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Kuvio 21. Esimerkki tarkistuslistasta.
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Kuvio 22. Lyhyt briefing ennen käännöstä.

7.2. 
 
LYHYT BRIEFING  
MERIMATKAN AIKANA

Ohjailuryhmän yhteistä tilannetietoisuutta 
parannetaan merimatkan yksittäisiin työ-
vaiheisiin liittyvillä lyhyillä briefingeillä, 
joilla tarkoitetaan ohjaamotyöskentelyssä 
tiedon jakamista ajon aikana esimerkiksi 
olosuhteista, liikennetilanteesta ja tulevista 
työvaiheista vapaasti tai määrämuotoisesti 
kommunikoiden.
  Esimerkissä navigoija kertoo ruorimiehelle, 
mitkä tekijät vaikuttavat ohjaamotyöskente-
lyyn lähestyvällä käännösalueella.
  Lyhyet briefingit edeltävät merimatkan 
aikana kaikkia keskeisiä työvaiheita, joissa 

halutaan varmistua siitä, että ohjailuryh-
män eri osapuolilla on riittävästi tietoa käy-
tettävissään ja käsitys tilannetekijöistä on 
yhdenmukainen. Lyhyt briefing pyritään aina 
ajoittamaan sellaiselle ajo-osuudelle, jossa 
työkuorma on muuten riittävän alhainen. 
Tietoa jaetaan kommunikoiden aina, kun olo-
suhteet vaihtuvat tai suunnitelma muuttuu. 
Kommunikaatio pyritään tiivistämään mah-
dollisimman lyhyeksi ja ymmärrettäväksi. 
Vastaanottajan on aina osoitettava ymmär-
täneensä viestin keskeisen sisällön suljetun 
viestikierron periaatteen mukaisesti.

KÄÄNNÖSALUE

NAVIGOIJA: ”KÄÄNNÖKSEN JÄLKEEN 
LATERAALIPORTTI KEULAAN, PUNAINEN JÄÄ 
VASEMPAAN, MATALIKKO PUNAISEN TAKANA”

RUORIMIES: ”PORTTI KEULAAN,  
PUNAINEN JÄÄ VASEMPAAN, MATALIKKO”
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LÄHDÖN 
VALMISTELU
Vene valmistellaan 
venekohtaista työ­

listaa käyttäen.

BRIEFING
Käydään läpi ajoreitti, 

ajotapa, työnjako ja 
olosuhteet.

REITTIPIIRROS
Päällikkö piirtää 

Ruorimies piirtää
Hyväksytään yhdessä 

reittisuunnitelma.

TYÖNJAKO
Ykkönen (1) 

Monitorointi (MON)
Päällikkö päättää  

työnjaon, ruorimies 
vahvistaa työnjako

paneeleilla tai  
puheella.

AJOTAPA
Optinen ajotapa 

Reittiajo 
Tutkareittiajo

Päällikkö päättää.

OLOSUHTEET
Tuulen nopeus 
Tuulen suunta 
Vedenkorkeus 

Näkyvyys
Ruorimies kertoo,  

päällikkö hyväksyy.

CHECK
Valmistelut varmistetaan 
venekohtaista tarkistus­

listaa käyttäen.

KOTISATAMASTA

PARTIOTUKIKOHDASTA

KULUSTA
Vene valmiiksi varustettuna.

Kuvio 23. Lähdön valmistelut, lähtöbriefing ja -tarkistukset.
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Tietolähteiden ristiin
varmistaminen optisessa 
ajotavassa

Usean tietolähteen liki samanaikainen ristiin-
varmistaminen on optisessa ajotavassa kes-
keinen virheenhallinnan työkalu. Ohjailuryh-
män jäsenet varmistavat jatkuvasti kaikkien 
käytettävissä olevien tietolähteiden perus-
teella, että alus pysyy turvallisessa vedessä ja 
reittisuunnitelman mukaisella ajolinjalla.
  Tietolähteitä verrataan ristiin erityisesti 
navigaation kannalta kriittisissä työvaiheissa, 
kuten uudelle ajolinjalle kääntymisen jälkeen. 
Ristiinvarmistuksesta kommunikoidaan vuo-
rovaikutteisesti, jotta ohjailuryhmä varmistuu 
yhteisestä tilannekuvasta. Ristiinvarmistuk-
sessa käytetään aina vähintään kahta tietoläh-
dettä ja kumpikin ohjailuryhmän jäsen tarkis-
taa tietolähteet aktiivisesti itse. Seuraavassa 
esimerkissä Loistolla tarkoitetaan elektroni-
sen merikartan tietojen perusteella tehtävää 
arviointia veneen liiketekijöiden ja esimer-
kiksi matalikkojen, syvyyskäyrien, merenku-
lun turvalaitteiden ja väylien suhteesta:

Ruorimies: ”SUUNNALLA 020, 
PUNAINEN JÄÄ VASEMPAAN, LOISTO 
OK”
Navigoija: ”SUUNNALLA 020, 
PUNAINEN JÄÄ VASEMPAAN, LOISTO 
OK”

Loistoon tallennettuja reittisuunnitelmia käy-
tetään optisessakin ajotavassa dynaamisesti 
hyödyksi. Sähköisestä reittisuunnitelmasta 
saatavan tiedon avulla havainnoidaan esi-
merkiksi reittipoikkeamaa ja ajosuunnan 
poikkeamaa reittiviivan suuntaan nähden 
sen sijaan, että pyrittäisiin ajamaan kaava-
maisesti reittiviivalla tai sen vieressä väylä-
alueen oikeassa reunassa. Reittipoikkeamalla 
tarkoitetaan aluksen etäisyyttä reittiviivasta.

  Yhden tietolähteen sisältävää ohjailuko-
mentoa vältetään. Navigoija antaa kahteen 
tietolähteeseen perustuvan ohjailukomennon 
seuraavasti:

Navigoija: ”SUUNTA 020, LINJA”
Ruorimies: ”SUUNNALLA 020, LINJA 
KIINNI”

tai

Navigoija: ”SUUNTA 020, PUNAINEN 
JÄÄ VASEMPAAN”
Ruorimies: ”SUUNNALLA 020, 
PUNAINEN JÄÄ VASEMPAAN, OK”

Navigoija voi korostaa tietyssä työvaiheessa 
käytettäviä tärkeitä tietolähteitä. Jos ensisi-
jainen ohjailun peruste on optinen ohjailu-
merkki ja ajolinjalla pysyminen varmiste-
taan lisäksi elektronisen merikartan mukaan, 
käsketään:

Navigoija: ”SUUNTA 020, 
RISTIINVARMISTA LOISTO”
Ruorimies: ”SUUNNALLA 020, LOISTO 
OK”

Edellisessä esimerkissä ruorimiehelle muis-
tutetaan soveltuvan optisen ohjailumerkin 
puuttuessa, että suunnan pitämisen lisäksi 
hänen pitää varmistaa elektronisen merikar-
tan tietojen perusteella, että veneellä liikutaan 
turvallisessa vedessä, vaara-alueet vältetään ja 
reittipiirroksella vahvistettua reittisuunnitel-
maa noudatetaan. Ruorimies jatkaa tietoläh-
teiden omatoimista ristiinvarmistamista aina 
kaavamaisen työvaiheen jälkeenkin.
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Kuvio 25. Tietolähteiden ristiinvarmistaminen optisessa ajotavassa.

Lisätieto optisen ohjailumerkin 
tai tutkamerkin tueksi 

Kun navigoija antaa ruorimiehelle ohjailu-
komennon esimerkiksi optisen ohjailumer-
kin perusteella, mutta tarjoaa sen tueksi lisä-
tiedoksi likimääräisen ajosuunnan (TS), jota 
ei ole tarkoitus ajaa ”asteelleen”, komento 
annetaan seuraavasti: 

Navigoija: ”KALLIORANTA KEULAAN, 
LISÄTIETO 020”
Ruorimies: ”KALLIORANTA 
KEULASSA, LISÄTIETO 020, OK”

Esimerkissä ruorimies toistaa ohjailukomen-
non, ilmoittaa kalliorannan pysyvän keula-
suunnassa ja vahvistaa ajolinjan kulkevan 
likimain lisätiedon TS  =  020° mukaisesti.

