





CHECK

KOTISATAMASTA

LUKOT IRTI
LAAKELAUKKU VENEESSA
SAMMUTUSASUT 2 KPL MUKANA
TUTKA PAALLA JA LOKISSA
KULKUVALOT PAALLA JA LOKISSA
PONTTONIT JA VENTTIILIT TARKASTETTU
CREW-LAUKUT JA PELASTUSPUVUT
SOIHTU JA RADIOT KIINNI
VIESTILAITTEET PAALLA (VHF 16, VIRVE, GSM)
NAVIGOINTIELEKTRONIIKKA PAALLA
AJOLIPPU (El HA _

OHJAAMONAUHOITUS PAALLA (HAL
ASEMA LUKITTU (+ WC)
MAASAHKO IRTI
LAHTOILMOITUS TEHTY JA STATUS OK
NAVIGAATIOBRIEFING TEHTY

Kuvio 21. Esimerkki tarkistuslistasta.
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7.2.

LYHYT BRIEFING
MERIMATKAN AIKANA

Ohjailuryhmin yhteista tilannetietoisuutta
parannetaan merimatkan yksittdisiin tyo-
vaiheisiin liittyvilla lyhyilld briefingeilld,
joilla tarkoitetaan ohjaamotyoskentelyssa
tiedon jakamista ajon aikana esimerkiksi
olosuhteista, liikennetilanteesta ja tulevista
tyovaiheista vapaasti tai maarimuotoisesti
kommunikoiden.

Esimerkissa navigoija kertoo ruorimiehelle,
mitka tekijat vaikuttavat ohjaamotyoskente-
lyyn lahestyvalla kidnnosalueella.

Lyhyet briefingit edeltivdt merimatkan
aikana kaikkia keskeisia tyovaiheita, joissa

Kuvio 22. Lyhyt briefing ennen kaannosta.

halutaan varmistua siitd, ettd ohjailuryh-
man eri osapuolilla on riittavasti tietoa kay-
tettdvissddn ja kasitys tilannetekijoistd on
yhdenmukainen. Lyhyt briefing pyritddn aina
ajoittamaan sellaiselle ajo-osuudelle, jossa
tyokuorma on muuten riittivan alhainen.
Tietoa jaetaan kommunikoiden aina, kun olo-
suhteet vaihtuvat tai suunnitelma muuttuu.
Kommunikaatio pyritaan tiivistimaan mah-
dollisimman lyhyeksi ja ymmarrettavaksi.
Vastaanottajan on aina osoitettava ymmar-
tdneensd viestin keskeisen sisdllon suljetun
viestikierron periaatteen mukaisesti.




LAHDON
VALMISTELU ——> BRIEFING ——> CHECK

Vene valmistellaan Kaydaan lapi ajoreitti, Valmistelut varmistetaan
venekohtaista tyo- ajotapa, tyénjako ja venekohtaista tarkistus-
listaa kayttaen. olosuhteet. listaa kayttaen.
LAHDON TYOLISTA VLS €38 EHECK
LAHDON VALMISTELU b ey
REITTIPIRROS
AJOTAPA
TYONJAKQ — ==
OLOSUHTEET
CHECK
KOTISATAMASTA
REITTIPIIRROS
Paallikko piirtaa G HECK

Ruorimies piirtaa
Hyvaksytaan yhdessa
reittisuunnitelma.

TYONIAKO

Ykkoénen (1) PARTIOTUKIKOHDASTA
Monitorointi (MON)
Paallikko paattaa

tyénjaon, ruorimies
vahvistaa tyénjako-
paneeleilla tai
puheella.

CHECK
EALUBTA

AJOTAPA

Optinen ajotapa
Reittiajo i

Tutkareittiajo Vene valmiiksi varustettuna.

Paallikko paattaa.

OLOSUHTEET
Tuulen nopeus
Tuulen suunta
Vedenkorkeus

Nakyvyys

.',,4 Ruorimies kertoo,

‘paallikké hyvaksyy.

Kuvio 23. Lahdon valmistelut, lahtobriefing ja -tarkistukset.






Tietoldhteiden ristiin-
varmistaminen optisessa
ajotavassa

Usean tietoldhteen liki samanaikainen ristiin-
varmistaminen on optisessa ajotavassa kes-
keinen virheenhallinnan tyokalu. Ohjailuryh-
man jdsenet varmistavat jatkuvasti kaikkien
kdytettdvissa olevien tietoldhteiden perus-
teella, ettd alus pysyy turvallisessa vedessi ja
reittisuunnitelman mukaisella ajolinjalla.

