pysahdyttdva kokonaan ja joka tapauksessa navigoitava
aarimmaisen varovasti, kunnes yhteentérméamisen vaara on ohi.

OSAC

VALOT JA MERKKIKUVIOT
20 saanto

Soveltaminen
a) Taman osan sdantdja on noudatettava kaikissa sadolosuhteissa.

b) Valoja koskevia séantdja on noudatettava auringonlaskusta auringonnousuun, eika
sind aikana saa nayttda muita valoja, paitsi sellaisia, joita ei voida erehtyd kasittdmaan
naissd sdannoissa maaratyiksi valoiksi tai jotka eivat heikennd niiden nakyvyytta tai
tunnusten selvyytté eivatka haittaa asianmukaista tahystysta.

c) Naissa sddnndoissa maaréattyja valoja, milloin ne on asennettu, on nakyvyyden ollessa
rajoitettu ndytettdva myds auringonnoususta auringonlaskuun, ja niitd voidaan nayttaa
kaikissa muissakin olosuhteissa, joissa se katsotaan tarpeelliseksi.

d) Merkkikuvioita koskevia sdantdja on noudatettava paivéalla.

e) Naissd sdannoissa maaréattyjen valojen ja merkkikuvioiden on taytettdva ndiden
saantojen | liitteen méaaraykset.

21 sadanto

Maaritelmat

a) Mastovalo tarkoittaa aluksen pitkittaiskeskiviivan ylapuolelle asetettua valkoista
valoa, joka nékyy keskeytyméattomana 225 asteen suuruisessa nakopiirin kaaressa ja on
niin asennettu, ettd se nakyy suoraan keulasta 22,5 astetta aluksen poikkiviivan perén
puolelle kummallakin sivulla.

b) Sivuvalot tarkoittavat vihreda valoa oikealla sivulla ja punaista valoa vasemmalla
sivulla, jotka molemmat nékyvéat keskeytyméttomané 112,5 asteen suuruisessa
nakopiirin kaaressa ja ovat niin asennetut, ettd ne nékyvét suoraan edesta 22,5 astetta
aluksen poikkiviivan peran puolelle vastaavasti oikealla ja vasemmalla puolella.
Pituudeltaan alle 20 metrin aluksessa voidaan sivuvalot asentaa yhdistettyyn lyhtyyn
aluksen pitkittaiskeskiviivalle.

c) Perdvalo tarkoittaa niin lahelle aluksen perdé kuin mahdollista asetettua valkoista
valoa, joka nékyy keskeytyméattdmana 135 asteen suuruisessa nakopiirin kaaressa ja on
niin asennettu, etta se nakyy 67,5 astetta suoraan perasta aluksen kummallekin puolelle.

d) Hinausvalo tarkoittaa keltaista valoa, jolla on samat ominaisuudet kuin tdmén
s&annon ¢ kappaleessa méaaritellyll& peravalolla.



e) Ympari nakopiirin nédkyva valo tarkoittaa valoa, joka ndkyy keskeytymattoméana 360
asteen suuruisessa nakopiirin kaaressa. f) Vilkkuvalo tarkoittaa valoa, joka saannéllisin
valiajoin vilkkuu 120 kertaa tai enemman minuutissa.

22 saanto

Valojen nakyvyys

Néissa sddnndissa maaréatyilla valoilla on oltava ndiden saantdjen I liitteen 8 kohdan
maaraysten mukainen voima nakyékseen seuraavilla vahimmaisetaisyyksilla:

a) Pituudeltaan vahintdan 50 metrin aluksessa:
-- mastovalo, 6 meripeninkulmaa;

-- sivuvalo, 3 meripeninkulmaa;

-- peravalo, 3 meripeninkulmaa;

-- hinausvalo, 3 meripeninkulmaa;

-- valkoinen, punainen, vihred tai keltainen ympéri nakopiirin ndkyva valo, 3
meripeninkulmaa.

b) Pituudeltaan véahintddn 12 metrin mutta alle 50 metrin aluksessa:

-- mastovalo, 5 meripeninkulmaa; paitsi pituudeltaan alle 20 metrin aluksessa 3
meripeninkulmaa;

- sivuvalo, 2 meripeninkulmaa;
- perévalo, 2 meripeninkulmaa;
- hinausvalo, 2 meripeninkulmaa;

- valkoinen, punainen, vihrea tai keltainen ympari ndkopiirin néakyvé valo, 2
meripeninkulmaa.

¢) Pituudeltaan alle 12 metrin aluksessa:
- mastovalo, 2 meripeninkulmaa;

- sivuvalo, 1 meripeninkulma;

- perévalo, 2 meripeninkulmaa;

- hinausvalo, 2 meripeninkulmaa;

- valkoinen, Punainen, vihreé tai keltainen ympéri nakopiirin nakyva valo, 2
meripeninkulmaa.



23 saanto

Kulussa olevat konealukset

a) Kulussa olevan konealuksen on néytettavé seuraavia valoja:

1) mastovalo aluksen keulaosassa;

2) toinen mastovalo perén puolella ja korkeammalla kuin keulaosassa oleva mastovalo;
pituudeltaan alle 50 metrin alus ei ole velvollinen nayttdmaan tallaista valoa, mutta voi
Sitd nayttaa;

3) sivuvalot;

4) peravalo.

b) limatyynyaluksen on liikkuessaan ilman uppoamaa néaytettava tdman séannon a
kappaleessa maarattyjen valojen lisaksi ympari nédkopiirin nakyvaa keltaista
vilkkuvaloa.

¢) Pituudeltaan alle 7 metrin konealus, jonka suurin nopeus on enintaan 7 solmua, voi
tdman sadnnon a kappaleessa maaréttyjen valojen asemesta ndyttdd ympéri nakopiirin
nakyvéaa valkoista valoa. Tallaisen aluksen on, milloin mahdollista, ndytettava myos
sivuvaloja.

24 saanto

Hinaaminen ja tyéntéminen

a) Hinaavan konealuksen on naytettava seuraavia valoja ja merkkikuvioita:

1) kaksi mastovaloa pystysuoraan paéllekkain aluksen keulaosassa 23 sd&nnon a
kappaleen 1 kohdassa maaratyn valon asemesta ja kun hinauksen pituus hinaavan
aluksen peréasta hinattavan perd&n on enemman kuin 200 metrid, kolme téllaista valoa
pystysuoraan paallekkain;

2) sivuvalot;

3) peravalo;

4) hinausvalo pystysuoraan perévalon ylapuolella;

5) kaksoiskartio, parhaiten ndkyvéssa paikassa, jos hinauksen pituus on enemman kuin
200 metria.

b) Milloin tyontava ja tydnnettdva alus ovat jaykaésti kiinnitettyina toisiinsa muodostaen
yhdistelméyksikon, ne on katsottava yhdeksi konealukseksi ja niiden on ndytettavé 23
(sd&nndssa maaréattyja valoja.

¢) Lukuun ottamatta yhdistelméyksikkoa on konealuksen, joka tyontaa tai hinaa sivulla,
naytettdva seuraavia valoja:



1) kaksi mastovaloa pystysuoraan paéllekkain aluksen keulaosassa 23 sd&nnon a
kappaleen 1 kohdassa maarétyn valon asemesta;

2) sivuvalot;
3) peravalo.

d) Konealukseen, johon sovelletaan tdman saannon a ja ¢ kappaletta, on myos
sovellettava 23 sdadnnon a kappaleen 2 kohtaa.

e) Aluksen tai esineen, jota hinataan, on naytettava seuraavia valoja ja merkkikuvioita:
1) sivuvalot;
2) peravalo;

3) kaksoiskartio, parhaiten ndkyvéssa paikassa, jos hinauksen pituus on enemman kuin
200 metria.

f) Edellyttaen, etta useita aluksia hinataan sivulta tai tydnnetadn ryhmassé, niiden on
naytettava valoja kuin ne olisivat yksi alus,

1) aluksen, jota tydnnetadn ja joka ei ole osana yhdistelméyksikdstd, on naytettava
sivuvaloja keulaosassa;

2) aluksen, jota hinataan sivulla, on ndytettadva perdvaloa ja keulaosassa sivuvaloja.

g) Milloin jonkin pétevan syyn takia hinattavan aluksen tai esineen ei ole kéytannossa
mahdollista ndyttad tdman saannon e kappaleessa méaarattyja valoja, on ryhdyttava
kaikkiin mahdollisiin toimenpiteisiin hinattavan aluksen tai esineen valaisemiseksi tai
ainakin sen osoittamiseksi, etta laheisyydessa on alus tai esine ilman valoja.