”PIDÄ LINJA VÄHÄN AUKI OIKEALLE, LISÄTIETO 090”

”PORTTI KEULASSA SEITSEMÄN, VIHREÄ JÄÄ OIKEALLE”

”PORTISTA KÄÄNNYTÄÄN, KÄÄNNÖKSEN JÄLKEEN PORTTI KEULAAN”

”OHJAILUMERKKI SAAREN KÄRKI”

ESIMERKKEJÄ KOMMUNIKAATIOSTA
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8.4. 
 
REITTIAJO

Reittiajolla tarkoitetaan ajotapaa, jossa käy-
tetään aina elektroniseen merikarttaan tehtyjä 
reittisuunnitelmia. Suurimmalle osalle reit-
tiviivoista on mitattu ja tallennettu valmiit 
suuntanuotit. Reittisuunnitelmiin voidaan 
tallentaa valmiiksi myös sivuutuslukemia ja 
etäisyyksiä käännösten toteuttamiseksi mate-
maattisen tutkanavigaation avulla.
  Reittiajossa venettä ajetaan elektroni-
seen merikarttaan tallennetun reittiviivan 
mukaan tai reittiviivan suuntaisesti tilanteen 

vaatimalla reittipoikkeamalla. Reittiajossa 
ei ole tarkoitus ajaa venettä keskellä reitti-
viivaa muutoin kuin silloin, kun se on tur-
vallisen merenkulun varmistamiseksi vält-
tämätöntä. Ajolinja pyritään sijoittamaan 
väyläalueen oikeaan reunaan tai vähintään 
sen oikeaan kolmannekseen. Ohjailuryh-
män vaativaksi tehtäväksi jää turvallisen 
väyläalueen ja sen oikean kolmanneksen 
määrittely eri tietolähteiden ja paikallis-
tuntemuksen perusteella. Reittiajotavassa 
käytetyt ajolinjat voivat olla joko virallis-
ten väylien mukaisia tai ne voivat perustua 
paikallistuntemukseen.

Kuvio 26. Työvaiheita reittiajossa.

OHJAILUKOMENTO  
KÄÄNNÖKSEN  

TOTEUTTAMISEKSI
Päätös tehdään eri  

tietolähteiden perusteella

 
TIETO- 

LÄHTEIDEN RISTIIN- 
VARMISTAMINEN  

AJON AIKANA

KÄÄNNÖS­
ENNAKKO  

0,20

KÄÄNNÖS­
VALMISTELU, 

LYHYT BRIEFING

VAARA-ALUE

TIETOLÄHTEIDEN  
RISTIINVARMISTUS KÄÄNNÖKSEN JÄLKEEN

KORJAAVAT TOIMENPITEET

TIETOLÄHTEIDEN RISTIINVARMISTUS

(KÄÄNNÖS­
ENNAKKO 0,10) 
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  Reittiajotavalla ei tarkoiteta pelkän elektro
nisen merikartan reittiviivan ja GNSS-tiedon 
perusteella ajamista. Kaikkia tietolähteitä 
käytetään koko ajan turvallisen navigaation 
varmistamiseksi. Reittiajossa veneen sijainti 
ja suunta reittiviivan suhteen varmistetaan 
aina yhtenä ensimmäisistä tietolähteistä:

Ruorimies: ”SUUNTA OK, REITTI OK, 
PUNAINEN JÄÄ VASEMPAAN”
Navigoija: ”SUUNTA OK, REITTI OK, 
PUNAINEN JÄÄ VASEMPAAN”

Työvaiheet reittiajossa

Reittiajotavan keskeisiin työvaiheisiin kuulu-
vat ennen merimatkaa tehtävien valmistelujen 
lisäksi ajonaikainen tietolähteiden ristiinvar-
mistaminen, käännösvalmistelu, käännösen-
nakko tai -ennakot, ohjailukomennon anta-
minen käännöksen toteuttamiseksi, veneen 
ohjailu uudelle suunnalle, käännöksen jäl-
keen tehtävä tietolähteiden ristiinvarmistami-
nen sekä edellisen perusteella aiheutuneiden 
korjaavien toimenpiteiden toteuttaminen ja 
niiden onnistumisen arviointi.

Ajonaikainen toiminta ja 
käännösvalmistelu

Ohjailuryhmä kommunikoi ja jakaa vuo-
rovaikutteisesti käytettävissä olevaa tietoa 
merimatkan aikana niin, että eteen tulevat 
tilanteet eivät pääse yllättämään ja yhteinen 
tilannetietoisuus varmistetaan. Kommunikaa-
tion keskeistä sisältöä ovat muassa veneen 
suunta, sijainti, nopeus, ympäröivät olosuh-
teet, työkuorman poikkeava määrä, liikenne-
tilanne sekä yhtenä tärkeimmistä omaan aluk-
seen lähitulevaisuudessa vaikuttavat tekijät. 
Navigoija tuottaa ohjailuryhmän käyttöön 
jatkuvasti tietoa muun muassa ajosuunnasta, 

sivuutuksista, merenkulun turvalaitteista sekä 
ohjailu- ja tutkamerkeistä. Kumpikin ohjailu-
ryhmän jäsen osallistuu poikkeamien havain-
nointiin, niistä kommunikointiin ja korjaaviin 
toimenpiteisiin.
  Käännöksen tai muun merimatkan kriitti-
sen vaiheen lähestyessä ohjailuryhmä toteut-
taa lyhyen briefingin, jossa jaetaan tietoa 
ohjailuryhmän kesken. Ennen käännöstä ker-
rataan omaan alukseen lähitulevaisuudessa 
vaikuttavat tekijät, kuten viitoitus, ohjailu- 
ja tutkamerkit, liikennetilanne sekä erilai-
set vaaratekijät, kuten matalikot ajolinjan 
läheisyydessä.

Navigoija: ”KÄÄNNÖKSEN JÄLKEEN 
PUNAINEN JÄÄ OIKEALLE, VAARA 
VIITAN TAKANA”
Ruorimies: ”KÄÄNNÖKSEN JÄLKEEN 
PUNAINEN JÄÄ OIKEALLE, VAARA 
VIITAN TAKANA”

Nopeakulkuisen veneen ohjaamotyöskente-
lyssä on oleellisinta, että ohjailuryhmä hah-
mottaa, mitkä tekijät alukseen vaikuttavat 
hetken kuluttua. Nykyhetkeen on suuressa 
nopeudessa vaikeaa, jos ei jopa mahdotonta 
vaikuttaa. Jo ennen käännöstä pitää olla tie-
dossa, millainen tilanne on käännöksen jäl-
keen – tai millainen sen ei pidä olla. Yhteisen 
tilannetietoisuuden ylläpitäminen on vaativa 
tehtävä, jonka onnistumiseksi miehistön pitää 
kommunikoida yhtenäisesti ja tehokkaasti.

Käännösennakko

Käännösennakolla tarkoitetaan työvaihetta, 
jossa miehistön yhteistä tilannetietoisuutta 
lisätään ja tietolähteitä ristiinvarmistetaan 
ennen käännöksen toteuttamista. Meripelas-
tusseuran veneiden elektronisessa merikar-
tassa veneen keulasuuntaa osoittava HDG-
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viiva säädetään aina 0,20 mpk pituiseksi. Kun 
tämä kahden kaapelinmitan pituinen HDG-
viiva osuu elektronisen merikartan reittivii-
valla käännöspisteeseen, navigoija lukee niin 
kutsutun kahden kaapelin ennakon. Käännös- 
ennakon yhteydessä ohjailuryhmän jäsenet 
toteavat, että käännöspisteeseen on kaksi 
kaapelinmittaa jäljellä ja vahvistavat, kum-
malle kölilinjan puolelle veneellä tullaan pian 
kääntymään:

Navigoija: ”KÄÄNNÖS KAKSI OIKEA 
(TIUKKA/LOIVA)”
Ruorimies: ”KÄÄNNÖS KAKSI OIKEA 
(TIUKKA/LOIVA)”

Kahden kaapelinmitan ennakon lisäksi tai 
sijaan navigoija voi rytmittää käännöstä luke-
malla yhden kaapelin ennakon HDG-viivan 
puolikkaan osuessa käännökseen:

Navigoija: ”YKSI”
Ruorimies: ”YKSI”

Käännöksen toteuttaminen

Veneen ohjailu uudelle suunnalle alkaa aina 
ennen käännöspistettä. Jos käännös aloi-
tetaan vasta käännöspisteessä, vene päätyy 
oikealle käännyttäessä vähintään väyläalueen 
vasempaan laitaan kulkusuuntaan nähden, 
mutta mahdollisesti myös vaara-alueelle eli 
turvattomaan veteen. Käännös toteutetaan 
lähtökohtaisesti sisäkaarteen puolelta siten, 
että vene on kääntyneenä uudelle suunnalle, 
kun uusi suunta reittiviivalla saavutetaan.