Tietoldhteitd verrataan ristiin erityisesti
navigaation kannalta kriittisissa tyovaiheissa,
kuten uudelle ajolinjalle kddntymisen jalkeen.
Ristiinvarmistuksesta kommunikoidaan vuo-
rovaikutteisesti, jotta ohjailuryhma varmistuu
yhteisestd tilannekuvasta. Ristiinvarmistuk-
sessa kaytetddn aina vahintaan kahta tietoldh-
dettd ja kumpikin ohjailuryhman jasen tarkis-
taa tietoldhteet aktiivisesti itse. Seuraavassa
esimerkissa Loistolla tarkoitetaan elektroni-
sen merikartan tietojen perusteella tehtavaa
arviointia veneen liiketekijoiden ja esimer-
kiksi matalikkojen, syvyyskayrien, merenku-
lun turvalaitteiden ja vdylien suhteesta:

Ruorimies: "SUUNNALLA 020,
PUNAINEN JAA VASEMPAAN, LOISTO
OK”

Navigoija: "SUUNNALLA 020,
PUNAINEN JAA VASEMPAAN, LOISTO
OK”

Loistoon tallennettuja reittisuunnitelmia kay-
tetdan optisessakin ajotavassa dynaamisesti
hyodyksi. Sahkoisestd reittisuunnitelmasta
saatavan tiedon avulla havainnoidaan esi-
merkiksi reittipoikkeamaa ja ajosuunnan
poikkeamaa reittiviivan suuntaan niahden
sen sijaan, ettd pyrittdisiin ajamaan kaava-
maisesti reittiviivalla tai sen vieressa vayla-
alueen oikeassa reunassa. Reittipoikkeamalla
tarkoitetaan aluksen etdisyytta reittiviivasta.
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Yhden tietoldhteen sisdltivaa ohjailuko-
mentoa valtetddn. Navigoija antaa kahteen
tietoldhteeseen perustuvan ohjailukomennon
seuraavasti:

Navigoija: "SUUNTA 020, LINJA"
Ruorimies: "'SUUNNALLA 020, LINJA
KIINNI"

tai

Navigoija: "SUUNTA 020, PUNAINEN
JAA VASEMPAAN"

Ruorimies: "SUUNNALLA 020,
PUNAINEN JAA VASEMPAAN, OK”

Navigoija voi korostaa tietyssa tyovaiheessa
kdytettdavia tiarkeitd tietoldhteitd. Jos ensisi-
jainen ohjailun peruste on optinen ohjailu-
merkki ja ajolinjalla pysyminen varmiste-
taan lisaksi elektronisen merikartan mukaan,
kasketdan:

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

Edellisessa esimerkissa ruorimiehelle muis-
tutetaan soveltuvan optisen ohjailumerkin
puuttuessa, ettd suunnan pitamisen lisaksi
hdnen pitaa varmistaa elektronisen merikar-
tan tietojen perusteella, ettd veneelld liilkutaan
turvallisessa vedessd, vaara-alueet valtetaan ja
reittipiirroksella vahvistettua reittisuunnitel-
maa noudatetaan. Ruorimies jatkaa tietoldh-
teiden omatoimista ristiinvarmistamista aina
kaavamaisen tyovaiheen jilkeenkin.



Lisatieto optisen ohjailumerkin
tai tutkamerkin tueksi

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

Navigoija: "KALLIORANTA KEULAAN,
LISATIETO 020"

Ruorimies: "KALLIORANTA
KEULASSA, LISATIETO 020, OK”

Esimerkissa ruorimies toistaa ohjailukomen-
non, ilmoittaa kalliorannan pysyvian keula-
suunnassa ja vahvistaa ajolinjan kulkevan
likimain lisatiedon TS = 020° mukaisesti.

ESIMERKKEJA KOMMUNIKAATIOSTA

"PIDA LINJA VAHAN AUKI OIKEALLE, LISATIETO 090" = =

"PORTTI KEULASSA SEITSEMAN, VIHREA JAA OIKEALLE” = e

"PORTISTA KAANNYTAAN, KAANNOKSEN JALKEEN PORTTI KEULAAN"

"OHJAILUMERKKI SAAREN KARKI"

Kuvio 25. Tietolahteiden ristiinvarmistaminen optisessa ajotavassa.
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8.4.

REITTIAJO

Reittiajolla tarkoitetaan ajotapaa, jossa kay-
tetddn aina elektroniseen merikarttaan tehtyja
reittisuunnitelmia. Suurimmalle osalle reit-
tiviivoista on mitattu ja tallennettu valmiit
suuntanuotit. Reittisuunnitelmiin voidaan
tallentaa valmiiksi my6s sivuutuslukemia ja
etdisyyksia kdannosten toteuttamiseksi mate-
maattisen tutkanavigaation avulla.
Reittiajossa venettd ajetaan elektroni-
seen merikarttaan tallennetun reittiviivan
mukaan tai reittiviivan suuntaisesti tilanteen

TIETO-
LAHTEIDEN RISTIIN- KAANNOS- KAANNOS-
VARMISTAMINEN  VALMISTELU, ENNAKKO
AJON AIKANA  LYHYT BRIEFING 0,20

vaatimalla reittipoikkeamalla. Reittiajossa
ei ole tarkoitus ajaa venetta keskella reitti-
viivaa muutoin kuin silloin, kun se on tur-
vallisen merenkulun varmistamiseksi valt-
tamatontd. Ajolinja pyritddn sijoittamaan
vayldalueen oikeaan reunaan tai vahintdian
sen oikeaan kolmannekseen. Ohjailuryh-
man vaativaksi tehtdvaksi jaa turvallisen
vdyldalueen ja sen oikean kolmanneksen
madrittely eri tietoldhteiden ja paikallis-
tuntemuksen perusteella. Reittiajotavassa
kaytetyt ajolinjat voivat olla joko virallis-
ten vaylien mukaisia tai ne voivat perustua
paikallistuntemukseen.

