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Merkinantaja puristui
merikonttien viliin

Merkinantaja NN (55 v.) oli aluksen lastausvaiheessa ohjaamassa kontti-
nosturin nostamaa merikonttia aluksen kannella. Kontti oli nostettu toisen
aiemmin lastatun kontin piille ja ne olivat kiinnittyneet toisiinsa nostetun
kontin alakulmissa olleilla puoliautomaattisilla karoilla. Noston aikana NN
oli mennyt konttien viliin puristumisvaaralliseen paikkaan tarttujan luk-
kojen ollessa edelleen kiinni. Kontit olivat nousseet ilmaan ja heilahtaneet
piin viereistd konttipinoa, joiden vilissd NN seisoi. NN puristui konttien
viliin ja sai sen seurauksena kuolemaan johtaneet vammat.
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e TAUSTATIEDOT JA LAHTOTILANNE

A1. Tyoymparisto, tyo, tydtehtava ja tyosuoritus
Onnettomuus tapahtui satama-alueella alusten lastauspaikalla lastattavana olleen konttilaivan
kannella. Onnettomuuden uhri NN (55 v.) toimi satamassa merkinantajana, jonka tehtivini oli
avustaa konttinosturin kuljettajaa aluksen kannelta radiopuhelimen ja kisimerkkien vilitykselld.
NN oli suorassa tyosuhteessa yritykseen A, joka toimi satama-alueella tyénantajana. Onnetto-
muuspdivind NN:n tehtivini oli opastaa nosturin kuljettajaa lastaamaan merikontit (n. 30 — 50
tn/kpl) paikoilleen. NN:n tehtivani oli my6s silmamaiiriisesti varmistaa, ettd kontit kiinnittyvit
aluksen kannen kiinnityspaikkoihin (karataskut ja vilikarat) ja toisiinsa kiinnityskaroilla (my6h.
karat) eli konttilukoilla kontin jokaisesta kulmasta. Pdivan aikana kiytetyt karat toimivat puo-
liautomaattisesti ja manuaalisesti. Puoliautomaattiset karat kiinnittyvit automaattisesti, mutta
niiden avaaminen tapahtuu manuaalisesti.

Merkinantajat tekevit yleensi toitd kahdessa vuorossa. Onnettomuuden tapahtumapdiivini
NN oli aloittanut pdivivuoron (6:45 — 15:30) normaalisti klo. 6.45 aamulla. Onnettomuus tapahtui
tyovuoron lopulla noin klo. 15:00. NN ja nosturinkuljettaja olivat lastanneet merikontteja koko
pdivavuoron ajan ja ty6 oli edennyt normaalisti. Tuuli oli ollut navakkaa ja puuskittain, jopa 19 m/s.
Piivin aikana alusta oli lastattu yhtdaikaisesti kolmella nosturilla.

Merkinantajan tyctehtivit, sekd vastaavanlaisten merikonttien purku ja lastaus oli NN:lle tuttua.
NN oli saanut koulutuksen tehtividn vuonna 1994 ja hin oli ollut koulutuksessa viimeisimman
kerran syyskuussa 2015. NN:114 oli pitevyydet mm. merkinantajan ja kontin tarkastajan tehtiviin.
My6s konttinosturin kuljettaja oli koulutettu ja kokenut tyossdan.

Kontteja lastaavaan tyéryhmiidn kuului onnettomuuspiivinid normaalimiehitys; kannella ja
laitureilla olevat merkinantajat, nosturinkuljettaja, sekd kaksi karamiestd, jotka toimivat apumiehind

ja kiinnittivat karat.

A2. Vaara, vaaratilanne, vaarallinen tapahtuma,
vahinko ja vakavuus

NN oli avustanut konttinosturin nostaman merikontin (28,7t) paikoilleen ja se oli asettunut
onnistuneesti laivan kannen karataskuihin kiinnitettyihin karoihin. NN avusti nosturinkuljettajaa
radiopuhelimen vilitykselld laivan kannelta, jonne merikontteja oltiin lastaamassa. Raskaiden
taakkojen, kuten merikonttien alapuolella, seki niiden lastauspaikan liheisyydessi tyoskentelysti

aiheutuu vaara taakan alle jidmiselle ja puristumiselle.