25 saanto

Kulussa olevat purjealukset ja soutuveneet

a) Kulussa olevan purjealuksen on nédytettava seuraavia valoja:

1) sivuvalot;

2) perévalo.

b) Pituudeltaan alle 12 metrin purjealuksessa voidaan pitdd tdmén saannon a
kappaleessa maaréatyt valot yhdistetyssé lyhdysséd maston huipussa tai lahelld huippua
parhaiten nakyvassé paikassa.

¢) Taman s&&annon a kappaleessa maarattyjen valojen liséksi kulussa oleva purjealus voi

nayttdd mastonsa huipussa tai lahelld huippua, parhaiten nakyvassé paikassa, kahta
pystysuoraan paéllekkain olevaa, ympari nékopiirin nakyvaa valoa, joista ylempi on



punainen ja alempi vihred. N4it4 valoja ei saa ndyttad yhtdaikaisesti timén saannon b
kappaleessa sallitun yhdistetyn lyhdyn kanssa.

d) 1) Pituudeltaan alle 7 metrin purjeveneen on, milloin kdytdnndssa mahdollista,
néytettdva tdiman sd&dnnon a tai b kappaleessa maarattyja valoja, mutta jollei se ndyta
niit4, sen on pidettava valmiina saatavilla valkoista valoa nayttava séhkélamppu tai
sytytetty lyhty, jota on ndytettava riittdvan hyvissé ajoin yhteentérmaamisen
ehkaisemiseksi.

2) Soutuvene voi ndyttaa tassa sddnnossa purjealuksille méarattyja valoja, mutta jollei
se nayta niita, sen on pidettava valmiina saatavilla valkoista valoa nayttava
séhkdlamppu tai sytytetty lyhty, jota on ndytettava riittdvan hyvissa ajoin
yhteentormaamisen ehkéisemiseksi

e) Aluksen, joka kulkee purjein kdyttden samalla kuljetusvoimanaan konetta, on
naytettdva keulaosassaan parhaiten nakyvassa paikassa kartiota karki alaspain.

26 saanto

Kalastusalukset

a) Aluksen, joka harjoittaa kalastusta, on kulussa tai ankkuroituna ollessaan néytettéava
vain tdssé sadnnossa maarattyjé valoja ja merkkikuvioita.

b) Aluksen, joka harjoittaa laahuskalastusta, jolla tarkoitetaan laahusnuotan tai muun
pyydyksen vetdmista veden halki, on naytettava:

1) kahta pystysuoraan paéllekkain olevaa, ympéri nakopiirin ndkyvaa valoa, joista
ylempi on vihreé ja alempi valkoinen, tai merkkikuviota, jonka muodostaa kaksi
pystysuoraan paallekkain karjet vastakkain olevaa kartiota; pituudeltaan alle 20 metrin
alus voi taméan merkkikuvion asemesta nayttaa koria;

2) mastovaloa peran puolella ja korkeammalla kuin ympari nakdpiirin nédkyva vihreé
valo; pituudeltaan alle 50 metrin alus ei ole velvollinen ndyttdmaén téllaista valoa mutta
VoI nayttaa sité;

3) litkkkuessaan veden halki tassé kappaleessa maaréattyjen valojen lisaksi sivuvaloja ja
peréavaloa.

c) Aluksen, joka harjoittaa muuta kalastusta kuin laahuskalastusta, on naytettava:

1) kahta pystysuoraan paallekkain olevaa, ympéri nakopiirin nakyvaa valoa, joista
ylempi on punainen ja alempi valkoinen, tai merkkikuviota, jonka muodostaa kaksi
pystysuoraan paallekkain karjet vastakkain olevaa kartiota; pituudeltaan alle 20 metrin
alus voi tdmén merkkikuvion asemesta nayttéa koria;

2) milloin pyydykset ulottuvat pitemmalle kuin 150 metrid vaakasuoraan aluksesta,
ympari ndkopiirin nakyvaa valkoista valoa tai kartiota karki ylospéin pyydyksen
suuntaan;



3) litkkkuessaan veden halki tassé kappaleessa maaréattyjen valojen lisaksi sivuvaloja ja
peréavaloa.

d) Alus, joka harjoittaa kalastusta vélittomésti toisten kalastusta harjoittavien alusten
l&heisyydessa, voi ndyttdé naiden saantojen Il liitteessd mainittuja lisdvaloja.

e) Alus, kun se ei harjoita kalastusta, ei saa nayttaa tassa saannossa maarattyja valoja tai
merkkikuvioita vaan ainoastaan vastaavan pituiselle alukselle méérattyjé valoja tai
merkkikuvioita.

27 saanto

Ohjailukyvyttémat alukset tai alukset, joiden ohjailukyky on rajoitettu
a) Ohjailukyvyttéman aluksen on naytettava:

1) kahta pystysuoraan paéllekkain olevaa, ympéri nakopiirin ndkyvaa punaista valoa,
parhaiten nakyvassa paikassa;

2) kahta pystysuoraan paallekkdin olevaa palloa tai pallon muotoista merkkikuviota,
parhaiten nakyvéssa paikassa;

3) liikkkuessaan veden halki, tassa kappaleessa maaréattyjen valojen lisaksi sivuvaloja ja
peravaloa.

b) Aluksen, jonka ohjailukyky on rajoitettu, lukuun ottamatta miinanraivausta
suorittavaa alusta, on naytettava:

1) kolmea pystysuoraan paallekkain olevaa, ympari ndkopiirin nakyvaa valoa, parhaiten
nakyvéssa paikassa. Ylimman ja alimman ndista valoista on oltava punainen sekéa
keskimmaisen valkoinen;

2) kolmea pystysuoraan péallekkain olevaa merkkikuviota parhaiten nékyvéssa
paikassa. Ylimman ja alimman néaistd merkkikuvioista on oltava palloja seké
keskimmaisen kaksoiskartio;

3) litkkuessaan veden halki tdamén kappaleen 1 kohdassa maarattyjen valojen lisaksi
mastovaloja, sivuvaloja ja peravaloa;

4) ankkuroituna ollessaan tdmén kappaleen 1 ja 2 kohdassa maarattyjen valojen tai
merkkikuvioiden lis&ksi valoa, valoja tai merkkikuviota, joista mé&&rataan 30 sd4nnossa.

c) Aluksen, joka suorittaa senlaatuista hinausta, ettei se voi poiketa suunnastaan, on
néytettava tdman sd&nnon b kappaleen 1 ja 2 kohdassa maaréattyjen valojen ja
merkkikuvioiden liséksi valoja tai merkkikuviota, joista méératdan 24 sd&nnon a
kappaleessa.

d) Ruoppausta tai vedenalaista ty6ta suorittavan aluksen, jonka ohjailukyky on
rajoitettu, on ndytettava taman séannon b kappaleessa maarattyja valoja ja
merkkikuvioita ja on tdmén liséksi, kun este on olemassa, ndytettava:



1) kahta pystysuoraan paéllekkain olevaa ympari ndkopiirin nakyvaa punaista valoa tai
kahta Pystysuoraan pééllekkain olevaa palloa osoittamaan sité puolta, jolla on este;

2) kahta pystysuoraan paallekkéin olevaa, ympari nédkopiirin nakyvaa vihreaa valoa tai
kahta pystysuoraan paallekkéin olevaa kaksoiskartiota osoittamaan sitd puolta, jolta
ohitus voi tapahtua;

3) litkkuessaan veden halki tassé kappaleessa maaréttyjen valojen lisaksi mastovaloja,
sivuvaloja ja perdvaloa;

4) aluksen, johon tdman kappaleen méaarayksia sovelletaan, on ndytettavéd ankkuroituna
ollessaan 30 sddnndssé méaarattyjen valojen tai merkkikuvion asemesta tdman kappaleen
1 ja 2 kohdassa maarattyja valoja tai merkkikuvioita.

e) Milloin sukellustoimintaa harjoitetaan sen kokoiselta alukselta, ettd sen on
k&ytannossa mahdotonta ndyttadéd tdman saannon d kappaleessa maaréattyja
merkkikuvioita, on aluksen naytettadva kansainvalista viestilippua A véhintadan 1 metrin
korkuisena levyné. On varmistauduttava siitd, ettd merkkikuvio nakyy ympari
nakopiirin.

) Aluksen, joka suorittaa miinanraivausta, on naytettavé 23 sdannossé konealukselle
maadréattyjen valojen lisaksi kolmea ympéri nakopiirin nakyvaa vihreaa valoa tai kolmea
palloa. Yht& néista valoista tai merkkikuvioista on naytettava keulamaston huipussa tai
lahelld huippua ja yhta keularaaan kummassakin nokassa. Nama valot tai merkkikuviot
osoittavat, ettd toisen aluksen on vaarallista tulla 1000 metri& lahemmaéksi
miinanraivaajan perdpuolta tai 500 metrid lahemmaksi sen kumpaakaan sivua.

g) Pituudeltaan alle 7 metrin alus ei ole velvollinen ndyttdmaan tassa saannossé
madréttyja valoja.

h) Tass& sdéanndssa maaratyt valot ja merkkikuviot eivét ole hddassa olevien ja apua
pyytévien alusten merkkeja. Sellaiset merkit maaritelladn ndiden saantdjen 1V liitteessa.

28 sdanto
Alukset, joiden liikkuminen on syvayksen rajoittama

Alus, jonka liikkumista rajoittaa sen syvays, voi konealukselle 23 sdanndssa
madréttyjen valojen lisaksi ndyttéd, parhaiten nakyvéssa paikassa, lieriota tai kolmea
pystysuoraan paéllekkain olevaa, ympéri nakopiirin ndkyvaa punaista valoa.

29 saant6

Luotsialukset
a) Luotsaustehtdvissé olevan aluksen on naytettava:

1) maston huipussa tai l&hella huippua, kahta pystysuoraan paallekkain olevaa, ympéri
nakopiirin nakyvaa valoa, joista ylempi on valkoinen ja alempi punainen;

2) kulussa ollessaan liséksi sivuvaloja ja perdvaloa;



3) ankkuroituna ollessaan 1 kohdassa méérattyjen valojen liséksi ankkurivaloa, valoja
tai merkkikuviota.

b) Luotsialuksen, kun se ei ole luotsaustehtavissa, on naytettava valoja tai
merkkikuvioita, jotka on maaréatty vastaavanlaiselle ja samanpituiselle alukselle.

30 saanto

Ankkuroidut ja karilla olevat alukset

a) Aluksen on ankkuroituna ollessaan néytettdva parhaiten nékyvéssa paikassa:
1) keulaosassa ympari nakopiirin ndkyvaa valkoista valoa tai palloa;

2) peréssa tai lahelld perdd ja 1 kohdassa maaréattya valoa alempana ympari nakopiirin
nakyvéaa valkoista valoa.

b) Pituudeltaan alle 50 metrin alus voi naytt44 tdman sadnnon a kappaleessa madrattyjen
valojen asemesta, parhaiten nakyvassé paikassa, ympari ndkopiirin nakyvaa valkoista
valoa.

c¢) Ankkuroituna ollessaan alus voi kayttaa ja pituudeltaan v&hintddn 100 metrin aluksen
on kaytettdva myos saatavissa olevia ty6- tai vastaavia valoja kansien valaisemiseksi.

d) Karilla olevan aluksen on naytettava tamén sdénnon a tai b kappaleessa méaéarattyja
valoja seké lisaksi parhaiten ndkyvéssa paikassa:

1) kahta ympéri nakopiirin ndkyvaa punaista valoa pystysuoraan pééllekkain;
2) kolmea palloa pystysuoraan paallekkain.

e) Pituudeltaan alle 7 metrin alus ollessaan ankkuroituna tai karilla palkassa, joka ei ole
ahtaassa vaylassd, kulkuvedessé tai ankkurointipaikassa tai ndiden laheisyydessa tai
missd muut alukset yleensa liikenndivat, ei ole velvollinen ndyttdmaéan tdman saannon a,
b tai d kappaleessa méaréttyja valoja tai merkkikuvioita.

31 saanto

Vesilentokoneet

Milloin vesilentokoneen on kdytannéssd mahdotonta ndyttéa valoja ja merkkikuvioita
siten kuin tdman osan saannoissa on maaratty niiden tunnuksista ja sijoituksista, sen on

néytettdva valoja ja merkkikuvioita, joiden tunnukset ja sijoitukset mahdollisimman
l&heisesti vastaavat niita.

OSAD

AANI- JA VALOMERKIT

32 saanto



Maaritelmat

a) Vihellin tarkoittaa jokaista &animerkkilaitetta, jolla voidaan antaa maaratyt
aanimerkit ja joka tayttaa naiden sédéntojen I11 liitteessa annetut maaraykset.

b) Lyhyt &&ni tarkoittaa noin 1 sekunnin kestavaa danimerkkia.
c) Pitka &éni tarkoittaa 4-6 sekuntia kestavéaa aanimerkkia.

33 saanto

Aanimerkkivarusteet

a) Pituudeltaan vahintdan 12 metrin aluksessa on oltava vihellin ja laivakello sek&
pituudeltaan vahintdan 100 metrin aluksessa liséksi kumistin, jonka &anté ja sointia ei
voida erehtya pitamaan laivakellon soittona. Viheltimen, laivakellon sek& kumistimen
on taytettava ndiden saantdjen 11 liitteessd annetut yksityiskohtaiset méaéraykset.
Laivakello tai kumistin taikka molemmat voidaan korvata muulla laitteella, jolla
voidaan antaa samanlaatuisia &animerkkeja, edellyttéen, ettd vaadittavat adnimerkit
my0s aina voidaan antaa k&sikayttoisina.

b) Pituudeltaan alle 12 metrin alus ei ole velvollinen pitdmaan taman sdannon a

kappaleessa maarattyja d&animerkkivarusteita, mutta jollei néit4 laitteita ole, on aluksessa
oltava jokin muu laite, jolla voidaan antaa voimakas aanimerkki.