OHJAILUKOMENTO

KAANNOKSEN
TOTEUTTAMISEKSI s
Paatos tehdaan eri

tietolahteiden perusteella = —

(KAANNOS-
ENNAKKO 0,10)

Kuvio 26. Tydvaiheita reittiajossa.
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Reittiajotavalla ei tarkoiteta pelkan elektro-
nisen merikartan reittiviivan ja GNSS-tiedon
perusteella ajamista. Kaikkia tietoldhteitd
kdytetdan koko ajan turvallisen navigaation
varmistamiseksi. Reittiajossa veneen sijainti
ja suunta reittiviivan suhteen varmistetaan
aina yhtend ensimmadisista tietoldhteista:

Ruorimies: "SUUNTA OK, REITTI OK,
PUNAINEN JAA VASEMPAAN"
Navigoija: "SUUNTA OK, REITTI OK,
PUNAINEN JAA VASEMPAAN"

Tyovaiheet reittiajossa

Reittiajotavan keskeisiin tyovaiheisiin kuulu-
vat ennen merimatkaa tehtivien valmistelujen
lisiaksi ajonaikainen tietoldhteiden ristiinvar-
mistaminen, kddnnosvalmistelu, kainnosen-
nakko tai -ennakot, ohjailukomennon anta-
minen kainnoksen toteuttamiseksi, veneen
ohjailu uudelle suunnalle, kiannoksen jal-
keen tehtiva tietoldhteiden ristiinvarmistami-
nen sekd edellisen perusteella aiheutuneiden
korjaavien toimenpiteiden toteuttaminen ja
niiden onnistumisen arviointi.

Ajonaikainen toiminta ja
kaannosvalmistelu

Ohjailuryhmd kommunikoi ja jakaa vuo-
rovaikutteisesti kaytettavissa olevaa tietoa
merimatkan aikana niin, ettd eteen tulevat
tilanteet eivat paase yllattimaan ja yhteinen
tilannetietoisuus varmistetaan. Kommunikaa-
tion keskeistd sisdltod ovat muassa veneen
suunta, sijainti, nopeus, ymparoivat olosuh-
teet, tyokuorman poikkeava maara, litkenne-
tilanne seka yhtend tirkeimmistd omaan aluk-
seen lahitulevaisuudessa vaikuttavat tekijat.
Navigoija tuottaa ohjailuryhmian kayttoon
jatkuvasti tietoa muun muassa ajosuunnasta,
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sivuutuksista, merenkulun turvalaitteista sekd
ohjailu- ja tutkamerkeista. Kumpikin ohjailu-
ryhmin jasen osallistuu poikkeamien havain-
nointiin, niistd kommunikointiin ja korjaaviin
toimenpiteisiin.

Kédannoksen tai muun merimatkan kriitti-
sen vaiheen lihestyessa ohjailuryhma toteut-
taa lyhyen briefingin, jossa jaetaan tietoa
ohjailuryhmin kesken. Ennen kaannosta ker-
rataan omaan alukseen lihitulevaisuudessa
vaikuttavat tekijit, kuten viitoitus, ohjailu-
ja tutkamerkit, liikennetilanne seka erilai-
set vaaratekijdt, kuten matalikot ajolinjan
laheisyydessa.

Navigoija: "KAANNOKSEN JALKEEN
PUNAINEN JAA OIKEALLE, VAARA
VIITAN TAKANA”

Ruorimies: "KAANNOKSEN JALKEEN
PUNAINEN JAA OIKEALLE, VAARA
VIITAN TAKANA”

Nopeakulkuisen veneen ohjaamotyoskente-
lyssd on oleellisinta, ettd ohjailuryhma hah-
mottaa, mitkd tekijat alukseen vaikuttavat
hetken kuluttua. Nykyhetkeen on suuressa
nopeudessa vaikeaa, jos ei jopa mahdotonta
vaikuttaa. Jo ennen kddnnosta pitad olla tie-
dossa, millainen tilanne on kainnoksen jal-
keen — tai millainen sen ei pida olla. Yhteisen
tilannetietoisuuden yllapitiminen on vaativa
tehtava, jonka onnistumiseksi miehiston pitaa
kommunikoida yhteniisesti ja tehokkaasti.