Alemman kontin péille nostettiin hieman kevyempi (26,5t) kontti. NN altistui puristumisvaaralle,

kun hin siirtyi laivan kannelle nostettujen konttien viliin (tarkastusvili) tarttujan ollessa vield

kiinni kontissa. NN oli tarkastanut kontin asettumisen paikoilleen ja ilmoittanut radiopuhelimella

nosturin kuljettajalle "paikalla”.

Nosturinkuljettaja teki noston ylos siirtddkseen tarttujan uutta nostoa varten. Tarttujan kiantslukot

(myoh. lukot) olivat kuitenkin edelleen kiinni kontissa, jolloin alempi kontti repeytyi irti aluksen

kannessa kiinni olleista karataskuista ja molemmat kontit (paino yht. 55,2 tn) nousivat ilmaan.




Kontit nousivat vinossa ja heilahtivat kohti viereistd konttipinoa, joiden vieressd NN seisoi. Nostetut

kontit iskeytyivit viereisti konttipinoa piin ja NN puristui niiden viliin. Puristumisen seurauksena

NN sai kuolemaan johtaneet vammat ja kuoli vilittoméisti tapahtumapaikalla.

NN (61v.) toimi Raskaiden NN oli Nosturin
merkinantajana taakkojen, mennyt laivan kuljettaja oli
satama-alueella. kuten kannelle tehnyt noston
Onnettomuutta merikonttien nostettujen ylés, ennen

edeltava alapuolella, konttien valiin tarttujan
tyOsuorituksena seka niiden (tarkastusvali) kaantolukkojen
hanella oli lastauspaikan tarttujan aukeamista ja
ohjeistaa l&heisyydesséa ollessa kontit nou-
aluksen kannelta | | tyoskentelysta viela Kiinni sivat iimaan
radio puhelimen | | aiheutuu vaara kontissa heilahtaen
valityksella taakan alle
nosturin jaémiselle ja
kuljettajaa puristumiselle
laskemaan
merikontti
oikeaan paikkaan
VAARA VAARA- VAARALLINEN
TILANNE TAPAHTUMA
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Kaavio 1. Onnettomuussekvenssin vaiheet.

Onnettomuussekvenssin vaiheet

Puristumisen
seurauksena
NN sai
kuolemaan
johtaneet
vammat
ja kuoli
valittomasti

tapahtuma-
paikalla




VALITTOMIEN TURVALLISUUS-
e POIKKEAMIEN TARKASTELU

Bi1. Vahingoittumista edeltineet
turvallisuuspoikkeamat

1.1 IHMISTEN TOIMINTA JA TYOYMPARISTON POIKKEAMAT

Nosturinkuljettajan ohjeiden vastainen toiminta tai havainnointivirhe?
Kahden kontin yhtiaikaiseen nostoon oli mahdollisesti vaikuttanut se, etti nosturinkuljettaja
ei varmistanut lukkojen auki olemista ohjaamossa ja tarttujassa olevista merkkivaloista ennen
nostoa (Kuva 1).

Kuva 1. Nosturin tarttujan ja ohjaamon ohjauspaneelin merkkivalot. Punainen valo tarkoit

taa, ettd lukot ovat kiinni. Kuvan alus ja nosturi, eivit liity tapaukseen.

Nosturinkuljettaja oli tehnyt noston ylos, kun NN oli antanut viestin “paikalla” todennikéoisesti
olettaen, ettd lukot ovat auki. Lukot olivat kuitenkin edelleen kiinni, jolloin noston seurauksena
aluksen kannen puoliautomaattisiin karoihin kohdistunut voima oli niin suuri, ettd ne repesivit
irti ja kontit nousivat ilmaan. Ohjeistettujen kommunikointikdytint6jen mukaan viesti “paikalla”
kuvaa kontin sijaintia ja tarkoittaa nosturinkuljettajalle, ettd kontti on paikoillaan ja nosto ylos
voidaan tehdd turvallisesti. Nosturin kuljettajalla oli koko ajan nikoyhteys NN:ddn. Tietojen
perusteella NN on syoksynyt tilanteessa konttien viliin niin nopeasti, ettei nosturinkuljettaja ole
kaytinnossi ollut mahdollisuutta reagoida ja tehdi korjausliikettd siind vaiheessa, kun kontit ovat
jo nousseet ilmaan.