34 saant6

Ohjailu- ja varoitusmerkit

a) Kun alukset ovat toistensa nakyvissg, on kulussa olevan konealuksen, ohjaillessaan
naissd sdannoissa sallitulla tai maaratylla tavalla, ilmoitettava siita viheltimelldén
seuraavin aanimerkein:

- yksi lyhyt &&ni tarkoittaa "Muutan suuntani oikealle™;

- kaksi lyhytt4 aanté tarkoittaa "Muutan suuntani vasemmalle™;

- kolme lyhytta danté tarkoittaa "Kéytén potkurivoimaani taaksepain™.

b) Jokainen alus voi tdydent&a tdman sdannon a kappaleessa méaéarattyja adnimerkkeja
valomerkeill&, joita voidaan toistaa ohjailutoimenpiteen aikana niin pitk&an kuin on
tarpeellista:

1) namé valomerkit tarkoittavat:

- yksi vilkku "Muutan suuntani oikealle";

- kaksi vilkkua "Muutan suuntani vasemmalle";

- kolme vilkkua "Kaytén potkurivoimaani taaksepdin";



2) jokaisen vilkun kestoajan on oltava noin yksi sekunti, vilkkujen véliajan noin yksi
sekunti ja perattdisten valoryhmien vélisen ajan on oltava vahintdan 10 sekuntia;

3) tdmén merkin antamiseksi kdytettavéan valon, jos sellainen on asennettu, on oltava
ympari ndkopiirin vahintddn 5 meripeninkulman etéisyyteen nakyva valkoinen valo ja
sen on taytettava | liitteen maaraykset.

¢) Kun alukset ovat toistensa nékyvissa ahtaassa kulkuvaylassa:

1) aluksen, jonka aikomuksena on ohittaa toinen alus, on 9 séinnon e kappaleen 1
kohdan mukaan ilmoitettava aikomuksestaan seuraavin aanimerkein viheltimellaan:

- kolme perakkaista aanta, nimittain kaksi pitkaa ja yksi lyhyt, tarkoittaa "Aikomukseni
on ohittaa teidat oikealta puoleltanne™;

- nelja perakkaista aanta, nimittain kaksi pitkaa ja kaksi lyhytta, tarkoittaa:
"Aikomukseni on ohittaa teidat vasemmalta puoleltanne™;

2) ohitettavan aluksen, toimiessaan 9 s&annon e kappaleen 1 kohdan mukaan, on
ilmoitettava suostumuksestaan seuraavin aanimerkein viheltimellaan:

- nelja perakkaista aanta, nimittain yksi pitka, yksi lyhyt, yksi pitka ja yksi lyhyt, tdssa
jarjestyksessa.

d) Kun toistensa nakyvissa olevat alukset l&hestyviét toisiaan ja toinen alus jostakin
syysta ei kéasité toisen aluksen aikeita tai toimenpiteitd tai on epatietoinen siitd, ryhtyyko
toinen alus riittaviin toimenpiteisiin yhteentdrmaamisen valttamiseksi, epéarodivan
aluksen on viipymattad ilmaistava epailynsa antamalla viheltimellaan vahintéan viisi
lyhyttd toisiaan nopeasti seuraavaa aanta. Tata ddnimerkkid voidaan taydentaa
valomerkilld antamalla vahintdan viisi lyhytté ja nopeaa vilkkua.

e) Aluksen, joka lahestyy sellaista kulkuvayldn mutkaa tai aluetta, misséd muita aluksia
saattaa olla valissd olevan, nakyvyytté haittaavan esteen takana, on annettava
viheltimell&&n yksi pitk& aani. Jokaisen lahestyvan aluksen, joka on kuulomatkan padssa
mutkan tai vélissa olevan esteen takana, on vastattava tahan danimerkkiin pitkalla
aanimerkilla.

) Milloin aluksessa viheltimid on asennettu yli 100 metrin etéisyydelle toisistaan, on
ainoastaan yhta vihellinita kaytettava ohjailu- ja varoitusmerkkeja annettaessa.

35 saanto

Aanimerkit nakyvyyden ollessa rajoitettu

Alueella, jolla nédkyvyys on rajoitettu, tai sen laheisyydessa on tassa sddnndssa maaratyt
aanimerkit annettava seké paivalla etté yolla seuraavasti:

a) Konealuksen, joka liikkuu veden halki, on enintddn 2 minuutin véliajoin annettava
pitka aani.



b) Kulussa olevan konealuksen, joka on pysahtynyt eik& liiku veden halki, on enintaan 2
minuutin véliajoin annettava kaksi pitkaa &&nta, joiden vélill4 on noin 2 sekunnin tauko.

c¢) Ohjailukyvyttoman aluksen, aluksen, jonka ohjailukyky on rajoitettu, aluksen, jonka
lilkkumista rajoittaa sen syvays, purjealuksen, aluksen, joka harjoittaa kalastusta, ja
aluksen, joka hinaa tai tyontaa toista alusta, on tdmén sdédnnon a tai b kappaleessa
madréttyjen adnimerkkien sijasta annettava enintd&n 2 minuutin valiajoin kolme
perakkaista danta, nimittain yksi pitka ja kaksi lyhytta.

d) Hinattavan aluksen tai jos hinattavana on useampia kuin yksi alus, viimeisen niista
on annettava, jos se on miehitetty, enintddn 2 minuutin valiajoin nelja perékkaista aanta,
nimittéin yksi pitk& ja kolme lyhyttd. Mikali mahdollista, tdimé& aanimerkki on annettava
heti hinaavan aluksen antaman &animerkin jalkeen.

e) Milloin tyontéva ja tyonnettava alus ovat jaykasti Kiinnitettyind toisiinsa muodostaen
yhdistelméyksikdn, on ne katsottava yhdeksi konealukseksi ja sen on annettava tdmén
s&annon a tai b kappaleessa maaratyt aanimerkit.

f) Ankkuroituna olevan aluksen on soitettava enintdén 1 minuutin véliajoin laivakelloa
rivakasti noin 5 sekunnin ajan. Vahintdan 100 metrin pituisessa aluksessa laivakelloa on
soitettava aluksen keulaosassa ja valittdmasti sen jalkeen on aluksen perdssé annettava
noin 5 sekunnin ajan adnimerkkeja rivakasti kumistimella. Ankkuroituna oleva alus voi
lisaksi antaa kolme perakkéista danté viheltimellaan, nimittain yhden lyhyen, yhden
pitkan ja yhden lyhyen varoittaakseen lahestyvéé alusta paikastaan ja
yhteentérmaamisen mahdollisuudesta.

g) Karilla olevan aluksen on annettava tdmén sd&dnnon f kappaleessa méératty
aanimerkki laivakellolla ja vaadittaessa kumistimella seka lisaksi vélittomasti jokaisen
tallaisen rivakan kellonsoiton edelld ja jalkeen kolme erillista ja selvaa lyontia
laivakellolla. Karilla oleva alus voi liséksi antaa sopivan &animerkin viheltimell&an.

h) Pituudeltaan alle 12 metrin alus ei ole velvollinen antamaan edelld mainittuja
aanimerkkeja. Jollei se anna niit4, sen on enintddn 2 minuutin valiajoin annettava jokin
muu voimakas &danimerkki.

i) Luotsaustehtdvissé oleva luotsialus voi tdman sédannon a, b tai f kappaleessa
madréttyjen adnimerkkien liséksi antaa nelja lyhytta 4anté kasittavan tunnistamismerkin.

36 saanto

Merkit huomion herattamiseksi

Jos on valttaméatontd, saa jokainen alus toisen aluksen huomion herattdmiseksi antaa
valo. tai &animerkkeja, joita ei voida erehtya kasittamaan miksikdan muualla naissa
s&annoissa maaréatyiksi merkeiksi, tai voi suunnata valonheittimensé valokeilan vaaraa
kohti siten, ettei se hdiritse mitaan alusta.

37 saant6

Hatamerkit



Kun alus on h&dassa ja pyytaa apua, sen on kéytettdva tai ndytettdva néiden saantojen
IV liitteessa maarattyja hatamerkkeja.