Kaannodésennakko

Kdannosennakolla tarkoitetaan tyovaihetta,
jossa miehiston yhteista tilannetietoisuutta
lisitddn ja tietoldhteitd ristiinvarmistetaan
ennen kdannoksen toteuttamista. Meripelas-
tusseuran veneiden elektronisessa merikar-
tassa veneen keulasuuntaa osoittava HDG-



viiva sdddetddn aina 0,20 mpk pituiseksi. Kun
tama kahden kaapelinmitan pituinen HDG-
viiva osuu elektronisen merikartan reittivii-
valla kaannospisteeseen, navigoija lukee niin
kutsutun kahden kaapelin ennakon. Kiannos-
ennakon yhteydessd ohjailuryhman jasenet
toteavat, ettd kdannospisteeseen on kaksi
kaapelinmittaa jaljelld ja vahvistavat, kum-
malle kolilinjan puolelle veneella tullaan pian
kdantymaan:

Navigoija: "KAANNOS KAKSI OIKEA
(TIUKKA/LOIVA)”

Ruorimies: "KAANNOS KAKSI OIKEA
(TIUKKA/LOIVA)”

Kahden kaapelinmitan ennakon lisdksi tai
sijaan navigoija voli rytmittaa kaannosta luke-
malla yhden kaapelin ennakon HDG-viivan
puolikkaan osuessa kdannokseen:

Navigoija: "YKSI”
Ruorimies: "YKS!”

Kaanndksen toteuttaminen

Veneen ohjailu uudelle suunnalle alkaa aina
ennen kaiannospistettd. Jos kdannos aloi-
tetaan vasta kdaannospisteessd, vene paatyy
oikealle kddnnyttaessa vihintdin vayldalueen
vasempaan laitaan kulkusuuntaan nahden,
mutta mahdollisesti myos vaara-alueelle eli
turvattomaan veteen. Kdannos toteutetaan
lahtokohtaisesti sisdkaarteen puolelta siten,
ettd vene on kaantyneend uudelle suunnalle,
kun uusi suunta reittiviivalla saavutetaan.

Kaannoksen todellisen aloituspaikan ja reitti-
suunnitelmaan merkityn reittipisteen vilinen
etdisyys vaihtelee veneen nopeuden ja omi-
naisuuksien, perakkaisten reittiosuuksien
vilisen suuntaeron, liikennetilanteen ja val-
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litsevien olosuhteiden mukaan. Jotta muulle
vesiliikenteelle voidaan ndyttda ajoissa, mille
puolelle veneellad tullaan kdantyméin, kaan-
nos toteutetaan ulkopuolisen silmin mahdol-
lisimman ymmarrettdavasti ja samalla hyvaa
merimiestapaa noudattaen. Miehistolle ope-
tetaan samankaltaista ohjailun ”kasialaa”,
jotta tyoskentely pysyy ennakoitavana hen-
kiliden vaihtumisesta huolimatta. Ruorimies
kayttaa hyvikseen aina kaikkia tietoldhteita
kddntdessaan veneen uudelle suunnalle.

Navigoija ajoittaa ohjailukomennon antami-
sen kaikkia keskeisia tietoldhteita hyodyntaen.
Ohjailukomento alkaa vakiotermilla kéidnnos.
Komentoa jatketaan kertomalla kdannoksen
puoli kolilinjaan nahden, uusi ajosuunta (TS)
ja muut keskeiset ohjailuun vaikuttavat lisatie-
dot, kuten tieto kdannosalueen viitoituksesta.
Taman lisaksi navigoija voi kiskea kaytetta-
van optisen ohjailumerkin ja/tai tutkamerkin,
jota kohti venettd tullaan ajamaan.

Navigoija: "KAANNOS OIKEA 020,
PORTTI KEULAAN, VIHREA JAA
OIKEALLE"

Ruorimies: "KAANNOS OIKEA 020,
PORTTI KEULAAN, VIHREA JAA
OIKEALLE"

Edellisessd esimerkissd navigoija kaskee ruo-
rimiestd kddntimaan veneen suunnalle TS =
020° siten, ettd kadannoksen jilkeen keula-
suunnassa on lateraaliportti, jossa vihred
viitta jatetddan veneen oikealle puolelle. Ruo-
rimies toistaa ohjailukomennon keskeisen
sisdllon suljetun viestikierron periaatteiden
mukaan.

Ohjailukomento ei saa olla liian pitka ja
sitd voi tarpeen mukaan rytmittda kaannok-
sen eri vaiheisiin. Tieto ohjailumerkista voi-
daan esimerkiksi kertoa irrallisena muusta
kommunikaatiosta, jos tarpeen. Ruorimies



KAANNOSKASKY

TODELLINEN AJOLINJA
~ SISAKAARTEESSA -

Kuvio 27. Kdannoksen aloittaminen ennen kaannospistetta.
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osoittaa ymmartavinsi saamansa taydenta-
van tiedon ja vahvistaa ohjaavansa venetta
taman mukaan:

Navigoija: "SAAREN POHJOISKARKI
KEULAAN"

Ruorimies: "SAAREN POHJOISKARKI
KEULAAN, OK"