Asiantuntijoiden arvion mukaan konttinosturi toimi tilanteessa normaalisti. Nosturi oli tarkastettu
tarkastuslaitoksen toimesta ennen onnettomuutta ja tarkastettiin uudelleen onnettomuuden jilkeen.




Jarjestelmin lokitiedoista voidaan my6s havaita, ettd nosturi on toiminut normaalisti. Nosturin sallittu
nostokuorma tarttujalla oli 51 ooo kg yhdelld ja 65 ooo kg kahdella kontilla. Jarjestelmi ilmoittaa
nostorajan ylittyessd merkkivalolla ja hilytysiddnelld, jonka jalkeen noston esto kytkeytyy paille ja jarrut
sulkeutuvat.

Jarjestelmin lokitietojen mukaan kyseisen noston aikana hilytys on tullut ensiksi 110 % ylikuormasta,
koska taakka oli kiinni laivan kannessa. Vilittomasti timin jilkeen on tullut pikalaukaisun hilytys 125
% ylikuormasta, jonka jilkeen jirjestelmai on suorittanut pikapysiytyksen. Pikapysiytyksessa kiytto- ja
hitdjarrut laukeavat ja jarjestelma katkaisee virrat. Taakka oli kuitenkin noussut jo ilmaan. Lokitiedoista
selvidd, ettd kaikki ndmi halytykset ovat tulleet ynden sekunnin aikana.

NN meni noston aikana konttien viliin tyoohjeiden vastaisesti

Ainoastaan konttien toisiaan vasten iskeytyminen ei olisi aiheuttanut vilitontd henkilévahingon vaaraa,
ellei NN olisi ollut tilanteessa konttien viliselld vaara-alueella. Vaaratilanne muodostui, kun NN meni
tyoohjeiden vastaisesti konttien vilissd olevalle 6o cm leveille tarkastusalueelle tarttujan lukkojen
ollessa edelleen kiinni (Kuva 2).

Tyoryhmin nikemyksen mukaan konttien viliin menemisti voidaan osin selittdd onnettomuutta
edeltdvilld tapahtumilla. Noston aikana oli herdnnyt epiilys, ettd onko ylempi kontti (26,5t) asettunut
paikoilleen. Nosturin kuljettaja oli keskeyttinyt noston ja NN oli siirtynyt konttien vilistd aluksen
peripdin puoleiseen piityyn tarkastamaan asiaa. NN oli todennut kontin olevan paikoillaan ja antanut

radiopuhelimella “paikalla” viestin nosturinkuljet-
tajalle, jonka jilkeen hin oli siirtynyt vilittomasti
konttien viliseen kulkuviylidan.

Ohjeistetun tavan mukaan konttien viliselle
tarkastusalueelle ei saa nostotilanteessa menni
ennen kuin kontti on paikoillaan ja tarttuja irti.
Konttien nostaminen, ei yleensi edellyti lainkaan
tarkastusalueelle menoa, koska niiden asettu-
minen paikoilleen voidaan havaita my6s kontin
paiddysti. Tietojen mukaan NN oli aiemmilla
nostoilla antanut ohjeita nosturinkuljettajalle
ohjeistetun mukaisesti turvallisesta paikasta.

Aluksen kannen karat eivit kaikki
olleet samanlaisia

Konttien heilumaan lihtemisen ja toisiinsa
iskeytymisen kannalta oli merkittivad, ettd
alemman kontin kohdalla aluksen kannen karat
olivat erilaiset. Sataman puoleiset karat (2 kpl)

olivat puoliautomaattisia ja meren puoleiset
(2 kpl) manuaalisia. Puoliautomaattiset karat
olivat kiinnittineet kontin alukseen, kun se

:{ - | oli nostettu paikoilleen. Manuaalikarat olivat
] e | e L.\ | edelleen auki, jolloin noston seurauksena kon-
Kuva 2. Konttien vilinen n. 6o cm leved tar-  tin toinen sivu oli noussut ensin ilmaan. Kontit
kastusvili. lahtivit nousemaan vinossa, mutta lopulta
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Kuva 3: Kuvasta on havaittavissa, ettd aluksen perdstd katsottuna vasemman puoleiset karatas-
kut ovat repeytyneet ja oikeanpuoleiset ovat ehjid.

kiinni olleet puoliautomaattikarat repeytyivit vedon voimasta irti ja kontit heilahtivat sivulle pdin
(Kuva 3). Ensimmadisen kontin pdille kiinnitetyt karat olivat kaikki puoliautomaattisia ja olivat
kiinnittyneet toisiinsa, kun toinen kontti laskettiin sen paille. Kontit olivat kiinnittyneet toisiinsa
jokaisesta nurkasta, jolloin niiden vilinen kiinnitys kesti vedosta aiheutuvan voiman. Periaatteena
on, ettd samassa tasossa olevat karat ovat samanlaisia.