OSAE

VAPAUTUKSET

38 saanto

Vapautukset

Jokainen alus (tai alusluokka), joka tayttad yhteentdrmadamisen ehkaisemiseksi merella
vuonna 1960 tehtyjen kansainvélisten sadnt6jen maaraykset ja jonka koli on laskettu, tai
joka on vastaavassa rakennusvaiheessa ennen naiden séantdjen voimaantuloa, voidaan

vapauttaa ndiden saantdjen maarayksista seuraavasti:

a) Asentamasta valoja, jotka tayttavat 22 sddnndn vaatimukset ndkyvyydestd, neljaksi
vuodeksi ndiden sdéntdjen voimaantulopaivasta.

b) Asentamasta valoja, jotka tayttavat ndiden séantdjen I liitteen 7 kohdan varien
erittelyd koskevat vaatimukset, neljaksi vuodeksi ndiden saantdjen voimaantulopdivast.

¢) Valojen uudelleen sijoittamisesta, joka johtuu siirtymisesta metrijarjestelmaén ja siita
aiheutuvista pyoristyksistd, pysyva vapautus.

d) 1) Pituudeltaan alle 150 metrin alusten mastovalojen uudelleen sijoittamisesta, joka
johtuu I liitteen 3 a kohdan maarayksista, pysyva vapautus.

2) Pituudeltaan véhintdan 150 metrin alusten mastovalojen uudelleen sijoittamisesta,
joka johtuu néiden saantdjen I liitteen 3 a kohdan maarayksistd, yhdeksaksi vuodeksi
naiden sadntdjen voimaantulopéivasta.

e) Mastovalojen uudelleen sijoittamisesta, joka johtuu I liitteen 2 b kohdan
madrayksistd, yhdeksaksi vuodeksi ndiden sdéntéjen voimaantulopaivasta.

f) Sivuvalojen uudelleen sijoittamisesta, joka johtuu I liitteen 2 g ja 3 b kohdan
maarayksistd, yhdekséksi vuodeksi ndiden sadntdjen voimaantulopdivasta.

g) HI liitteessa danimerkkilaitteesta annetuista maarayksista, yhdekséksi vuodeksi
naiden sadntdjen voimaantulopéivasta.

Liite I Valojen ja merkkikuvioiden sijoitus ja teknilliset yksityiskohdat
1. Mééritelma

Sanonta korkeus rungon yléapuolella tarkoittaa korkeutta ylimmaén yhtéjaksoisen kannen
ylapuolella.

2. Valojen sijoitukset ja etaisyydet pystytasossa



a) Pituudeltaan vahintadn 20 metrin konealuksessa on mastovalot sijoitettava
seuraavasti:

1) keulamastovalo tai, jos pidetddn ainoastaan yhtd mastovaloa, tdma valo véahintééan 6
metrid rungon ylapuolelle tai, jos aluksen leveys on suurempi kuin 6 metrid, vahintédan
aluksen leveyden verran rungon ylapuolelle, kuitenkin niin, ettd valon ei tarvitse olla
korkeammalla kuin 12 metrid rungon ylépuolella;

2) milloin kahta mastovaloa pidetéén, on peranpuoleisen valon oltava véhintaan 4,5
metrid keulanpuoleista valoa korkeammalla pystytasossa.

b) Konealusten mastovalojen pystysuoran korkeuseron on oltava sellainen, etta kaikissa
normaaleissa viippausolosuhteissa perdnpuoleinen valo nékyy keulanpuoleisen valon
ylapuolella ja siité erilldédn 1 000 metrin etdisyydelld keulasta katsottuna merenpinnasta.

¢) Pituudeltaan 12 metrin mutta alle 20 metrin konealuksen mastovalo on sijoitettava
vahintdan 2,5 metria partaan ylapuolelle.

d) Pituudeltaan alle 12 metrin konealus voi pitd4 ylimman valonsa alempana kuin 2,5
metrid partaan ylapuolella. Milloin kuitenkin sivuvalojen ja peravalon lisaksi
mastovaloa pidetdan, on téllainen mastovalo pidettava véhintadn 1 metri sivuvaloja
korkeammalla.

e) Yksi niistd kahdesta tai kolmesta mastovalosta, jotka on maaratty konealukselle, joka
hinaa tai ty0ntaa toista alusta, on sijoitettava kuten konealuksen keulanpuoleinen
mastovalo.

f) Mastovalo tai -valot on aina sijoitettava siten, ettd ne ovat kaikkien muiden valojen ja
esteiden ylapuolella ja niista erill&an.

g) Konealuksen sivuvalot on sijoitettava korkeudelle, joka on rungosta lukien enintaan
kolme neljannesta keulanpuoleisen mastovalon korkeudesta. Ne eivat saa olla niin
alhaalla, ettd kansivalot hairitsevat niité.

h) Milloin pituudeltaan alle 20 metrin konealuksessa sivuvalot pidetd&n yhdistetyssa
lyhdyssé&, on tdman lyhdyn oltava vahintd&n 1 metri mastovalon alapuolella.

1) Milloin sd&nnoissa maarataan kaksi tai kolme valoa pystysuoraan pééllekkéin, valot
on sijoitettava seuraavasti:

1) pituudeltaan vahintd&n 20 metrin aluksessa ndma valot on sijoitettava vahintééan 2
metrin etdisyydelle toisistaan ja alimman ndista valoista on oltava vahintdén 4 metria
rungon ylapuolella, paitsi milloin hinausvalo vaaditaan

2) pituudeltaan alle 20 metrin aluksessa ndmé valot on sijoitettava véhintadn 1 metrin
etaisyydelle toisistaan ja alimman ndista valoista on oltava vahintdan 2 metria partaan
ylapuolella, paitsi milloin hinausvalo vaaditaan;

3) milloin pidetadn kolmea valoa, on niiden oltava tasaetdisyydelld toisistaan.



J) Kalastusta harjoittavalle kalastusalukselle maaratysta kahdesta ympéri nékopiirin
nakyvésta valosta alemman on oltava sivuvalojen ylapuolella korkeudella, joka on
vahintaan kaksi kertaa naiden kahden pystysuoraan pééallekkain olevien valojen valinen
etaisyys.

k) Kahta ankkurivaloa pidettdessa on keulanpuoleisen oltava vahintédan 4,5 metrié
perdanpuoleista korkeammalla. Pituudeltaan vahintdan 50 metrin aluksessa on
keulanpuoleisen ankkurivalon oltava véhintaan 6 metria rungon ylapuolella.

3. Valojen sijoitukset ja etéisyydet vaakatasossa

a) Milloin konealuksessa on oltava kaksi mastovaloa, on niiden vaakasuoran valimatkan
oltava vahintaan puolet aluksen pituudesta, mutta sen ei tarvitse olla yli 100 metria.
Keulanpuoleista valoa ei saa sijoittaa keulasta perd&npdain enempéaa kuin neljanneksen
aluksen pituudesta.

b) Pituudeltaan véahintdan 20 metrin aluksessa sivuvaloja ei saa sijoittaa keulanpuoleisen
mastovalon etupuolelle. Ne on sijoitettava aluksen sivulle tai lahelle sit.

4. Kalastusalusten, ruoppaajien ja vedenalaista ty6ta suorittavien alusten suuntaa
osoittavien valojen sijaintia koskevat yksityiskohdat

a) Kalastusta harjoittavalla aluksella 26 sadnndn ¢ kappaleen 2 kohdassa méarétyn
vedessé olevan pyydyksen suuntaa osoittavan valon on oltava vahintdan 2 metrin ja
enintadn 6 metrin vaakasuoralla etdisyydelld ympari nakopiirin ndkyvasta punaisesta ja
valkoisesta valosta. Tété valoa ei saa sijoittaa 26 sadnnon c kappaleen 1 kohdassa
madréttyd ympari nakopiirin nakyvéa valkoista valoa korkeammalle eika sivuvaloja
alemmaksi.

b) Ne valot ja merkkikuviot, joita ruoppausta tai vedenalaista ty6té suorittavassa
aluksessa pidetddn 27 sdannon d kappaleen 1 ja 2 kohdan mukaan osoittamaan sita
puolta, jolla on este ja/tai sitd puolta, jolta turvallisesti voidaan sivuuttaa, on sijoitettava
vaakatasossa niin etadlle toisistaan kuin kdytdnnossa mahdollista, mutta ei missaan
tapauksessa 2 metrid lahemmaéksi 27 s&&nndn b kappaleen 1 ja 2 kohdassa maaréattyja
valoja tai merkkikuvioita. Ylempéaa ndisté valoista tai merkkikuvioista ei saa missaan
tapauksessa pitaa korkeammalla kuin alinta niistd kolmesta valosta tai merkkikuviosta,
joista mééarataan 27 sdannon b kappaleen 1 ja 2 kohdassa.