Tietolahteiden ristiin-
varmistaminen kdannoksen
jalkeen

Ruorimies vahvistaa vilittomasti kiannok-
sen jilkeen kommunikoiden ohjailukomen-
non mukaisen suunnan saavuttamisen sekd
veneen sijainnin ja suunnan suhteen elektro-
nisen merikartan reittiviivaan nihden. Heti
taman jalkeen han vahvistaa ohjailun onnis-
tumisen ohjailukomennon mukaiseen vii-
toitukseen, optiseen ohjailumerkkiin ja/tai

tutkamerkkiin nahden. Navigoija toteuttaa
tietoldhteiden ristiinvarmistuksen samanai-
kaisesti ja kommunikoi nikemyksensa heti
ruorimiehen jilkeen. Jos kdannos on eri tieto-
lahteiden perusteella onnistunut ja kumpikin
ohjailuryhmin jasen vahvistaa timéin, kor-
jaavia toimenpiteita ei tarvita ja ajoa jatke-
taan. Esimerkissa suunta vastaa kdannoksen
jalkeen ohjailukomentoa, Loiston keulaviiva
(HDG) on Loiston reitin pdalld ja ajolinja
vastaa viitoitusta:

Ruorimies: "SUUNTA OK, REITTI OK,
PORTTI KEULASSA, VIHREA JAA
OIKEALLE"

Navigoija: "SUUNTA OK, REITTI OK,
PORTTI KEULASSA, VIHREA JAA
OIKEALLE"

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

Kuvio 28. Reittiajo: ei poikkeamaa reittisuunnitelmasta.



kommunikaation lisitaan kdannoksen jal-
keisessa tietoldhteiden ristiinvarmistamisessa
huomio siit4, ettd veneelld 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 pienennetain heti merkit-
tdvisti tai vene pysdytetddn kokonaan. Jos
veneen sijainti ja/tai suunta on selvasti vaa-
rin reittisuunnitelmaan nihden, kummankin
ohjailuryhmin jasenen ja lisdksi muun mie-
histon velvollisuus on kaskea ensisijaisesti
vene seis. Samoin toimitaan, jos navigoija
ei anna kainnoksessd ohjailukomentoa tai

jos ruorimies ei aloita veneen kaantimista
uudelle suunnalle reittisuunnitelman mukaan.

Lievad poikkeama

Jos veneen sijainti ja/tai suunta on kdannok-
sen jalkeen reittisuunnitelmaan nahden vain
lievisti vairin, monitoroiva ruorimies huo-
mioi tietoldhteiden ristiinvarmistamisessa
havaitun poikkeaman vakiosanonnoilla ja
odottaa vilitonti korjaavaa ohjailukomentoa.

Esimerkissd veneen suunta vastaa kdannok-
sen jalkeen ohjailukomentoa, Loiston keula-
viiva (HDG) on lievasti Loiston reitin sivussa
ja ajolinja vastaa viitoitusta.

Ruorimies: "SUUNTA OK, REITTI
VAHAN AUKI VASEN, PORTTI
KEULASSA, PUNAINEN JAA
VASEMPAAN"

Kuvio 29. Reittiajo: lieva reittipoikkeama.



Kriittisen padtoksen 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 edelld mainitussa tilanteessa
aloittaa my6s vilittomin korjaavan ohjailu-
liikkkeen tehden siitd ehdotuksen navigoijalle.
Navigoija hyviksyy aloitettavan korjauksen
kommunikoiden:

Ruorimies: "SUUNTA OK, REITTI
VAHAN AUKI VASEN, PORTTI
KEULASSA, KORJAAN REITILLE"

Navigoija: "SUUNTA OK, PORTTI
KEULASSA, REITTI VAHAN AUKI,
KORJAAT REITILLE"

Kun vene saavuttaa uudelleen reittisuunni-
telman mukaisen reittiviivan, navigoija antaa
ohjailukomennon, joka sisiltda vakiotermin
reitilld, reittisuunnitelman mukaisen suunnan
ja useimmiten lisdksi optisen ohjailumerkin.
Ruorimies vahvistaa ohjailukomennon sulje-
tun viestikierron mukaisesti, ohjailee veneen
sen mukaiselle ajolinjalle ja tekee valittomasti
tietoldhteiden ristiinvarmistamisen. Navigoija
tekee itse samanaikaisesti tietoldhteiden ris-
tiinvarmistamisen ja kommunikoi nikemyk-
sensd ruorimiehelle. Kun nikemykset ovat
yhtenevit, matka jatkuu:

Navigoija: "REITILLA, SUUNTA 089,
PORTTI KEULAAN, PUNAINEN JAA
VASEMPAAN"

Kuvio 30. Reittiajo: vakava suuntavirhe.



Ruorimies: "SUUNTA 089, PORTTI
KEULAAN, PUNAINEN JAA
VASEMPAAN"

Ruorimies: "SUUNTA OK, REITTI OK,
PORTTI KEULASSA"

Navigoija: "SUUNTA OK, REITTI OK,
PORTTI"

Vakava poikkeama

Jos kaannoksen jilkeen toteutettavassa tie-
toldhteiden ristiinvarmistamisessa havai-
taan vakava poikkeama, vene ensisijaisesti
pysdytetdan. Vakava poikkeama voi johtua
esimerkiksi vdarin kisketystd suunnasta, epa-
onnistuneesta ohjailusta tai kommunikaatio-
virheesta. Lopputuloksena voi olla tilanne,
jossa keulasuunta vastaa kdannoksen jilkeen
ohjailukomentoa, mutta keulaviiva ei ole reit-
tiviivan suuntainen:

Esimerkissd suunta vastaa kaannoksen jal-
keen ohjailukomentoa, mutta Loiston keula-
viiva (HDG) on selvisti erisuuntainen Loiston
reittiin verrattuna.