Käännöksen todellisen aloituspaikan ja reitti-
suunnitelmaan merkityn reittipisteen välinen 
etäisyys vaihtelee veneen nopeuden ja omi-
naisuuksien, peräkkäisten reittiosuuksien 
välisen suuntaeron, liikennetilanteen ja val-

litsevien olosuhteiden mukaan. Jotta muulle 
vesiliikenteelle voidaan näyttää ajoissa, mille 
puolelle veneellä tullaan kääntymään, kään-
nös toteutetaan ulkopuolisen silmin mahdol-
lisimman ymmärrettävästi ja samalla hyvää 
merimiestapaa noudattaen. Miehistölle ope-
tetaan samankaltaista ohjailun ”käsialaa”, 
jotta työskentely pysyy ennakoitavana hen-
kilöiden vaihtumisesta huolimatta. Ruorimies 
käyttää hyväkseen aina kaikkia tietolähteitä 
kääntäessään veneen uudelle suunnalle.
  Navigoija ajoittaa ohjailukomennon antami-
sen kaikkia keskeisiä tietolähteitä hyödyntäen. 
Ohjailukomento alkaa vakiotermillä käännös. 
Komentoa jatketaan kertomalla käännöksen 
puoli kölilinjaan nähden, uusi ajosuunta (TS) 
ja muut keskeiset ohjailuun vaikuttavat lisätie-
dot, kuten tieto käännösalueen viitoituksesta. 
Tämän lisäksi navigoija voi käskeä käytettä-
vän optisen ohjailumerkin ja/tai tutkamerkin, 
jota kohti venettä tullaan ajamaan.

Navigoija: ”KÄÄNNÖS OIKEA 020, 
PORTTI KEULAAN, VIHREÄ JÄÄ 
OIKEALLE”
Ruorimies: ”KÄÄNNÖS OIKEA 020, 
PORTTI KEULAAN, VIHREÄ JÄÄ 
OIKEALLE”

Edellisessä esimerkissä navigoija käskee ruo-
rimiestä kääntämään veneen suunnalle TS  =  
020° siten, että käännöksen jälkeen keula-
suunnassa on lateraaliportti, jossa vihreä 
viitta jätetään veneen oikealle puolelle. Ruo-
rimies toistaa ohjailukomennon keskeisen 
sisällön suljetun viestikierron periaatteiden 
mukaan.
  Ohjailukomento ei saa olla liian pitkä ja 
sitä voi tarpeen mukaan rytmittää käännök-
sen eri vaiheisiin. Tieto ohjailumerkistä voi-
daan esimerkiksi kertoa irrallisena muusta 
kommunikaatiosta, jos tarpeen. Ruorimies 
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Kuvio 27. Käännöksen aloittaminen ennen käännöspistettä.

TODELLINEN AJOLINJA 
SISÄKAARTEESSA

KÄÄNNÖSKÄSKY
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osoittaa ymmärtävänsä saamansa täydentä-
vän tiedon ja vahvistaa ohjaavansa venettä 
tämän mukaan:

Navigoija: ”SAAREN POHJOISKÄRKI 
KEULAAN”
Ruorimies: ”SAAREN POHJOISKÄRKI 
KEULAAN, OK”

Tietolähteiden ristiin
varmistaminen käännöksen 
jälkeen

Ruorimies vahvistaa välittömästi käännök-
sen jälkeen kommunikoiden ohjailukomen-
non mukaisen suunnan saavuttamisen sekä 
veneen sijainnin ja suunnan suhteen elektro-
nisen merikartan reittiviivaan nähden. Heti 
tämän jälkeen hän vahvistaa ohjailun onnis-
tumisen ohjailukomennon mukaiseen vii-
toitukseen, optiseen ohjailumerkkiin ja/tai 

tutkamerkkiin nähden. Navigoija toteuttaa 
tietolähteiden ristiinvarmistuksen samanai-
kaisesti ja kommunikoi näkemyksensä heti 
ruorimiehen jälkeen. Jos käännös on eri tieto-
lähteiden perusteella onnistunut ja kumpikin 
ohjailuryhmän jäsen vahvistaa tämän, kor-
jaavia toimenpiteitä ei tarvita ja ajoa jatke-
taan. Esimerkissä suunta vastaa käännöksen 
jälkeen ohjailukomentoa, Loiston keulaviiva 
(HDG) on Loiston reitin päällä ja ajolinja 
vastaa viitoitusta:

Ruorimies: ”SUUNTA OK, REITTI OK, 
PORTTI KEULASSA, VIHREÄ JÄÄ 
OIKEALLE”
Navigoija: ”SUUNTA OK, REITTI OK, 
PORTTI KEULASSA, VIHREÄ JÄÄ 
OIKEALLE”

Kun ajolinja sijoittuu suunnitellusti väylä-
alueen oikeaan reunaan tai kolmannekseen, 

Kuvio 28. Reittiajo: ei poikkeamaa reittisuunnitelmasta.



80 81

kommunikaation lisätään käännöksen jäl-
keisessä tietolähteiden ristiinvarmistamisessa 
huomio siitä, että veneellä ajetaan tarkoituk-
sellisesti reittiviivan sivussa:

Ruorimies: ”SUUNTA OK, REITIN  
SIVUSSA OK”
Ruorimies: ”SUUNTA OK, REITIN  
SIVUSSA OK”

Poikkeamat ja niihin reagointi

Jos saatavilla oleva tieto on ristiriitaista, 
veneen nopeutta pienennetään heti merkit-
tävästi tai vene pysäytetään kokonaan. Jos 
veneen sijainti ja/tai suunta on selvästi vää-
rin reittisuunnitelmaan nähden, kummankin 
ohjailuryhmän jäsenen ja lisäksi muun mie-
histön velvollisuus on käskeä ensisijaisesti 
vene seis. Samoin toimitaan, jos navigoija 
ei anna käännöksessä ohjailukomentoa tai 

jos ruorimies ei aloita veneen kääntämistä 
uudelle suunnalle reittisuunnitelman mukaan.

Lievä poikkeama

Jos veneen sijainti ja/tai suunta on käännök-
sen jälkeen reittisuunnitelmaan nähden vain 
lievästi väärin, monitoroiva ruorimies huo-
mioi tietolähteiden ristiinvarmistamisessa 
havaitun poikkeaman vakiosanonnoilla ja 
odottaa välitöntä korjaavaa ohjailukomentoa.

Esimerkissä veneen suunta vastaa käännök-
sen jälkeen ohjailukomentoa, Loiston keula-
viiva (HDG) on lievästi Loiston reitin sivussa 
ja ajolinja vastaa viitoitusta.

Ruorimies: ”SUUNTA OK, REITTI  
VÄHÄN AUKI VASEN, PORTTI 
KEULASSA, PUNAINEN JÄÄ 
VASEMPAAN”

Kuvio 29. Reittiajo: lievä reittipoikkeama.
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Kriittisen päätöksen tehnyt navigoija antaa 
heti korjaavan ohjailukomennon, jonka 
perusteella ruorimies ohjailee veneen takai-
sin reittisuunnitelman mukaiselle ajolinjalle:

Navigoija: ”SUUNTA OK, REITTI AUKI 
VASEN, PORTTI KEULASSA,  
KORJAA REITILLE”
Ruorimies: ”KORJAAN REITILLE”

Ruorimies voi edellä mainitussa tilanteessa 
aloittaa myös välittömän korjaavan ohjailu-
liikkeen tehden siitä ehdotuksen navigoijalle. 
Navigoija hyväksyy aloitettavan korjauksen 
kommunikoiden:

Ruorimies: ”SUUNTA OK, REITTI 
VÄHÄN AUKI VASEN, PORTTI 
KEULASSA, KORJAAN REITILLE”

Navigoija: ”SUUNTA OK, PORTTI 
KEULASSA, REITTI VÄHÄN AUKI, 
KORJAAT REITILLE”

Kun vene saavuttaa uudelleen reittisuunni-
telman mukaisen reittiviivan, navigoija antaa 
ohjailukomennon, joka sisältää vakiotermin 
reitillä, reittisuunnitelman mukaisen suunnan 
ja useimmiten lisäksi optisen ohjailumerkin. 
Ruorimies vahvistaa ohjailukomennon sulje-
tun viestikierron mukaisesti, ohjailee veneen 
sen mukaiselle ajolinjalle ja tekee välittömästi 
tietolähteiden ristiinvarmistamisen. Navigoija 
tekee itse samanaikaisesti tietolähteiden ris-
tiinvarmistamisen ja kommunikoi näkemyk-
sensä ruorimiehelle. Kun näkemykset ovat 
yhtenevät, matka jatkuu:

Navigoija: ”REITILLÄ, SUUNTA 089, 
PORTTI KEULAAN, PUNAINEN JÄÄ 
VASEMPAAN”

Kuvio 30. Reittiajo: vakava suuntavirhe.
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Kuvio 31. Reittiajo: vakava reittipoikkeama.