Tyoohjeiden mukaan karojen sekoittaminen on kiellettyi. Jos kannen kaikki neljd kiinnityskaraa
olisivat kontin kohdalla olleet puoliautomaattisia, eivit kontit todennikéisesti olisi nousseet lainkaan
tai ne olisivat mahdollisesti nousseet suorassa.

1.2 MYOTAVAIKUTTAVAT RISKITEKIJAT

Aluksen yllittiva heilahtaminen kontin irrottamishetkelld?

On mahdollista, ettd tarttujan lukkojen kiinni jadminen on johtunut kolmen yhta aikaa operoineen
konttinosturin ja puuskittaisen tuulen aiheuttaman kuorman yhteisvaikutuksesta. Kaksi muuta
nosturia olivat onnettomuushetkelld lastanneet kontteja aluksen meren puolimmaiselle laidalle.
Valvontakameran tallenteelta on havaittavissa, ettd alus heilahtaa juuri onnettomuuden tapahtu-
misen aikoihin. On mahdollista, ettd aluksen meren puoleiselle laidalle yhti aikaa nostetut kontit
olivat heiluttaneet alusta niin, ettd lukot eivit olleet auenneet. Nosturin lukot on ohjelmoitu niin,
ettd ne eivit turvallisuussyistd vapauta konttia aluksen heilahtaessa. Nosturinkuljettaja on siis
mahdollisesti yrittinyt vapauttaa konttia samanaikaisesti, kun alus on heilahtanut, mutta lukot
eivdt ole auenneet.




Y1l4 mainitut tekijat eivit kuitenkaan selitd sitd, miksi vihred "lukot auki” merkkivalo oli kuljettajan
mukaan palanut ohjaamossa, kun hin teki noston ylos.

Tietojen mukaan satamilla on tapahtunut tarttujan lukkojen kiinnijadmisia my6s aiemmin aluksen
samanaikaisesti heilahtaessa. Aluksen heilahtaessa voi alus karata ikddn kuin nostettavan kontin
alta. Tillaisessa tilanteessa vaikka tarttuja pysyisi paikoillaan, voi kontti rikkoa karat, nousta ilmaan
ja heilahtaa.

Aluksen keinumisen huomiointi ja tyoolosuhteiden valvonta
Tyonjohdon valvonnalla olisi voitu vihentdd riskid aluksen keinumisesta aiheutuvasta vaarasta.
Ty6vuoron aikana ei ollut kiyty lapi aluksen mahdolliseen kallistumiseen ja keinumiseen vaikut-
tavia turvallisuusriskeji. Kolmen nosturin operoidessa samaan aikaan voi aluksen toiselle laidalle
tulla yhtiaikaisesti lisikuormaa jopa 100 tn. Pdivin aikana tuulen nopeus oli kohtalaisen kova
puuskittain 19 m/s eteldstd. Kontin tuulipinta on sen verran suuri, ettd kova tuuli voi heiluttaa
myos konttia ja vaikeuttaa sen hallintaa. Kova tuuli yhdistettyni kolmen nosturin yhtiaikaiseen
toimintaan voi kallistaa alusta merkittivisti.

Tuulimittarille oli asetettu hilytysrajaksi 26 m/s. Tuulen ylittiessd rajan jirjestelmi hilyttdd ja
katkaisee nosturista virrat. Tuuliraja ei siis pidivin aikana ylittynyt, mutta tuulen vaikutusta aluksen
kallistumiseen voidaan pitdd vihintidn myd6tivaikuttavana tekijand. Pdivin aikana toimineiden

nosturinkuljettajien mukaan tuulesta oli pientd haittaa pdivin aikana.