5. Sivuvalojen varjostimet

Sivuvalojen sisépuolella on oltava himmean mustaksi maalatut varjostimet, jotka
tayttavat taman liitteen 9 kohdan méérdykset. Yhdistettyyn lyhtyyn, jossa kaytetaan
yksinkertaista pystysuoraa hehkulankaa ja jossa on erittdin kapea erotus punaisen ja
vihredn sektorin valillg, ulkopuolista varjostinta ei vaadita.

6. Merkkikuviot

a) Merkkikuvioiden on oltava mustat ja seuraavan kokoiset:

1) pallon halkaisijan on oltava vahintaan 0,6 metrig;



2) kartion kannan halkaisijan on oltava vahintéan 0,6 metri& ja sen korkeuden on oltava
sama kuin sen halkaisijan;

3) lierion halkaisijan on oltava vahintdén 0,6 metrid ja sen korkeuden on oltava kaksi
kertaa halkaisija;

4) kaksoiskartion on muodostuttava kahdesta edelld 2 kohdassa maaritellysta kartiosta,
joilla on yhteinen kanta.

b) Merkkikuvioiden pystysuoran etdisyyden on oltava vahintdén 1,5 metria.

¢) Pituudeltaan alle 20 metrin aluksessa voidaan kayttad pienempid merkkikuvioita,
joiden kok_o on_suhteessa aluksen kokoon, ja merkkikuvioiden valimatkoja voidaan
vastaavasti supistaa.

7. Valojen vérierittely

Kaikkien merenkulkuvalojen vérien on oltava yhdenmukaiset seuraavien normien
kanssa, jotka ovat niiden rajojen puitteissa, jotka Kansainvélinen valaistuskomissio
(CIE) on eritellyt jokaiselle vérille.

Jokaisen varialueen rajat on ilmaistu kulmakoordinaateilla seuraavasti:

1) Valkoinen

x 0,525 0,525 0,452 0,310 0,310 0,443

y 0,382 0,440 0,440 0,348 0,283 0,382

2) Vihred

x 0,028 0,009 0,300 0,203

y 0,385 0,723 0,511 0,356

3) Punainen

x 0,680 0,660 0,735 0,721

y 0,320 0,320 0,265 0,259

4) Keltainen

x 0,612 0,618 0,575 0,575

y 0,382 0,382 0,425 0,406

8. Valovoima

a) Valojen vahimmaéisvalovoima on laskettava seuraavan kaavan mukaan:



1=3,43 X106 XTXD2XK-D

jossa

I on valovoiman kandelamaara kayttdolosuhteissa,

T on kynnysarvo 2 X 10-7 luksia,

D on valon nakyvyys (optinen kantomatka) meripeninkulmina,
K on ilmastollinen l&pdisykyky.

Saantojen mukaisille valoille K:n on oltava 0,8, mik& vastaa noin 13 meripeninkulman
meteorologista ndkyvyytta.

b) Seuraavassa taulukossa on lueteltu kaavasta johdettuja arvoja:

Valon nékyvyys Valovoima
(optinen kantomatka) kandelaa
meripeninkulmaa kun K = 0,8
DI

10,9

24,3

312

427

552

694

Huomautus. Merenkulkuvalojen maksimivalovoimaa olisi rajoitettava tarpeettoman
haikaisyn valttamiseksi.

9. Vaakasuorat sektorit

a) 1) Alukseen asennettujen sivuvalojen tulee nakyéa keulan suuntaan vaaditulla
vahimmaisvalovoimalla. Valovoiman tulee vahentya niin, etta se saavuttaa
kaytannollisesti katsoen taydellisen valokatkon 1 asteen ja 3 asteen vélilla méarattyjen
sektorirajojen ulkopuolella.

2) Peravaloille ja mastovaloille sekd sivuvaloille 22,5 astetta poikkiviivan peranpuolella
vaadittua vahimmaisvalovoimaa on yllapidettava aina 5 asteen paahan 21 saannossa
madréttyjen valosektorien rajoista. Alkaen 5 asteesta valosektorin rajoista valovoima saa
vahentya 50 prosenttia sektorirajoihin saakka; sen tulee véhentyé tasaisesti niin etta se
saavuttaa kaytannollisesti katsoen tdydellisen valokatkon enintdén 5 astetta maarattyjen
sektorirajojen ulkopuolella.

b) Ympéri nékopiirin nakyvat valot on sijoitettava niin, ettd ne eivét ole mastojen,
mastonhuippujen tai muiden rakenteiden varjostamia 6 asteen sektoria enempéé
ankkurivaloja lukuun ottamatta, joita ei tarvitse sijoittaa epakéaytannolliselle korkeudelle
rungon ylapuolelle.



10. Pystysuorat sektorit

a) Sahkadvalojen pystysuorilla sektoreilla purjealusten valoja lukuun ottamatta, on
varmistettava, etta:

1) vahintadn vaadittu vahimmaisvalovoima yllapidetaan kaikilla kulmilla 5 asteesta
vaakatason ylépuolelta 5 asteeseen sen alapuolelle;

2) vahintaan 60 prosenttia vaaditusta vahimmaisvalovoimasta yllapidetaan 7,5 asteesta
vaakatason ylapuolelta 7,5 asteeseen sen alapuolelle.

b) Purjealusten sdhkovalojen pystysuorilla sektoreilla on varmistettava, etta:

1) vahintaan vaadittu vahimmaisvalovoima yllapidetéan kaikilla kulmilla 5 asteesta
vaakatason ylapuolelta 5 asteeseen sen alapuolelle,

2) vahintaan 50 prosenttia vaaditusta vahimmaéisvalovoimasta yllapidetaén 25 asteesta
vaakatason ylépuolelta 23 asteeseen sen alapuolelle.

¢) Muiden kuin séhkdvalojen on mahdollisimman tarkoin taytettavd ndma maaraykset.
11. Muiden kuin sahkdvalojen valovoima

Muiden kuin s&hkdvalojen on siind maarin kuin mahdollista taytettava ne
vahimmaisvalovoimat, jotka on eritelty tdman liitteen 8 kohdassa olevassa taulukossa.

12. Ohjailu valo

Sen estdmattad mita tdman liitteen 2 f kohdassa on mééaratty, on 34 s&annon b kappaleen
mukainen ohjailuvalo sijoitettava samaan pitkittdiseen pystytasoon kuin mastovalo tai -
valot ja, milloin mahdollista, vahintdan 2 metri& keulanpuoleisen mastovalon
ylapuolelle, kuitenkin niin, ettd se on sijoitettava vahintdan 2 metria peranpuoleisen
mastovalon yl&- tai alapuolelle. Aluksessa, jossa on ainoastaan yksi mastovalo, on
ohjailuvalo, jos se on asennettu, sijoitettava Parhaiten nakyvaan paikkaan, vahintaan 2
metrin korkeuserolla mastovaloon nahden.

13. Hyvéksyminen

Sen valtion asianomaisen viranomaisen, jossa alus on rekisteroity, on hyvéksyttava
lyhtyjen ja merkkikuvioiden rakenne seka lyhtyjen asennus alukseen.