Ruorimies: ”SUUNTA 089, PORTTI 
KEULAAN, PUNAINEN JÄÄ 
VASEMPAAN”
Ruorimies: ”SUUNTA OK, REITTI OK, 
PORTTI KEULASSA”
Navigoija: ”SUUNTA OK, REITTI OK, 
PORTTI”

Vakava poikkeama

Jos käännöksen jälkeen toteutettavassa tie-
tolähteiden ristiinvarmistamisessa havai-
taan vakava poikkeama, vene ensisijaisesti 
pysäytetään. Vakava poikkeama voi johtua 
esimerkiksi väärin käsketystä suunnasta, epä-
onnistuneesta ohjailusta tai kommunikaatio-
virheestä. Lopputuloksena voi olla tilanne, 
jossa keulasuunta vastaa käännöksen jälkeen 
ohjailukomentoa, mutta keulaviiva ei ole reit-
tiviivan suuntainen:

  Esimerkissä suunta vastaa käännöksen jäl-
keen ohjailukomentoa, mutta Loiston keula-
viiva (HDG) on selvästi erisuuntainen Loiston 
reittiin verrattuna.

Ruorimies: ”SUUNTA OK, REITTI EI,  
VENE SEIS”
Navigoija: ”VENE SEIS”

Poikkeama voi toisaalta liittyä siihen, että 
käännöksen jälkeen veneen keulasuunta on 
reittisuunnitelman mukainen, mutta reitti-
poikkeama (XTE) on vaarallisen suuri:
  Esimerkissä suunta vastaa käännöksen jäl-
keen ohjailukomentoa, mutta Loiston keula-
viiva (HDG) on selvästi Loiston reitin sivussa.

Ruorimies: ”SUUNTA OK, REITTI EI,  
VENE SEIS”
Navigoija: ”VENE SEIS”
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8.5. 
 
TUTKAREITTIAJO

Tutkareittiajolla tarkoitetaan ajotapaa, 
jossa yhtenä keskeisimmistä tietolähteistä 
hyödynnetään tutkaplotterille tallennettuja 
overlay-reittejä. Overlay-reittejä vastaavat 
reittiosuudet tallennetaan aina reittisuunni-
telmiksi myös elektroniseen merikarttaan. 
Tutkareittiajossa elektroniseen merikarttaan 
tallennetuissa reittisuunnitelmissa on aina 
suuntanuotit sekä tutkanavigaatiossa tarvitta-
vat sivuutuslukemat ja etäisyydet käännösten 

Kuvio 32. Tutkareittiajon vaiheet.

toteuttamiseksi. Kun käytettävä reittisuunni-
telma löytyy sekä elektronisesta merikartasta 
että tutkaplotterin kuvasta, tietolähteitä käy-
tetään mahdollisimman tehokkaasti yhdessä 
hyödyksi.
  GNSS-tiedon lähteeksi valitaan elektronista 
merikarttaa ja tutkaplotteria varten erilliset 
satelliittinavigointilaitteet, jotta teknisen lai-
tehäiriön aiheuttama virhe paikannustiedossa 
voidaan havaita helpommin.

OHJAILUKOMENTO  
KÄÄNNÖKSEN  

TOTEUTTAMISEKSI
Päätös tehdään  

eri tietolähteiden  
perusteella

TIETO- 
LÄHTEIDEN RISTIIN- 

VARMISTAMINEN  
AJON AIKANA

AUTOMAATTINEN
LÄHESTYMIS- 

HÄLYTYS
0,30

KÄÄNNÖS­
ENNAKKO  

0,20

KÄÄNNÖS­
VALMISTELU, 

LYHYT BRIEFING

VAARA-ALUE

TIETOLÄHTEIDEN  
RISTIINVARMISTUS KÄÄNNÖKSEN JÄLKEEN

KORJAAVAT TOIMENPITEET

TIETOLÄHTEIDEN RISTIINVARMISTUS
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Työvaiheet tutkareittiajossa

Tutkareittiajotavan keskeisiin työvaihei-
siin kuuluvat ennen merimatkaa tehtävien 
valmistelujen lisäksi ajon aikainen tietoläh-
teiden ristiinvarmistaminen, käännösval-
mistelu, käännöksiä ennakoiva automaatti-
nen lähestymishälytys ja käännösennakko, 
ohjailukomennon antaminen käännöksen 
toteuttamiseksi, veneen ohjailu käännöksessä 
uudelle suunnalle, käännöksen jälkeen teh-
tävä tietolähteiden ristiinvarmistaminen sekä 
edellisen perusteella aiheutuneet korjaavat 
toimenpiteet.
  Ajonaikainen toiminta on hyvin saman-
kaltaista kuin reittiajotavassa. Veneen oikeaa 
sijaintia ja liiketekijöitä varmistetaan lisäksi 
kuitenkin käyttämällä reittisuunnitelman 
mukaisia tutkasivuutuksia sekä vertaamalla 
veneen liikkeitä myös tutkaplotterin reittivii-
vaan nähden.

Tutkareittiajoon tarkoitettujen tutkaplotte-
rin reittipisteisiin ohjelmoidaan navigoin-
tilaitteiston sen mahdollistaessa 0,30 mpk 
etäisyydellä aktivoituva äänihälytys, joka on 
kuitattava painikkeella äänihälytyksen päät-
tämiseksi. Tällä vakiomenettelyllä estetään 
käännöksen jääminen tekemättä. Kun lähes-
tymishälytys aktivoituu 0,30 mpk etäisyydellä 
reittipisteestä, ruorimies kommunikoi kään-
nöksen lähestymisestä. Navigoija vahvistaa 
käännöksen lähestymisen kommunikoimalla 
ja kuittaa hälytyksen painikkeella:

Äänihälytys
Ruorimies: ”KÄÄNNÖS LÄHESTYY”
Navigoija: ”KÄÄNNÖS LÄHESTYY”  
+ äänihälytyksen kuittaus

Navigoija lukee 0,20 mpk etäisyydellä reitti-
pisteestä käännösennakon elektronisen meri-
kartan keulasuuntaviivan perusteella samoin 

kuin reittiajotavassa. Käännösennakkoa käyt-
täen ohjailuryhmä kommunikoi yhdessä siitä, 
että käännökseen on kaksi kaapelinmittaa jäl-
jellä ja kummalle kölilinjan puolelle veneellä 
tullaan kääntymään. Ennakkoon voidaan 
lisätä tieto tarvittavasta käännöskulmasta:

Navigoija: ”KÄÄNNÖS KAKSI OIKEA 
(LOIVA/TIUKKA)”
Ruorimies: ”KÄÄNNÖS KAKSI OIKEA 
(LOIVA/TIUKKA)”

Käännöksen toteuttaminen ja 
toiminta käännöksen jälkeen

Käännökset toteutetaan tutkareittiajossa hyö-
dyntäen kaikkia tietolähteitä, mutta painot-
taen käännöspisteen sijainnin määrittelyssä 
matemaattista tutkanavigointia. Käännös 
aloitetaan käytännössä aina ennen reittipis-
tettä etäisyydellä, joka arvioidaan veneen 
ominaisuuksien, nopeuden, olosuhteiden ja 
väyläosuuksien välisen kulmaeron perus-
teella. Jos käännös oikealle aloitetaan vasta 
käännöspisteessä, lopputuloksena on pääty-
minen väyläalueen kulkusuunnassa vasem-
paan laitaan tai usein myös vaara-alueelle.
  Käännöksessä navigoija antaa ohjailuko-
mennon ruorimiehelle. Tieto uudella väylä-
osuudella käytettävästä optisesta ohjailumer-
kistä annetaan osana ohjailukomentoa tai 
viimeistään käännöksen toteuttamisen aikana 
kommunikaatiota sopivasti rytmittäen. Ruo-
rimies kääntää ohjailukomennon saatuaan 
veneen uudelle suunnalle ja toteuttaa sen 
jälkeen välittömästi tietolähteiden ristiinvar-
mistamisen. Ristiinvarmistaminen aloitetaan 
tarkistamalla ensin, että ajosuunta vastaa 
ohjailukomentoa. Tämän jälkeen ruorimies 
varmistaa, että tutkan keulasuuntaviiva on 
overlay-reitin päällä ja sen suuntainen. Kun 
suunniteltu ajolinja sijoittuu väyläalueen 
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oikeaan reunaan, kommunikaatiota muute-
taan käännöksen jälkeisessä tietolähteiden 
ristiinvarmistamisessa seuraavasti:

Ruorimies: ”SUUNTA OK, REITIN  
SIVUSSA OK”
Navigoija: ”SUUNTA OK, REITIN  
SIVUSSA OK”

Kun veneen suunta sekä sijainti ja suunta 
reittiviivaan nähden on tarkistettu, varmis-
tetaan välittömästi, että käännös on onnistu-

nut myös optisen ohjailumerkin, tutkamerkin 
tai viitoituksen mukaisesti. Jos ohjailuryhmän 
jäsenet ovat yhtä mieltä siitä, että käännös on 
onnistunut, ajoa jatketaan.
  Esimerkissä suunta vastaa käännöksen 
jälkeen ohjailukomentoa, tutkan keulaviiva 
(HDG) on overlay-reitin päällä ja ajolinja 
vastaa viitoitusta.

Ruorimies: ”SUUNTA OK, REITTI OK, 
VIHREÄ JÄÄ OIKEALLE”
Navigoija: ”SUUNTA OK, REITTI OK, 
VIHREÄ JÄÄ OIKEALLE”

Kuvio 33. Tutkareittiajo: ei poikkeamaa reittisuunnitelmasta.



86 87

Toiminta poikkeamatilanteissa

Poikkeamat pyritään havaitsemaan tietoläh-
teitä ristiinvarmistettaessa. Jos käännöksen 
jälkeen havaitaan lieviä tai vakavia poikkea-
mia reittisuunnitelmaan nähden, korjaavat 
toimenpiteet tehdään samoin kuin reittiajo-
tavassa, mutta elektroniseen reittisuunnitel-
maan liittyvänä ensisijaisena referenssinä käy-
tetään veneen sijainnin ja suunnan suhdetta 
tutkaoverlay-reittiin.

Edellisessä esimerkissä suunta vastaa kään-
nöksen jälkeen ohjailukomentoa, tutkan 
keulaviiva (HDG) on lievästi overlay-reitin 
sivussa ja ajolinja vastaa viitoitusta.

Ruorimies: ”SUUNTA OK, REITTI 
VÄHÄN AUKI VASEN, VIHREÄ JÄÄ 
OIKEALLE”
Navigoija: ”SUUNTA OK, REITTI 
VÄHÄN AUKI VASEN, VIHREÄ JÄÄ 
OIKEALLE”

Kuvio 34. Tutkareittiajo: lievä reittipoikkeama.
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Kuvio 35. Tutkareittiajo: vakava suuntavirhe.

Kuvio 36. Tutkareittiajo: vakava reittipoikkeama.
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Kuvion 35 esimerkissä veneen suunta vastaa 
käännöksen jälkeen ohjailukomentoa, mutta 
tutkan keulaviiva (HDG) on selvästi erisuun-
tainen overlay-reittiin verrattuna. Esimerk-
kitilanteessa ohjailukomento on ollut toden-
näköisesti virheellinen. Koska poikkeama on 
vakava, ruorimies käskee veneen heti seis.

Ruorimies: ”SUUNTA OK, REITTI EI,  
VENE SEIS”
Navigoija: ”VENE SEIS”

Kuvion 36 esimerkissä veneen suunta vastaa 
käännöksen jälkeen ohjailukomentoa, mutta 
tutkan keulaviiva (HDG) on selvästi over-
lay-reitin sivussa. Ruorimies käskee veneen heti 
seis, kun on havainnut vakavan poikkeaman.

Ruorimies: ”SUUNTA OK, REITTI EI,  
VENE SEIS”
Navigoija: ”VENE SEIS”

Jos navigoija ei anna käännöksessä ohjailu-
komentoa tai jos ruorimies ei aloita veneen 
kääntämistä uudelle suunnalle reittisuunnitel-
man mukaan, kumpi tahansa ohjailuryhmän 
jäsen huomauttaa poikkeamasta ja laskee 
veneen nopeutta tai käskee veneen tarvit-
taessa seis. Myös muulla miehistöllä on vel-
vollisuus varoittaa turvallisuutta vaaranta-
vasta poikkeamasta.
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9 .   
 
 
 
T I L A N N E N O P E U S

Veneen nopeuden hallinta on olennainen 
tekijä ohjaamotyöskentelyn onnistumisen 
kannalta. Mitä suurempaa nopeutta käyte-
tään, sen suurempi on ohjailuryhmän työ-
kuorma. 40 solmun nopeudella kulkeva vene 
liikkuu yhdessä sekunnissa yli 20 ja yhdessä 
minuutissa yli 1200 metriä. Vaikka vene 
on suorituskykyinen, huippunopeus ei silti 
sovellu kaikkiin tilanteisiin. Nopeutta pitää 
aina hallita siten, että toiminta on turvallista. 
Jos nopeakulkuisella veneellä työskentelyä ei 
toisaalta harjoitella suurilla nopeuksilla, tar-
vittavia taitoja ei opita ja työskentely voi olla 
pelastustoimintaan liittyvissä tositilanteissa 
turvatonta. 

Ohjailuryhmä toteuttaa aina tietyt vakiomuo-
toiset työtehtävät ajon aikana riippumatta 
veneen nopeudesta. Kun veneen nopeus kas-
vaa, samat työtehtävät tehdään lyhyemmässä 

ajassa kuin pienemmällä nopeudella ja ohjai-
luryhmän työkuorma kasvaa. Kun nopeutta 
lasketaan, työtehtävät jakaantuvat pidem-
mälle ajalle ja ohjailuryhmän työkuorma 
laskee. 20 solmun nopeudella kulkevassa 
veneessä ohjaamotyöskentelyn työkuorma 
on samalla matkalla yksinkertaistetusti 
vain puolet siitä työtaakasta, minkä ohjai-
luryhmä kokee 40 solmun nopeudessa. Kun 
työkuorma on vaarassa kasvaa yli ohjailuryh-
män voimavarojen, tilanteeseen reagoidaan 
tekemällä työt rauhallisemmassa tahdissa – eli 
laskemalla veneen nopeutta. Tätä kutsutaan 
ajan hallinnaksi.

Oikea tilannenopeus on dynaaminen käsite, 
joka määrittyy esimerkiksi merimaaston, olo-
suhteiden, työn suunnittelun, ohjailuryhmän 
voimavarojen, nopeusrajoitusten ja liikenne-
tilanteen mukaan. Mitä ammattitaitoisempi 
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ohjailuryhmä on, sen dynaamisemmin se sää-
tää veneen nopeutta. Merimatkan alkaessa 
ruorimiehelle käsketään tavoitenopeus, jota 
pyritään pitämään.

Päällikkö: ”NOSTETAAN PLAANIIN, 
TAVOITE 40 SOLMUA”
Ruorimies: ”PLAANIIN, TAVOITE 40 
SOLMUA”

tai jos nopeutta kuvataan moottorien kier-
rosluvun perusteella:

Päällikkö: ”NOSTETAAN PLAANIIN, 
TAVOITE 1800 KIERROSTA”
Ruorimies: ”PLAANIIN, 1800 
KIERROSTA”

Nopeutta säädetään tilannetekijöiden ja olo-
suhteiden mukaan. Esteisessä merimaastossa, 

vilkkaassa vesiliikenteessä, kovemmassa aal-
lokossa ja esimerkiksi huonossa näkyvyy-
dessä nopeutta pienennetään selvästi. Vasta 
merkittävä hidastaminen vaikuttaa oleelli-
sesti ohjailuryhmän työkuormaan. Esimer-
kissä veneen päällikkö käskee nopeudeksi 
25 solmua:

Päällikkö: ”LASKETAAN 25 
SOLMUUN”
Ruorimies: ”25 SOLMUA”

Kun nopeakulkuisella pelastusveneellä ollaan 
hälytysajossa ja matkalla pelastustoiminnan 
kohteeseen, nopeutta hallitaan siinä missä 
rutiiniajossakin. Oleellisinta on olla vaaranta-
matta merenkulun turvallisuutta ja tavoittaa 
pelastustoiminnan kohde toimintakykyisenä. 
Vain huolimaton miehistö suhtautuu nopeu-
teen muuttujana, johon ei voi vaikuttaa.