Puutteellinen kommunikointi
Erilaisten karojen kiyttimiseen on vaikuttanut osittain se, etti kommunikaatio aluksen ja ahta-
usliikkeen kanssa on ollut puutteellista. Aluksen "Cargo securing manualin” mukaan aluksella
oli kdytossa erilaisia karoja. Aluksen henkil6stén mukaan kansikaroina oli mahdollisuus kayttda
erilaisia karoja, ellei samanlaisia ollut saatavilla. Aluksen ja ahtausliikkeen vilisessd kommuni-
koinnissa oli ollut puutteita siltd osin, ettei karotukseen ollut ilmeisesti otettu lainkaan kantaa.
Padsadntoisesti varustamo / alus antaa ohjeet ja karat aluksen lastin kiinnitykseen. Ohjeet noudattavat
yleensi kansainvalisid madrayksid tai suosituksia (IMO / ICHCA). Karatyypeilld on erilaisia kiyttGtapoja,
jolloin luukun pailld tai kannella saatetaan kiyttdd erilaista karaa kuin konttien vilissi. Karojen
valmistajan ohjeet ja suunniteltu kiyttotarkoitus pitdd olla niin aluksen, kuin operaattorin tiedossa.
Mahdollisiin ongelmatilanteisiin, kun esimerkiksi karoja puuttuu tai ne ovat viallisia tulee reagoida.

Rutinoitunut tyonteko tyévuoron lopulla
Mahdollisesti toimintaan oli vaikuttanut rutinoitunut tyénteko, jolloin NN ei ole havainnut puristu-
misvaaraa. Ty6vuoro oli ollut loppumaisillaan ja oletettavasti ty6td tehtiin rutiininomaisesti, jolloin
vaaraa ei ole tunnistettu. Merikontteja lastataan normaalisti noin 30 —40 kpl tunnissa, joten samat
ty6vaiheet suoritetaan useasti tydvuoron aikana. Ohjeistuksen mukaan NN:n olisi pitinyt kontin
vapautustilanteessa odottaa, ettd merikontti vapautuu lukoista ennen konttien viliin menemisti.
NN ei todennikoisesti ole myoskidn tiedostanut sitd, ettd myos alempi kontti voi nousta ilmaan.
Nosturin kuljettaja oli todennikdéisesti myos yllimainituista syistd johtuen toiminut rutiininomai-
sesti. Saadessaan viestin “paikalla” hin oli olettanut, ettd noston voi tehdi ja lihtenyt nostamaan.
Katse oli ollut suunnattuna tarttujaan ja havainnointi keskittynyt suurilta osin noston suorittamiseen.
Nosturin kuljettaja oli havainnut NN:n siirtymisen konttien viliin vasta, kun kontit olivat jo nousseet
ilmaan, jolloin jarjestelma oli tehnyt pikapysaytyksen ja korjausliikettd on ollut liian myohaistd tehda.
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Meluinen tyoymparisto?

On myo6s mahdollista, ettd nosturinkuljettaja oli kuullut merkinantajan viestin vadrin. Onnetto-
muuden tapahtumahetkelld tuuli oli kova ja alueella tyskenteli samanaikaisesti kolme nosturia
ja useita konttilukkeja. Konttien paikoilleen laskemisesta ja nostamisesta aiheutuu melua, jota
voidaan pitdd mahdollisena myo6tivaikuttavana syynd siihen, ettd nosturinkuljettaja oli kuullut
vdarin NN:n antaman viestin. On siis mahdollista, ettd nosturinkuljettaja oli melusta johtuen

ymmirtinyt viestin vairin ja lihtenyt nostamaan liian aikaisin.

Nosturilla oli mahdollista nostaa kaksi kuormattua konttia yhti aikaa
Vaaralliseen tapahtumaan on vaikuttanut se, ettd nosturilla oli huomaamatta mahdollista nostaa
yhtdaikaisesti kaksi toisiinsa kiinnittynyttd lastattua konttia. Konttien viliset karat olivat lukkiu-
tuneet, kun kontit nostettiin paillekkiin. Konttinosturissa oli vaaka ja ddnihilytys ylikuorman
nostamisen varalle, mutta ei sellaisia jirjestelmii tai mittareita, jotka estiisivit tai ilmoittaisivat
kahden tai useamman kuormatun kontin yhtiaikaisesta nostosta.