Ruorimies: "SUUNTA OK, REITTI El,
VENE SEIS”
Navigoija: "VENE SEIS”

Poikkeama voi toisaalta liittya siihen, etta
kaannoksen jilkeen veneen keulasuunta on
reittisuunnitelman mukainen, mutta reitti-
poikkeama (XTE) on vaarallisen suuri:
Esimerkissd suunta vastaa kaannoksen jal-
keen ohjailukomentoa, mutta Loiston keula-
viiva (HDG) on selvasti Loiston reitin sivussa.

Ruorimies: "SUUNTA OK, REITTI El,
VENE SEIS”
Navigoija: "VENE SEIS”

Kuvio 31. Reittiajo: vakava reittipoikkeama.



8.5.
TUTKAREITTIAJO

Tutkareittiajolla tarkoitetaan ajotapaa,
jossa yhtend keskeisimmista tietolahteistad
hyodynnetdidn tutkaplotterille tallennettuja
overlay-reittejd. Overlay-reittejd vastaavat
reittiosuudet tallennetaan aina reittisuunni-
telmiksi myos elektroniseen merikarttaan.
Tutkareittiajossa elektroniseen merikarttaan
tallennetuissa reittisuunnitelmissa on aina
suuntanuotit seka tutkanavigaatiossa tarvitta-
vat sivuutuslukemat ja etdisyydet kaannosten

TIETO-
LAHTEIDEN RISTIIN- KAANNOS-
VARMISTAMINEN VALMISTELU,
AJON AIKANA LYHYT BRIEFING

AUTOMAATTINEN

HALYTYS
0,30

LAHESTYMIS- KAANNOS-

0,20

toteuttamiseksi. Kun kaytettdva reittisuunni-
telma l6ytyy seka elektronisesta merikartasta
ettd tutkaplotterin kuvasta, tietoldhteitd kay-
tetdan mahdollisimman tehokkaasti yhdessa
hyodyksi.

GNSS-tiedon lahteeksi valitaan elektronista
merikarttaa ja tutkaplotteria varten erilliset
satelliittinavigointilaitteet, jotta teknisen lai-
tehairion aiheuttama virhe paikannustiedossa
voidaan havaita helpommin.

OHJAILUKOMENTO
KAANNOKSEN
TOTEUTTAMISEKSI
Paatdés tehdaan

ENNAKKO eri tietolahteiden
perusteella = ==

Kuvio 32. Tutkareittiajon vaiheet.
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Tyoévaiheet tutkareittiajossa

Tutkareittiajotavan keskeisiin tyovaihei-
siin kuuluvat ennen merimatkaa tehtdvien
valmistelujen lisiksi ajon aikainen tietoldh-
teiden ristiinvarmistaminen, kainnosval-
mistelu, kdannoksiia ennakoiva automaatti-
nen lihestymishilytys ja kdannosennakko,
ohjailukomennon antaminen kiinnoksen
toteuttamiseksi, veneen ohjailu kdannoksessa
uudelle suunnalle, kdannoksen jilkeen teh-
tava tietolahteiden ristiinvarmistaminen seka
edellisen perusteella aiheutuneet korjaavat
toimenpiteet.

Ajonaikainen toiminta on hyvin saman-
kaltaista kuin reittiajotavassa. Veneen oikeaa
sijaintia ja liiketekijoitd varmistetaan lisdksi
kuitenkin kayttamallad reittisuunnitelman
mukaisia tutkasivuutuksia sekd vertaamalla
veneen liikkeitd myos tutkaplotterin reittivii-
vaan nahden.

Tutkareittiajoon tarkoitettujen tutkaplotte-
rin reittipisteisiin ohjelmoidaan navigoin-
tilaitteiston sen mahdollistaessa 0,30 mpk
etaisyydella aktivoituva danihalytys, joka on
kuitattava painikkeella danihalytyksen paat-
tamiseksi. Talld vakiomenettelylld estetddn
kaannoksen jaaminen tekematta. Kun ldhes-
tymishalytys aktivoituu 0,30 mpk etaisyydella
reittipisteestd, ruorimies kommunikoi kidan-
noksen lihestymisestd. Navigoija vahvistaa
kaannoksen lahestymisen kommunikoimalla
ja kuittaa hilytyksen painikkeella:

Adnihdlytys

Ruorimies: "KAANNOS LAHESTYY"
Navigoija: "KAANNOS LAHESTYY"
+ aanihalytyksen kuittaus

Navigoija lukee 0,20 mpk etdisyydella reitti-
pisteesta kddannosennakon elektronisen meri-
kartan keulasuuntaviivan perusteella samoin

kuin reittiajotavassa. Kdannosennakkoa kayt-
taen ohjailuryhma kommunikoi yhdessa siita,
ettd kdannokseen on kaksi kaapelinmittaa jal-
jelld ja kummalle kolilinjan puolelle veneelld
tullaan kdantymaian. Ennakkoon voidaan
lisdta tieto tarvittavasta kddnnoskulmasta:

Navigoija: "KAANNOS KAKSI OIKEA
(LOIVA/TIUKKA)"

Ruorimies: "KAANNOS KAKSI OIKEA
(LOIVA/TIUKKA)”

Kaannoksen toteuttaminen ja
toiminta kaannoksen jalkeen

Kaannokset toteutetaan tutkareittiajossa hyo-
dyntden kaikkia tietoldhteitd, mutta painot-
taen kddnndspisteen sijainnin maarittelyssa
matemaattista tutkanavigointia. Kaannos
aloitetaan kdytdnnossd aina ennen reittipis-
tetta etdisyydelld, joka arvioidaan veneen
ominaisuuksien, nopeuden, olosuhteiden ja
vaylaosuuksien vilisen kulmaeron perus-
teella. Jos kdannos oikealle aloitetaan vasta
kaannospisteessd, lopputuloksena on paaty-
minen vayldalueen kulkusuunnassa vasem-
paan laitaan tai usein my0s vaara-alueelle.
Kdannoksessa navigoija antaa ohjailuko-
mennon ruorimiehelle. Tieto uudella vaylai-
osuudella kiytettavastd optisesta ohjailumer-
kistd annetaan osana ohjailukomentoa tai
viimeistdan kdannoksen toteuttamisen aikana
kommunikaatiota sopivasti rytmittien. Ruo-
rimies kddntdd ohjailukomennon saatuaan
veneen uudelle suunnalle ja toteuttaa sen
jalkeen vilittomasti tietoldhteiden ristiinvar-
mistamisen. Ristiinvarmistaminen aloitetaan
tarkistamalla ensin, ettd ajosuunta vastaa
ohjailukomentoa. Tamin jilkeen ruorimies
varmistaa, ettd tutkan keulasuuntaviiva on
overlay-reitin paalla ja sen suuntainen. Kun
suunniteltu ajolinja sijoittuu viyldalueen



oikeaan reunaan, kommunikaatiota muute-
taan kdannoksen jilkeisessa tietolihteiden
ristilnvarmistamisessa seuraavasti:

Ruorimies: "SUUNTA OK, REITIN
SIVUSSA OK”

Navigoija: "SUUNTA OK, REITIN
SIVUSSA OK”

Kun veneen suunta sekd sijainti ja suunta
reittiviivaan nahden on tarkistettu, varmis-
tetaan valittomasti, ettd kdannos on onnistu-

nut myos optisen ohjailumerkin, tutkamerkin
tai viitoituksen mukaisesti. Jos ohjailuryhman
jasenet ovat yhtd mieltd siitd, ettd kdannos on
onnistunut, ajoa jatketaan.

Esimerkissa suunta vastaa kdannoksen
jalkeen ohjailukomentoa, tutkan keulaviiva
(HDG) on overlay-reitin pdalld ja ajolinja
vastaa viitoitusta.

Ruorimies: "SUUNTA OK, REITTI OK,
VIHREA JAA OIKEALLE"

Navigoija: "SUUNTA OK, REITTI OK,
VIHREA JAA OIKEALLE”

Lat B0 20.54 N
Lon 22 1352 E

Head up

%Z 50
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I

Kuvio 33. Tutkareittiajo: ei poikkeamaa reittisuunnitelmasta.



Kuvio 34. Tutkareittiajo: lieva reittipoikkeama.

Toiminta poikkeamatilanteissa

Poikkeamat pyritddn havaitsemaan tietoldh-
teitd ristilnvarmistettaessa. Jos kdannoksen
jalkeen havaitaan lievii tai vakavia poikkea-
mia reittisuunnitelmaan nahden, korjaavat
toimenpiteet tehddan samoin kuin reittiajo-
tavassa, mutta elektroniseen reittisuunnitel-
maan liittyvana ensisijaisena referenssind kay-
tetdan veneen sijainnin ja suunnan suhdetta
tutkaoverlay-reittiin.
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Lat B0 20.54 N
Lon 22 1352 E

Head up
0.75M
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Edellisessd esimerkissa suunta vastaa kdan-
noksen jilkeen ohjailukomentoa, tutkan
keulaviiva (HDG) on lievisti overlay-reitin
sivussa ja ajolinja vastaa viitoitusta.

Ruorimies: "SUUNTA OK, REITTI
VAHAN AUKI VASEN, VIHREA JAA
OIKEALLE"

Navigoija: "SUUNTA OK, REITTI
VAHAN AUKI VASEN, VIHREA JAA
OIKEALLE"
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Kuvio 36. Tutkareittiajo: vakava reittipoikkeama.




Kuvion 35 esimerkissa veneen suunta vastaa
kaannoksen jilkeen ohjailukomentoa, mutta
tutkan keulaviiva (HDG) on selvisti erisuun-
tainen overlay-reittiin verrattuna. Esimerk-
kitilanteessa ohjailukomento on ollut toden-
nikoisesti virheellinen. Koska poikkeama on
vakava, ruorimies kaskee veneen heti seis.