Liite Il Toistensa laheisyydessa kalastavien kalastusalusten lisdvalot

1. Yleista

Jos téssa liitteessa mainittuja valoja ndytetddn 26 saannon d kappaleen mukaisesti, ne on
sijoitettava parhaiten nédkyvaén paikkaan. Niiden on oltava véhintdan 0,9 metrié

toisistaan erilladn, mutta alemmalla tasolla kuin 26 sdannon b kappaleen 1 kohdassa ja ¢
kappaleen 1 kohdassa maaréatyt valot. Valojen tulee ndkya ympari nakopiirin véhintaan



yhden meripeninkulman etaisyyteen mutta lyhyempéan etaisyyteen kuin néisséa
sédannoissa kalastusaluksille maarattyjen valojen.

2. Laahuskalastusalusten valot

a) Alukset, jotka harjoittavat laahuskalastusta joko pohja- tai pintalaahusta kéyttaen,
voivat ndyttéa:

1) pyydyksia laskiessaan:

kahta valkoista valoa pystysuoraan paallekkain;

2) pyydyksia nostaessaan:

yhté valkoista valoa pystysuoraan yhden punaisen valon ylapuolella;

3) kun pyydys on tarttunut esteeseen:

kahta punaista valoa pystysuoraan paallekkain.

b) Jokainen parilaahuskalastusta harjoittava alus voi nayttaa:

1) yo6lla valonheittimen valoa suunnattuna eteenpdin ja toisen parialuksen suuntaan;

2) pyydyksia laskiessaan tai nostaessaan tai pyydysten tartuttua esteeseen edelld 2 a
kohdassa maaréttyja valoja.

3. Kurenuotta-alusten valot

Kurenuottakalastusta harjoittavat alukset voivat ndyttaa kahta keltaista valoa
pystysuoraan paallekkain. Naiden valojen on vilkuttava vuorotellen joka sekunti
yhtépitkin valo- ja pimennysjaksoin. Né&it4 valoja saadaan nayttéé ainoastaan silloin,
kun pyydykset estavat aluksen liikkumista.

Liite 111 Aanimerkkilaitteiden teknilliset yksityiskohdat

1. Viheltimet

a) Taajuudet ja kuuluvuusetaisyys

Aanimerkin perustaajuuden on oltava 70700 Hz:n alueella.

Viheltimesta tulevan &&nimerkin kuuluvuusetéisyys on méarattava niiden taajuuksien
perusteella, jotka ovat 180-700 Hz:n (+- 1 prosentti) alueella ja jotka kehittavat 1 ¢
kohdassa maaréatyt danitasot. N&ihin taajuuksiin voi kuulua perustaajuus ja/tai yksi tai

useampi suurempi taajuus. b) Perustaajuuksien rajat

Laajan tunnusvalikoiman aikaansaamiseksi viheltimen perustaajuuden on oltava
seuraavissa rajoissa:



1) 70-200 Hz pituudeltaan 200 metrin tai sitd suuremmassa aluksessa;

2) 130-350 Hz pituudeltaan 75 metrin mutta alle 200 metrin aluksessa;

3) 250-700 Hz pituudeltaan alle 75 metrin aluksessa.

¢) Aanimerkin voimakkuus ja kuuluvuus

Alukseen asennetun viheltimen on siind suunnassa, jossa viheltimell& on suurin
voimakkuus, ja yhden metrin padssa viheltimestd, kehitettavé adnitaso, ainakin yhdessa

1/3 oktaavin kaistassa 180-700 Hz:n (+- 1 prosenttia) jaksoalueella vahintaan seuraavan
taulukon mukaisesti.

1/3 oktaavikaistan taso 1 metrin

Aluksen e e Kuuluvuus
ituus padssa dB-yksikoissa, meripeninkulmin
P L vertailutason ollessa 2x10-5 P
metreina a
N/m2
200 tai yli 143 2
75 mutta
alle 200 138 15
20 mutta 130 1
alle 75
Alle 20 120 0,5

Edelld olevan taulukon kuuluvuusarvot on annettu ohjeeksi ja osoittavat likimain
matkaa, jolla vihellin voidaan 90 prosentin todennakoisyydelld kuulla eteenpain
suuntautuvalla akselillaan tyynella saalia aluksessa, jonka kuuntelupaikoilla vallitsee
keskinkertainen melu (oletettu 68 dB 250 Hz:n keskitaajuuden oktaavikaistassa ja 63 dB
500 Hz:n keskitaajuuden oktaavikaistassa).

Kéytannossd matka, jolla vihellin voidaan kuulla, vaihtelee suuresti ja on erittdin
riippuvainen sadolosuhteista. Annettujen arvojen voidaan katsoa olevan tyypillisig,
mutta kovan tuulen tai voimakkaan ympardivan melun vallitessa kuuntelupaikalla
kuuluvuus saattaa vahentya huomattavasti.

d) Suuntausominaisuudet

Suunnatun viheltimen dénitaso saa olla enintadn 4 dB akselin aanitasoa heikompi milla
tahansa suunnalla vaakatason alueella i 45 astetta akselista. Vaakatason kaikissa muissa
suunnissa aanitaso saa olla enintdan 10 dB akselin danitasoa heikompi, niin etta
kuuluvuus kaikissa suunnissa on vahintaén puolet kuuluvuudesta eteenpdin
suuntautuvan akselin suunnassa. Aénitaso on mitattava siind 1/3 oktaavikaistassa, joka
madaréé kuuluvuusrajan.

e) Viheltimien sijoittaminen

Milloin suunnattu vihellin on ainoa aluksessa kaytettava vihellin, se on asennettava
siten, ettd sen suurin teho on suoraan keulaan pain.



Vihellin on sijoitettava alukseen niin korkealle kuin k&ytannossa on mahdollista
esteiden aiheuttaman danen varjostuksen vahentamiseksi ja myds henkilékunnalle
aiheutuvan kuulovamman vaaran saattamiseksi mahdollisimman véhaiseksi. Aluksen
oman aanimerkin aanitaso kuuntelupaikoilla saa olla enintdan 110 dB (A) eika, mikali
mahdollista, k&ytannossé saisi ylittdd 100 dB (A).

f) Useamman kuin yhden viheltimen asentaminen

Jos viheltimi& on asennettu yli 100 metrin etdisyydelle toisistaan, ne on kytkettava siten,
ettei niitd voida kayttdd samanaikaisesti.

g) Yhdistetyt vihellinjarjestelmét

Milloin jonkin esteen takia yksittdisen viheltimen tai 1 f kohdassa mainituista
viheltimistd yhden aanikentdssé voi muodostua vyohyke, jossa aanitaso on
huomattavasti alentunut, suositellaan yhdistetyn vihellinjarjestelman asentamista (tdmén
haitan poistamiseksi. Saantdjen mukaan katsotaan yhdistetty vihellinjarjestelméa yhdeksi
ainoaksi viheltimeksi. Yhdistettyyn jarjestelmdén kuuluvat viheltimet on sijoitettava
enintdan 100 metrin etdisyydelle toisistaan ja kytkettdva siten, ettd niita kdytetaan
samanaikaisesti. Yksittdisen viheltimen taajuuden on poikettava vahintdén 10 Hz toisten
viheltimien taajuudesta.