Tietojen perusteella kahden kontin yhtdaikainen nostaminen vahingossa on yleistd. Niin kiy usein

mm. lastin purkutilanteessa, kun karamies on unohtanut avata vilikarat.

B2. Mahdollisuudet vilttaa tai rajoittaa vahinkoa

Tilanne on ollut niin nopea, ettei vaara-alueella ty6ti tehneelli NN:114 ole ollut mitdan mahdol-
lisuuksia vaistdd heiluriliikkeeseen joutunutta merikonttia. Nosturikuljettaja ei myoskiin ole
kyennyt estimiin tai rajoittamaan konttien dkillisestd irtaantumisesta aiheutunutta heiluriliiketta.
Yhteispainoltaan yli 55 tonnia painavat merikontit aiheuttivat osuessaan NN:lle niin kovan iskun,
ettei sen aiheuttamilta kuolemaan johtaneilta vammoilta olisi voinut vilttyd suojavilineilld
tai nopeammalla ensiavulla. NN:114 oli yllddn asiaan kuuluva varustus kypiri, turvakengit ja
varoitusvaatetus.




TURVALLISUUSJOHTAMISEEN
o LIITTYVAT RISKITEKIJAT

Raportin C-osiossa tarkastellaan edellisissd osioissa esitettyjen riskitekijoiden taustalla vaikuttaneita
johtamisjdrjestelmin ominaisuuksia. Tarkoituksena on syventdd syy-tekijoiden analyysid esittimalld
arvioita riskitekijoiden ilmenemiseen liittyneistd turvallisuusjohtamisen puutteista.

Onnettomuustapauksessa kiytetyssi tydmenetelmissi on poikettu ohjeistetusta. Kyse on ollut osin
myos alun perin riittimattomasti turvallisuusasioiden huomioinnista ja mahdollisesta tydohjeiden
vastaisesta toiminnasta. Edelld on esitetty 1dhinni tydmenetelmien suunnitteluun ja valvontaan, seki
tyoturvallisuuden priorisointiin liittyvia riskitekijoita.

C1. Tydomenetelmien suunnittelu, ohjeistus ja
valvonta

Onnettomuus osoitti, ettd riskienhallinnan toteutukseen liittyi sellaisia puutteita, jotka ilmenivit
tdssd tapauksessa konttien lastausty6hon liittyvien tydmenetelmien puutteellisena suunnitteluna
ja ohjeistamisena. Muuttuvien olosuhteiden vaikutusta turvallisuuteen ei ollut valvottu riittavasti.
Muuttuvassa tyoympdristossd ja sddolosuhteiden vaikutukselle alttiissa tyossd on tirkedd havain-
noida ja ohjeistaa tySturvallisuuteen vaikuttavat tekijit ennen tyévuoron alkua. Tydmenetelmien
suunnittelu ja tydympariston turvallisuuden seuranta tulee olla jirjestelmallisti ja sitd on tehtidva
systemaattisesti. Tyontekijan henkilokohtaiseen riskinottoon on puututtava vilittomasti.

Onnettomuuden osalta systemaattisen valvonnan avulla olisi ollut mahdollista havaita aluksen
kallistumisesta vuoron aikana aiheutuvat riskit.

Tyoympdriston ajoittaisen kovan melun vaikutusta kommunikointiin ei ollut riittivin kattavasti
arvioitu riskien arvioinnin ja sithen perustuvan téiden suunnittelun nikokulmasta.

C2. Turvallisuuden johtaminen ja vastuut

Tyoympdriston muutosten havainnoinnin puutteet viittaavat osin liian vihiisiin turvallisuusasi-
oiden priorisointiin, koska tyénjohdon toiden alkuvalmistelut ja tarkastukset ovat mahdollisesti
olleet puutteellisia. Kiytinnossi yksi tyonjohtaja seurasi kolmen nosturin yhtiaikaista toimintaa
ja muita tydympdristoon liittyvid asioita. Todennikoisesti esimiehen huomio oli keskittynyt niin
vahvasti kolmen nosturin yhtdaikaiseen toimintaan, jolloin muuttuvien siiolosuhteiden ja aluksen
kallistumisesta aiheutuvat vaarat ovat jidneet havaitsematta.
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SUOSITUKSET TYOTURVALLI-
o SUUDEN EDISTAMISEKSI