Taulukko 3. Veneen eteneminen suhteessa nopeuteen.

Nopeus vs. 
eteneminen	 5	 10	 15	 20	 25	 30	 35	 40	 45

mpk / min.	 0,08	 0,17	 0,25	 0,33	 0,42	 0,50	 0,58	 0,67	 0,75

m / min.	 154	 307	 463	 617	 772	 926	 1080	 1233	 1389

m / s	 2,57	 5,12	 7,72	 10,28	 12,87	 15,43	 18,00	 20,55	 23,15
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9.1. 
 
KOHTAAMISNOPEUS

Varsinkin esteisessä merimaastossa kohtaami-
set muun vesiliikenteen kanssa ovat korkea-
riskisiä työvaiheita. Muun liikenteen väistä-
minen pitää onnistua siten, että suunniteltua 
taktiikkaa ehditään tarvittaessa muuttamaan. 
Venettä ei pidä koskaan ajaa siten, että jon-
kun osapuolen yksittäinen ratkaisu, kuten 
suunnanmuutos, johtaa väistämättömään 
yhteentörmäykseen.

Oma nopeus solmuina

	 40	 40	 36	 33	 30	 28	 26	 24	 23	 21

	 35	 45	 40	 36	 33	 30	 28	 26	 24	 23

	 30	 51	 45	 40	 36	 33	 30	 28	 26	 24

	 25	 60	 51	 45	 40	 36	 33	 30	 28	 26

	 20	 72	 60	 51	 45	 40	 36	 33	 30	 28

	 15	 90	 72	 60	 51	 45	 40	 36	 33	 30

	 10	 120	 90	 72	 60	 51	 45	 40	 36	 33

	 5	 180	 120	 90	 72	 60	 51	 45	 40	 36

		  5	 10	 15	 20	 25	 30	 35	 40	 45
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AIKA TÖRMÄYKSEEN SEKUNTEINA SUORALLA VASTAKKAISELLA  
AJOLINJALLA ALUSTEN KOHDATESSA TOISENSA 0,50 MPK ETÄISYYDELLÄ

Taulukko 4. Esimerkki kahden aluksen kohtaamisesta.

  Kun kaksi nopeakulkuista venettä kohtaa 
peitteisessä merimaastossa liian korkeilla 
nopeuksilla, syntyy helposti yhteentörmäyk-
sen vaara.
  Kohtaamisnopeutta hahmottaa havainnol-
lisesti muistisääntö 30 + 30  =  30. Kahden 30 
solmua kulkevan veneen kohdatessa samalla 
ajolinjalla puolen merimailin etäisyydellä toi-
sistaan, yhteentörmäyksen välttämiseen on 
aikaa 30 sekuntia.
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9.2. 
 
RAJOITETUN  
NOPEUDEN ALUE

Jos tietyllä väyläosuudella pelastusaseman 
toiminta-alueella havaitaan toistuvasti ongel-
mia tai poikkeamia, joita ei välttämättä olisi 
tapahtunut pienemmällä tilannenopeudella, 
laivaisäntä tai kipparikollegio voi määritellä 
sellaiselle alueelle käytettäväksi rajoitetun 
nopeuden, jota kaikki miehistöt ovat velvol-
lisia noudattamaan.
  Teksti ”rajoitettu nopeus” tallennetaan 
elektroniseen merikarttaan sellaisen väylä-
alueen kumpaankin ääripäähän, jolla nope-
utta halutaan alennettavan. Kun veneellä 
saavutaan rajoitetun nopeuden alueelle, 
navigoija antaa komennon nopeuden alen-
tamiseksi. Ruorimies toistaa tämän ja las-
kee veneen nopeuden esimerkiksi alhaiseen 
plaanivauhtiin:

Päällikkö: ”RAJOITETTU NOPEUS”
Ruorimies: ”RAJOITETTU NOPEUS”

Kun veneellä on ajettu rajoitusalueen toi-
seen äärilaitaan, navigoija käskee nostamaan 
veneen alkuperäiseen tavoitenopeuteen:

Päällikkö: ”RAJOITUS PÄÄTTYY, 
TAVOITE 40 SOLMUA”
Ruorimies: ”RAJOITUS PÄÄTTYY, 
TAVOITE 40 SOLMUA”

Rajoitetun nopeuden vakiomenettelyn käyt-
täminen ei tarkoita sitä, että tilannenopeutta 
hallittaisiin vain rajoitusalueilla. Menettelyllä 
voidaan sen sijaan korostaa tiettyjä väylä-
alueita, joissa nopeutta on laskettava turval-
lisen merenkulun onnistumiseksi.

Kuvio 37. Rajoitetun nopeuden alue.
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1 0 .   
 
 
 
O H J A A M O  J A 
L A I T E Y M PÄ R I S T Ö

Nopeakulkuisessa veneessä miehistön jäseniin 
kohdistuu valtava määrä erilaisia rasituste-
kijöitä. Istuimien, laitteistojen ja järjestel-
mien pitää olla ergonomisesti hyvin suun-
niteltuja, jotta tehokas ja turvallinen työ on 
mahdollista.

Tiedon saatavuus

Jotta tehokas ohjaamotyöskentely olisi mah-
dollista, ohjailuryhmän jäsenillä pitää olla 
käytettävissään kaikki merenkulkuun vai-
kuttava keskeinen tieto. Esteettömän optisen 
näkymän lisäksi navigoijan ja ruorimiehen 
pitää saada tietoa veneen suunnasta (HDG) ja 
nopeudesta. Ohjailuryhmän kaikkien jäsen-
ten pitää voida käyttää tietoa tutkaplotterista 
ja elektronisesta merikortista. Myös avove-
neissä pitää olla käytettävissä elektroninen 
merikortti, johon sähköiset reittisuunnitelmat 

voidaan nuotteineen tallentaa.
  Jos nopeakulkuisen pelastusveneen ohjai-
luryhmän kaikilla jäsenillä ei ole käytettävis-
sään vähintään edellä mainittuja tietolähteitä, 
ohjaamotyöskentelyn ja virheenhallinnan 
tehokkuus vaarantuu. Siksi veneiden kehittä-
misessä ja hankinnoissa pitää ottaa aina huo-
mioon ohjaamotyöskentelyn keskeiset vaati-
mukset. Verraten pienillä muutoksilla voidaan 
parantaa tiedon saatavuutta silloinkin, kun 
veneen alkuperäinen rakenne ei sitä mahdol-
lista. Jos ohjaamo on suunniteltu laitteiden 
käytön kannalta epäedullisella tavalla siten, 
että esimerkiksi ruorimiehellä ei ole mahdol-
lisuutta saada samanaikaisesti tietoa meren-
kulkututkasta ja elektronisesta merikortista, 
maltillisen kokoisen lisänäytön asentamisella 
voidaan korjata tämä puute. Yksinkertainen 
ajatusleikki paljastaa huonosti toimivan tie-
don saatavuuden: onko esimerkiksi ruorimie-
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hellä käytettävissään kaikki se tieto, jonka 
perusteella hän voi kriittisesti arvioida, onko 
navigoijan antaman ohjailukomennon sisäl-
tämä suunta käyttökelpoinen vai ei?
  Jos veneen laite-ergonomia ei mahdollista 
tämän ohjaamotyöskentelymenetelmän kes-
keisten osien käyttämistä, veneen ergonomiaa 
on lähtökohtaisesti pyrittävä parantamaan 
sellaisilla toimenpiteillä, jotka ovat taloudel-
lisesti perusteltavissa. Toissijaisesti käytetään 
niitä menetelmän osia, jotka soveltuvat lai-
te-ergonomiaan tai sovelletaan menetelmän 
osia tarvittavalla tavalla.