2. Laivakello tai kumistin
a) Adnen voimakkuus

Laivakellon tai kumistimen tai muun laitteen, jolla on samanlaatuinen &&ni, on
aikaansaatava vahintadn 110 dB aanitaso 1 metrin etdisyydella.

b) Rakenne

Laivakellot ja kumistimet on valmistettava syopyméattémasta aineesta ja muotoiltava
siten, ettd ne antavat kirkkaan aénen. Laivakellon suun halkaisijan on oltava véhintaan
300 millimetrid pituudeltaan yli 20 metrin aluksissa ja v&hintaan 200 millimetria
aluksissa, joiden pituus on véahintdan 12 metria ja enintdan 20 metrid. Milloin
kaytanndssa on mahdollista, suositellaan konekayttoista kellonkielta tasaisen
aanimerkin varmistamiseksi, mutta késikayton on oltava mahdollinen. Kellonkielen on
oltava véhintaan 3 prosenttia kellon massasta.

3. Hyvéksyminen

Sen valtion asianomaisen viranomaisen, jossa alus on rekisterdity, on hyvéksyttava
aanimerkkilaitteiden rakenne, tehokkuus ja asennus alukseen.

Liite IV Hatamerkit

1. Seuraavat merkit, kdytettyind tai ndytettyind joko yhdessa tai erikseen, tarkoittavat
hataa ja avun tarvetta:

a) tykinlaukaus tai muu pamahdusmeikki annettuna noin 1 minuutin valiajoin;



b) keskeytymatdn &éni jollakin sumumerkinantolaitteella;

c) yksitellen lyhyin véliajoin ammutut raketit tai pommit, jotka sinkoavat punaisia
tahtia;

d) radioséhkotykselld tai muulla viestitysmenetelmélld annettu merkkiryhma ...---...
(SOS) Morsen jarjestelman mukaan;

e) radiopuhelimella annettu viesti, joka muodostuu puhutusta sanasta"M AY D AY";
) hatdmerkki N C Kansainvalisen viestityskirjan mukaan;

g) merkki, jonka muodostaa nelikulmainen lippu ja sen yla- tai alapuolella oleva pallo
tai muu sen kaltainen esine;

h) tulen liekit aluksessa (esim. palavista terva- tai 6ljytynnyreistd ym.);

i) laskuvarjoraketti tai kasisoihtu, joka nayttdd punaista valoa;

J) savumerkki, joka kehittda oranssin varista savua

K) sivuille ojennettujen késivarsien verkkainen ja jatkuva nostaminen ja laskeminen;
I) radioséhkotyksen hélytysmerkki;

m) radiopuhelimen halytysmerkki;

n) hatdpaikkaa ilmaisevan poijun radiomerkit.

2. On kiellettya kayttaa tai ndyttad mitaan edella mainituista merkeista paitsi
osoittamaan hataa ja avun tarvetta. Samoin on kiellettyd kayttad mitddn merkkia, joka

voidaan kasittaa joksikin edella mainituksi merkiksi.

3. Huomiota kiinnitetddn Kansainvalisen viestikirjan ja Kauppa-alusten etsinté- ja
pelastuskésikirjan (MERSAR) asiaankuuluviin osiin seké seuraaviin merkkeihin:

a) kappale oranssinvaristd peitekangasta, jossa on joko musta neli6 ja ympyra tai muu
sopiva kuvio (ilmasta tapahtuvaa havaitsemista varten);

b) veden varjéaysaine.



Alusten pdivamerkit ja valotunnukset Liite 2

Ankkuroitu alle 50 m:n alus

Ankkuroitu alus kansivaloilla

Hinaus, jossa hinaaja alle 50 m ja yhdistelma
yli 200 m

Proomu yli 200 m:n hinausyhdistelmé&ssa



Troolaus

Kalastus ilman troolia, liikkeessa

Kalastus, paikoillaan



Purjealus purjehtien

Purjealus koneajossa

Purjealus koneella purjeet ylhaalla



liite3
BLUE GOOSE OF ARNE

Type: Prout ‘Snow Goose 37’ Yacht
Crew: 1
LONGEVITY
Type: Bulk Carrier
LOA: 238.146 m
Beam: 32.2m
Depth (moulded) 18.2 m
GRT: 37939 t
Engine power: main B&W 5L80GFCA(D)
Built: 1981
Owner/oprator: San lldefonso Shipping Corporation
Crew: 31
02.03.1992

50 miles east of Sandy Cape
shortly after 1700



CHAMPERS

Type:
LOA:

Crew:

ANTARES

Type:
LOA:
Breadth:

Northshore 38 racer/cruiser
11.582 m
2

Vegoil Tanker
106.07 m
15.44 m

Depth (moulded): 7.9 m

engine:

GRT:

Built:
Owner/oprator:

Crew:

01.09.1992

B&W 2SA 5 cylinder 2133 kW
3468 t

1970

Novorossiysk Shipping Co.

27

app. 1830 local time

Great Barrier reef, Australia

about 20 miles east of Bustard Head



LIBRA

Type: Sun Magic 44
LOA: 13.4m
Crew: 2

SANKO HERON

Type: Tanker
LOA: 235.8 m
Beam: 32.24m
Depth (moulded) 19.4 m
GRT: 34020 t

Engine power: main B&W 6 cylinder 9636 kW
Built: 1982
Owner/oprator: Heron Tankship Ltd

09.09.1992
app. 0055
app. 26°48 S 154°13 E

East Coast Australia



BIESZCZADY

Type: OPAL Il

Crew: 8

Injuries: 6 fatal, 1 missing, 1 saved
LADY ELENA

Type: LPG Tanker

DWT: 4294 t

Built: 1998

10.09.2000

0524 local time
56°35,8 N 007° 28,4 E



LEON

Type: International Folkbat
LOA: 7.85m

Breadth: 2.25m

Draught: 1.20m

Propulsion: none

Crew: 4

Owner: Skovshoved Sejlklub
Injuries: 2 fatal

LILLE TANJA

Type: General Cargo

LOA: 39.67m

Breadth: 8.24m

Draught: 3.48m

Propulsion: 257 kW

Built: 1963

Owner/oprator: P.F. Cleeman Shipping
Crew: 4

18.06.2001

0212 local time
Sejerd Bugt
56° 00,1 N 011°104E



SNOVIT

Type:
LOA:
Breadth:
Draught:

Crew:

MARINA S

Type:
LOA:
Breadth:
Draught:
Propulsion:
Built:

Owner/oprator:

Crew:

03.09.2001

Comfort 30
9,09 m
3.03m
1.68 m

3

General Cargo
37m

9.2m

3.5m

496 kW

1970
Partrederi

4

app. 0430 local time

14 miles east of Simrishamn
55°31,7 N014°51,3 E



TOOLKA-T

Type: Joubert design

LOA: 11.28 m

GRT: 13.0t

Propulsion: 33 kW Volvo diesel engine, fixed — blade propeller
Built: 1979

Crew: 4

Injuries: 1 fatal, 3 minor

WAINUI

Type: tug

LOA: 16.48 m

GRT: 45.62 t

Propulsion: 2 x Gardner diesel engine producing total 343 kW, 2 x fixed — blade propeller
Limits: restricted limits

Built: 1962

Owner/oprator: McCallum Brothers Limited
Crew: 5

SEA-TOW 11

Type: unmanned barge

LOA: 40.70 m

breadth: 12.20 m

depth: 3.66 m

GRT: 547.0t

Limits: coastal

Built: 1987

16.11.2001

0445 local time (UTC +13)
Takatu Point, north of Auckland
36°21S 174°53E



WAHKUNA

Type: Yacht Moody 47
LOA: 14.53m

GRT: 19.0t
Propulsion: Yanmar 57 kW
Built: 2002

Crew: 5

P&O NEDLLOYD VESPUCCI

Type: Container 5762 teu
LOA: 277.26m

GRT: 66289t

Engine power: 54840kW

Built: 2000

Owner/oprator: First Tiger Shipping Inc. On behalf of MS ‘E.R” LONDON’ Schiffart
GmbH

On charter to P&O Nedlloyd
Crew: 26

28.05.2003

English Channel
1057-1058 UTC

50°10.87 N 001°55.62 W
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