D1.Vilittomien turvallisuuspoikkeamien torjunta

1.1 Tekniset ratkaisut

Nykyisilld konttinostureilla konttien lastaaminen on suurilta osin manuaalista, jolloin kuljettajan
tekemit virheet korostuvat, koska nostettavat kontit ovat painavia ja usein vahingon tapahtuessa
riskit merkittivid. Jarjestelmi ei reagoi ylikuormitukseen riittdvin nopeasti, jolloin kontit padsevit
nousemaan ilmaan ennen automaattista pikapysiytysti. Jarjestelmai tulisi kehittdi niin, ettd sen
toimiessa oikein ja riittdvin nopeasti viltyttdisiin mahdollisilta ennen aikaisilta nostoilta ja sen
aiheuttamilta vaaratilanteilta.

Kontteja nostetaan usein tarkoituksella kaksi kerrallaan, mutta sellaisia teknisid laitteita, jotka
ilmoittaisivat ovatko kontit toisissaan kiinni, ei ole kdytossa.

Selvitysten perusteella onnettomuuksia ja ldheltd piti-tilanteita on sattunut samankaltaisissa tilan-
teissa myos aiemmin. Ylikuormitus ja ennenaikainen nostaminen ovat aiheuttaneet my6s nostureiden
rikkoutumisia.

Tilld hetkelld lastausty6td on tehtivi sen luonteesta johtuen myos aluksen kannelta. Tulevaisuudessa
on kuitenkin mahdollista, ettd aluksen kannella ei lastaustilanteessa tarvitse endd tyoskennelld. Auto-
maation ja kameratekniikan yleistyessi satamissa on mahdollista, ettd konttien paikoilleen meneminen
voidaan havaita esim. ohjaamosta tai valvomosta.

Suomessa kiytettdvissd konttinostureissa ei ole tilld hetkelld sellaisia teknisid jarjestelmid joilla
ehkiistidn ylli mainittujen vaarallisten tilanteiden syntyminen.

1.2 Radiopuhelinliikenteen kehittiminen

Tyopaikalla kiytettiin kommunikointiin radiopuhelimia. Kiytettiessd radiopuhelin yhteyttd
tyOymparistossd, jossa on vakavan tapaturman vaara on huomioitava turvalliset menettelyt
yhteyden kiytolle. Tyopaikalla toteutettujen yleisten tydmenetelmien mukaan radiopuhelimen
avulla kommunikointiin luotettiin. Tutkinnan perusteella ei ole tietoa oliko viestin ymmartimiselld
vaikutusta tapahtumiin, mutta samankaltaisten tilanteiden varalle on turvalliset menetelmit
kommunikaation osalta varmistettava myos tulevissa poikkeustilanteissa. Poikkeustilanteessa
ihminen lihtee reagoimaan ja soveltamaan nopeasti, jolloin riskien maari lisddntyy. Menettelytavat
tulisivat olla sellaiset, ettd molemmat osapuolet ymmartavit viestin oikein tilanteeseen katsomatta.

1.3 Toiden ohjeistaminen ja tyoohjeiden noudattaminen
Tyoympariston siddolosuhteet ja lastattava alus voivat vaihdella merkittdvasti. Ennen téiden
aloittamista tulisi ohjeistaa tyontekijoille kyseiseen pdivddn ja lastattavaan alukseen liittyvit vaarat.
Tyomenetelmien turvallisuutta on seurattava jatkuvasti, sekd ohjattava henkil6stod turvallisten
tyotapojen kiyttoon. Turvallisuusasioiden tirkeydesti ja turvallisten tydmenetelmien lisddmistd
hyodyistd tulee muistuttaa henkil6stoa.

Nosturinkuljettajan osalta on varmistettava ettd nosto keskeytetdin, jos merkinantajaan ei ole
nikoyhteyttd. Nosturinkuljettajan on ymmairrettivi vaarat tydohjeiden vastaisesta toiminnasta.
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D2. Turvallisuusjohtamisen kehittiminen

2.1 Tyoympiriston ja tyomenetelmien seuranta

Yrityksen kokonaisvaltaisella myonteiselld asenteella tySturvallisuuteen ja turvallisuuden priori-
soinnilla parannetaan yrityksen turvallisuuskulttuuria. Johdon tulee sitoutua ty6turvallisuuden
kehittdmiseen ja turvallisuuskulttuurin tulee olla nikyvid ja avointa. Tyoturvallisuuden ollessa
tarkedssd asemassa tiedostetaan yrityksessd edellytykset turvalliselle tydympairistolle ja tyome-
netelmille. Hyvin turvallisuuskulttuurin myoti vaikutetaan tyoturvallisuutta edistiviin asioihin
kuten seurantaan, puuttumiseen ja turvallisuuden viestintdan.