Ohjelmistot

Nopeakulkuisissa veneissä pyritään käyttä-
mään ohjelmistoja, jotka soveltuvat mahdol-
lisimman hyvin nimenomaan tähän käyttöön. 
Keskeiset toiminnot pitäisi olla käytettävissä 
käyttöliittymän ”päällä”, ei valikoihin piilo-
tettuna. Tietyt toiminnot pitää myös voida 
kytkeä käyttöön merimatkan alussa niin, 
että työvaihetta ei tarvitse toistaa uudelleen. 
Ohjelmistojen grafiikan pitää olla kooltaan 
riittävän suurta, jotta tiedon luettavuus säilyy 
hankalissa olosuhteissa. Nopeakulkuisessa 
veneessä tarvitaan lopulta harvoja ohjelmis-
tojen työkaluja ja ominaisuuksia, mutta näi-
den pitää olla luotettavia ja helppokäyttöi-
siä. Navigaatiolaitteiden ohjelmistojen pitää 
olla sellaisia, että tietoa, kuten reittiviivoja, 
voidaan siirtää laitteesta toiseen. Integroi-
dulla laiteympäristöllä parannetaan tiedon 
käytettävyyttä.

Laiteohjaimet

Laitteistoja ja järjestelmiä käytetään laite-
ohjaimilla. Ohjainten pitää olla ergonomi-
altaan nopeisiin veneisiin sopivia. Painet-
tavien ja kierrettävien kytkimien pitää olla 

riittävän kokoisia ja tunnokkaita. Ohjaimet 
pitää sijoittaa veneeseen niin, että käyttäjä 
voi tukea kätensä ja käyttää laitetta tuetulla 
kädellä. Muuten virhepainallukset lisääntyvät 
aallokon tärisyttäessä venettä. Eri laitteiden 
käyttäminen pitää onnistua kurottelematta 
ja penkissä istuen. Laiteohjaimien pitää olla 
laadukkaasti taustavalaistuja, jotta niiden 
käyttäminen pimeässä onnistuu. Kaikille lai-
teohjaimille pitää olla oma sijoituspaikkansa 
ja ensisijaisesti ne on kiinnitettävä helposti 
ohjailuryhmän jäsenten saataville. Laitteiden 
käyttäminen kosketusnäyttöön perustuvalla 
ohjauksella ajon aikana ei ole turvallista ja 
tehokasta (Dobbins, Hill, Brand, Thompson 
& McCartan 2016: 5).

Näytöt

Lähtökohtaisesti navigaatiolaitteiden näyt-
tötilat vakioidaan. Kaikissa pelastusveneen 
laitteissa on siis aina sama konfiguraatio, 
jota aseman kaikki miehistöt käyttävät. Näin 
jokainen miehistön jäsen saa laitteiden käyt-
tämiseen nopeakulkuisessa veneessä välttä-
mätöntä rutiinia. Kaikki ylimääräiset toi-
minnot säädetään pois käytöstä, jotta tiedon 
käsittely on mahdollisimman helppoa.
  Merenkulkututkan näytössä käytetään 
lähtökohtaisesti HUP (Head-Up) -näyttöti-
laa. Tätä näyttötilaa käyttäen ohjailuryhmän 
tilannetietoisuus säilyy parempana (Porathe 
2012: 7). Veneen sijainti säädetään offcen-
ter-toiminnolla keskelle näytön alalaitaan. 
Tällä tavalla pienempien skaalojen ja parem-
man erottelun käyttäminen on samanaikai-
sesti mahdollista. (Dobbins ym. 2016: 55.)
  Elektronisen merikartan näyttötilaksi 
valitaan tyypillisesti NUP (North-Up). Jos 
elektronisen merikartan ohjelmisto mah-
dollistaa HUP-orientaation siten, että graa-
fiset elementit optimoituvat sen mukaiseksi, 
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tämä orientaatio on myös käyttökelpoinen. 
Jos laiteympäristö mahdollistaa HUP-orien-
taation samanaikaisesti kaikkiin navigaatio-
laitteisiin ja miehistö on koulutettu käyttä-
mään tätä konfiguraatiota, ohjailuryhmän 
jäsenten kognitiivinen työkuorma keventyy. 
NUP-orientaatiossa ja samanaikaisesti useita 
orientaatioita käytettäessä tarvitaan aina 
prosessointiaikaa näyttötilan ja todellisuu-
den yhdistämisessä. Taktiseen työskentelyyn 
HUP-orientaatio soveltuu lähtökohtaisesti 
paremmin siinä, missä NUP soveltuu parem-
min strategisen tason työskentelyyn. (Dobbins 
ym. 2016: 54; Porathe 2012: 1). HUP-tilaan 
säädetyt näytöt pitäisi voida sijoittaa ohjaa-
moon pystyasentoon, jotta aluksen edessä 
oleva tieto olisi näkyvissä mahdollisimman 
kattavasti (Dobbins ym. 2016: 4).
  Keskeinen informaatio pitää olla käytet-
tävissä ilman, että katsetta joudutaan toistu-
vasti laskemaan, nostamaan tai kääntämään 
suurella kulmalla. Esimerkiksi HDG-tieto 
pitää olla helposti käytettävissä siten, että 
ohjailuryhmän jäsen ei joudu siirtämään 
katsetta suurella kulmalla optisen näky-
män ja HDG-näytön välillä. (Hareide & 
Ostnes 2017: 10). Navigoijalla ja ruorimie-
hellä pitää olla käytettävissään tieto meren-
kulkututkasta, elektronisesta merikortista, 
ohjailukompassista ja tämän lisäksi veneen 
nopeudesta.

Integraatio

Ohjailuryhmän kummallakin jäsenellä pitää 
olla käytettävissään sama informaatio. Mitä 
enemmän laitteissa voidaan käyttää integroi-
tua tietoa, sen parempi. Toisaalta laitteiden 
pitää toimia myös itsenäisesti resilienssin 
lisäämiseksi laitehäiriötilanteessa.

Valaistus

Liian kirkas ohjaamovalaistus heikentää 
pimeänäkökykyä. Siksi kaikki ohjaamotyös-
kentelyn aikana käytössä olevat valot ovat 
teholtaan säädettäviä ja väriltään punaisia. 
Jos valoja joudutaan käyttämään, ne sääde-
tään mahdollisimman pienelle valoteholle. 
Laitteiden näytöt ja ohjainten taustavalais-
tus säädetään aina hieman vallitsevaa valoa 
kirkkaammaksi, jotta silmät eivät rasitu. Lait-
teiden valaistus säädetään toisiinsa verrat-
tuna samalle tasolle. Näyttöjen ja ohjainten 
valaistus ei saa olla liian kirkas, koska sen 
seurauksena optisen näkymän tähystäminen 
heikentyy, yhteentörmäyksen vaara kasvaa ja 
ohjaamotyöskentelyn tehokkuus laskee.

Kommunikaatio

Nopeakulkuisessa veneessä pitää varmistaa, 
että ohjailuryhmän jäsenet kuulevat toisensa 
ongelmitta. On yleistä, että henkilöiden pitää 
puhua kovalla äänellä, jotta viestin välittämi-
nen onnistuisi. Tämä seikka on hyväksyttävä 
osana nopeilla veneillä operointia. Jos koh-
tuullinen puheäänen voimakkuuden lisäämi-
nen ei riitä kommunikaation varmistamiseen, 
on käytettävä intercom-järjestelmää. Nopea-
kulkuisissa avoveneissä tämä on käytännössä 
välttämätöntä.

Optinen näkymä ja 
valonheittimet

Optisen näkymän pitää olla mahdollisimman 
esteetön. Ikkunanpyyhkimien ja tuulettimien 
pitää toimia moitteetta ja helppokäyttöisesti. 
Valonheittimet kiinnitetään siten, että niiden 
käyttäminen on helppoa. On suositeltavaa 
kytkeä veneen etsintävalonheittimet sarjaan 
siten, että niitäkin voidaan käyttää ns. viitta-
valonheittiminä. Sekä navigoijan että ruori
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miehen pitää voida käyttää niin kutsuttua 
viittavalonheitintä.

Merikartat

Kaikkien alueen merikarttojen pitää olla sijoi-
tettuna navigaattorin työpisteen lähelle ja 
mahdollisimman helposti käytettäviksi. Reit-
tipiirroskartat sijoitetaan telineisiin penkkien 
viereen. Merikorttien pitää olla ajantasaisia. 

Avoveneissä käytetään lähtökohtaisesti eri-
laisia virallisista kartta-aineistoista tehtyjä 
muovitulosteita.

Kompassi

Ensisijaisena kompassina käytetään nopea-
kulkuiseen veneeseen suunniteltua satelliitti-
kompassia. Poikkeustilanteita varten veneessä 
on aina myös magneettinen kompassi.
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Ohjaamotyöskentelymenettelyn 
kirjoittaminen kattavaksi 
kuvaukseksi

Ohjaamotyöskentelyn vakiomenettelystä 
ylläpidetään jatkossa kaikkien miehistö-
jen saatavissa olevaa kattavaa tekstimuo-
toista kuvausta, johon eri alustoilla julkais-
tavat koulutusmateriaalit ja muut esitykset 
perustuvat.