Tyomenetelmien turvallisuus pitdd aina varmistaa jdrjestelmillisen valvonnan ja muiden ns.
hallinnollisten riskienhallintatoimenpiteiden avulla, mikali riskii ei voida poistaa tai vahentdi siedetti-
ville tasolle teknisin toimenpitein. Tydmenetelmien turvallisuuteen liittyviin epikohtiin pitdd puuttua
vilittomasti ja toimintatapa puuttumiseen pitdd olla ennakolta suunniteltu. Toihin perehdyttimisen
lisiksi tyontekijoiden osaamista pitdd vahvistaa riittavilld ylldpitavilld koulutuksella.

Tyomenetelmien vilittémin valvonnan ohella on myos tirkedd, ettd tydympériston ja tydmenetel-
mien turvallisuutta sekd riskienhallintatoimenpiteiden toimivuutta seurataan suunnitelmallisesti,
sddnnollisesti ja madrityn toimintatavan mubkaisesti toteutettavilla turvallisuuskierroksilla tms.
sisdisilld tarkastuksilla. Seurannan tarkoituksena on sddnnéllisin viliajoin varmentaa, ettd olosuhteet ja
sovellettavat tydmenetelmit tayttivit niille asetetut vaatimukset. Useamman tyéryhmain tyoskennellessi
samanaikaisesti aluksella on menetelmit turvallisuuden hallintaan toteutettava niin, ettd tyéryhmit
eivit aiheuta vaaraa toisilleen.

Vaaratilanteiden, onnettomuuksien ja muiden turvallisuuspoikkeamien seki sairauksien seuranta
ja jarjestelmallinen tutkinta ovat tirked osa siidnnollisti seurantaa. Tutkinnoissa tulee selvittida tapah-
tumien juurisyyt ja esittdd konkreettiset toimenpiteet vastaavien tilanteiden torjumiseksi. Seuranta ja
tutkinnat toteutetaan asianmukaisin vilinein ja menetelmin riittdvin pitevyyden omaavien henkildiden
johdolla kiintedssa yhteisty6ssi tydnantajan ja tyontekijoiden edustajien kesken.
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YLEISTIEDOT

Koneet ja laitteet Merikontti Koodi
Tyonantajan toimiala Lastinkisittely, kuljetus ja ahtaus I2
Vahingoittuneen ammatti Merkinantaja, ahtaaja 880
Tyoymparisto Aluksen kannella 110
Tyotehtdva Merkinantajan tytehtavit 99
Tyosuoritus Konttinosturin kuljettajan opastaminen 70
Poikkeama Poikkeava lisniolo vaara-alueella 85
Vahingoittumistapa Puristuminen, ruhjoutuminen tms. 6o

TUTKINTARYHMAN KOKOONPANO:

Otto Veijola (Tapaturmavakuutuskeskus, tutkinnan johtaja)
Kai Nieminen (Ammattiliitto Pro ry)

Markku Hakala (Satamaoperaattorit ry)

Juha Anttila (AKT ry)

Jaana Aho (If Vahinkovakuutus Oy)

LISATIETOJA TOT-TUTKINNASTA:
Ty6turvallisuusasiantuntija Otto Veijola, p. 0409 220985, otto.veijola@tvk.fi

Raportti on hyviksytty TVK:n TOT-johtokunnan kokouksessa 14.9.2017.

Tassd tutkintaraportissa esitetddn tutkintaryhman kisitys tapaturmaan johtaneiden tapahtumien
kulusta ja tapaturmatekijoistd seki suositukset vastaavien tapaturmien torjuntatoimenpiteista.
TOT-tutkinnan ja -raportin tarkoituksena on ty6tapaturmien torjunnan tehostaminen. Raportin
tarkoituksena ei ole ottaa kantaa eri osapuolten syyllisyyteen eiki vastuisiin
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