Menetelmä kattaa jatkossa kaikki 
Meripelastusseuran veneet

Menetelmän edellinen versio oli tarkoi-
tettu käytettäväksi vain hytillisissä nopeissa 
veneissä. Uusi päivitys kattaa soveltuvin 
osin toiminnan kaikissa Meripelastusseuran 
veneissä. Menetelmästä käytetään kuhunkin 
alukseen soveltuvia osia.

Optisen näkymän korostaminen 
tietolähteenä

Optisen näkymän merkitystä tietolähteenä 
korostetaan entisestään. Merimatkan kriitti-
sissä vaiheissa veneen sijainti ja suunta var-
mistetaan aina, kun mahdollista, maisemaan 
liittyvän ohjailumerkin tai esimerkiksi meren-
kulun turvalaitteen perusteella.

Tietolähteiden ristiinvarmistamisen 
korostaminen

Tietolähteiden ristiinvarmistamista koroste-
taan. Käyttöön otetaan myös aktiivisen ris-
tiinvarmistamisen työtapa, joka toteutetaan 
kommunikoiden ohjailuryhmän jäsenten 
kesken. Merenkulussa käytetyssä informaa-
tiossa esiintyviä virheitä ja epävarmuuksia 
korostetaan.

Meripelastusseura otti vuonna 2013 käyttöön ensimmäisen ohjaamo
työskentelyn vakiomenettelyn. Keskeiset muutokset menetelmän aiempaan 
versioon kuvataan seuraavissa kappaleissa.

M U U T O K S E T  V U O D E N 
2 0 1 3  M E N E T E L M Ä ­
K U VA U K S E E N
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Ohjailuryhmän työnjakoon liittyvät 
käsitteet selkeytetään

Ohjailuryhmän työnjakoon liittyviä käsit-
teitä selkeytetään, jotta työnjaon tarkoitus 
on helpommin ymmärrettävissä. Kriittisen 
päätöksen tekijään on liitetty menetelmän 
aiemmassa versiossa käsite navigaatiovastuu. 
Jatkossa käsitteen navigaatiovastuu korvaa 
yksiselitteisempi käsite ykkönen. Ykkösellä 
tarkoitetaan kriittisen päätöksen tekevää 
ohjailuryhmän jäsentä, jonka päätöstä seuraa 
aina monitorointityövaihe eli päätöksen seu-
rausten kriittinen arviointi. Muutokset kos-
kevat vain käsitteitä, varsinainen menetelmän 
sisältö pysyy tältä osin aiemman kaltaisena.

Väyläajotapa nimetään 
tutkareittiajoksi

Käsite väyläajo nimetään tutkareittiajoksi, 
joka kuvaa paremmin ajotavan keskeistä 
sisältöä.

Reittiajo-työtapa kattaa jatkossa 
vain tilanteet, joissa käytetään 
elektroniseen merikarttaan 
tallennettuja reittiviivoja

Reittiajo-työtapa ei sisällä jatkossa ajoa elekt-
ronisten reittisuunnitelmien ulkopuolella.

Optisesta ajotavasta 
vakiomenettelyn kolmas ajotapa

Optinen ajotapa on uusi ajotapa, joka sisäl-
tää ajamisen elektronisten reittisuunnitelmien 
ulkopuolella tai olosuhteissa, joissa reittivii-
voja käytetään vain referenssinä ja maisema-
navigointi korostuu erityisesti.

Käsite suuntavarmistus on  
jatkossa lisätieto

Menetelmän aiemmassa versiossa navigoija 
on voinut tarjota optiseen ohjailumerkkiin 
tai tutkamerkkiin perustuvan ohjailukomen-

non yhteydessä toiseksi tietolähteeksi liki-
määräisen suunnan: ”SUUNTAVARMISTUS 
020”. Kokemus on osoittanut, että ruorimie-
het ovat tämän tiedon saatuaan käyttäneet 
suuntavarmistusta tarkkana ajosuuntana. 
Jatkossa navigoija antaa ohjailukomen-
non ”LISÄTIETO 020” tarkoittaessaan, 
että optinen ohjailumerkki tai tutkamerkki 
sijaitsee likimäärin suunnassa 020. Lisätie-
tona annettua suuntaa ei ole tarkoitus ajaa 
tarkasti.

Rajoitetun nopeuden alue

Oikean tilannenopeuden käyttämistä koros-
tetaan. Lisäksi menetelmään on lisätty konk-
reettinen työtapa ajonopeuden alentamiseen. 
Jos aseman toiminta-alueella havaitaan 
ohjaamotyöskentelyn poikkeamia tai läheltä 
piti -tilanteita toistuvasti samassa sijainnissa, 
tälle väyläosuudelle voidaan asettaa kaik-
kia aseman miehistöjä pakottava ”rajoite-
tun nopeuden alue”. Tällä alueella nopeus 
lasketaan hetkellisesti enintään matalaan 
liukunopeuteen.

Kymmenjärjestelmä avuksi  
merimaaston kuvailuun

Merimaastoon kuuluvien kohteiden kuvai-
leminen voidaan nykyisen käytännön lisäksi 
tehdä myös kymmenjärjestelmään perustu-
valla työtavalla.

Kommunikointitapa 
reittisuunnitelman mukaisista 
kohteista muuttuu

Ohjailuryhmän kommunikaatiota tehoste-
taan ja kommunikaatioon liittyvät vakiosa-
nonnat muuttuvat. Navigoija lisää aina sanan 
jää kommunikaatioon, joka liittyy reittisuun-
nitelman mukaisten kohteiden ilmoittami-
seen. Muutoksella parannetaan ohjailuryh-
män yhteistä tilannetietoisuutta.
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Käsite reittivarmistus vaihtuu 
laajemmaksi käsitteeksi 
ristiinvarmistus

Aiemman menetelmäversion reittiajo- ja väy-
läajo-työtavoissa on käytetty käsitettä reit-
tivarmistus. Käsitteellä tarkoitettiin työvai-
hetta, jossa tietolähteet ristiinvarmistettiin 
käännöksen jälkeen tai korjaussuunnalta 
reittiviivalle palattaessa. Käsite reittivarmis-
tus poistuu käytöstä ja sen sijaan käytetään 
laajempaa käsitettä ristiinvarmistus, jossa 
kaikkien eri tietolähteiden ristiinvarmista-
minen korostuu. Menetelmän eri ajotavoissa 
tietolähteiden ristiinvarmistaminen toteute-
taan tietyssä järjestyksessä.

Aktiivinen ristiinvarmistaminen

Aktiivinen ristiinvarmistaminen on uusi 
pakottava vakiomenettely, jonka kumpikin 
ohjailuryhmän jäsen voi käskeä tehtäväksi. 
Toinen ohjailuryhmän jäsen käskee menet-
telyn aloittamisen ja toinen ohjailuryhmän 
jäsen aloittaa sen toteuttamisen. Menettelyn 
käyttöön ottanut ohjailuryhmän jäsen täy-
dentää tai korjaa tietolähteiden ristiinvar-
mistamisessa esiin nousseita tietoja.

Lähtöbriefing-tiedoston päivitys

Lähtöbriefing-tiedostoon on lisätty optinen 
ajotapa, muutettu termi väyläajo termiksi tut-
kareittiajo ja lisätty olosuhdetietojen kohtaan 
näkyvyys. Lisäksi tekstissä korostetaan pää-
töksentekoon ja virheenhallintaan liittyvää 
työnjakoa. 

Ajosuuntaan liittyvät 
ohjailukomennot yksinkertaistetaan

Ohjaamotyöskentelymenetelmässä käytetään 
kahta suuntaan liittyvää käsitettä. Termillä 
suunta tarkoitetaan ruorimiehelle käskettä-
vää ajosuuntaa (TS). Termillä korjaussuunta 
tarkoitetaan suuntaa, jota seuraten korjataan 
syntynyt reittipoikkeama. Aiemman menetel-
mäversion termi ajosuunta jää kokonaan pois 
käytöstä. Tällä termillä tarkoitettiin ruori-
miehelle käskettävää suuntaa, jota käytettiin 
korjaavan ohjailuliikkeen jälkeen reittiviivaa 
uudelleen seurattaessa.
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