Ruorimies: "SUUNTA OK, REITTI El,
VENE SEIS”
Navigoija: "VENE SEIS”

Kuvion 36 esimerkissd veneen suunta vastaa
kaannoksen jalkeen ohjailukomentoa, mutta
tutkan keulaviiva (HDG) on selvisti over-
lay-reitin sivussa. Ruorimies kaskee veneen heti

seis, kun on havainnut vakavan poikkeaman.

Ruorimies: "SUUNTA OK, REITTI El,
VENE SEIS”
Navigoija: "VENE SEIS”

Jos navigoija ei anna kaannoksessa ohjailu-
komentoa tai jos ruorimies ei aloita veneen
kaantamistd uudelle suunnalle reittisuunnitel-
man mukaan, kumpi tahansa ohjailuryhman
jasen huomauttaa poikkeamasta ja laskee
veneen nopeutta tai kdskee veneen tarvit-
taessa seis. Myos muulla miehistolla on vel-
vollisuus varoittaa turvallisuutta vaaranta-
vasta poikkeamasta.




TILANNENOPEUS

Veneen nopeuden hallinta on olennainen
tekija ohjaamotyoskentelyn onnistumisen
kannalta. Mitd suurempaa nopeutta kayte-
tddn, sen suurempi on ohjailuryhmin tyo-
kuorma. 40 solmun nopeudella kulkeva vene
liilkkuu yhdessa sekunnissa yli 20 ja yhdessa
minuutissa yli 1200 metrid. Vaikka vene
on suorituskykyinen, huippunopeus ei silti
sovellu kaikkiin tilanteisiin. Nopeutta pitdd
aina hallita siten, etti toiminta on turvallista.
Jos nopeakulkuisella veneelld tyoskentelya ei
toisaalta harjoitella suurilla nopeuksilla, tar-
vittavia taitoja ei opita ja tyoskentely voi olla
pelastustoimintaan liittyvissd tositilanteissa
turvatonta.

Ohjailuryhma toteuttaa aina tietyt vakiomuo-
toiset tyotehtdvit ajon aikana riippumatta
veneen nopeudesta. Kun veneen nopeus kas-
vaa, samat tyotehtdvit tehddan lyhyemmassa
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ajassa kuin pienemmalld nopeudella ja ohjai-
luryhmin tyokuorma kasvaa. Kun nopeutta
lasketaan, tyotehtdvit jakaantuvat pidem-
malle ajalle ja ohjailuryhmin tyokuorma
laskee. 20 solmun nopeudella kulkevassa
veneessd ohjaamotyoskentelyn tyokuorma
on samalla matkalla yksinkertaistetusti
vain puolet siitd tyotaakasta, minki ohjai-
luryhma kokee 40 solmun nopeudessa. Kun
tyokuorma on vaarassa kasvaa yli ohjailuryh-
min voimavarojen, tilanteeseen reagoidaan
tekemalld tyot rauhallisemmassa tahdissa —eli
laskemalla veneen nopeutta. Tédta kutsutaan
ajan hallinnaksi.

Oikea tilannenopeus on dynaaminen kisite,
joka maarittyy esimerkiksi merimaaston, olo-
suhteiden, tyon suunnittelun, ohjailuryhman
voimavarojen, nopeusrajoitusten ja lilkenne-
tilanteen mukaan. Mitd ammattitaitoisempi



Nopeus vs.
eteneminen

154 307 463

617

926 1080 1233

772

Taulukko 3. Veneen eteneminen suhteessa nopeuteen.

ohjailuryhma on, sen dynaamisemmin se sda-
tda veneen nopeutta. Merimatkan alkaessa
ruorimiehelle kasketdan tavoitenopeus, jota
pyritddn pitdmaan.

Paallikko: "NOSTETAAN PLAANIIN,
TAVOITE 40 SOLMUA"

Ruorimies: "PLAANIIN, TAVOITE 40
SOLMUA"

tai jos nopeutta kuvataan moottorien kier-
rosluvun perusteella:

Paallikko: "NOSTETAAN PLAANIIN,
TAVOITE 1800 KIERROSTA"
Ruorimies: "PLAANIIN, 1800
KIERROSTA”

Nopeutta siadetaan tilannetekijoiden ja olo-
suhteiden mukaan. Esteisessa merimaastossa,
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vilkkaassa vesiliikenteessi, kovemmassa aal-
lokossa ja esimerkiksi huonossa nikyvyy-
dessd nopeutta pienennetdan selviasti. Vasta
merkittdva hidastaminen vaikuttaa oleelli-
sesti ohjailuryhmin tyokuormaan. Esimer-
kissa veneen paillikko kiskee nopeudeksi
25 solmua:

Paallikko: "LASKETAAN 25
SOLMUUN"
Ruorimies: "25 SOLMUA"

Kun nopeakulkuisella pelastusveneelld ollaan
hilytysajossa ja matkalla pelastustoiminnan
kohteeseen, nopeutta hallitaan siind missa
rutiiniajossakin. Oleellisinta on olla vaaranta-
matta merenkulun turvallisuutta ja tavoittaa
pelastustoiminnan kohde toimintakykyisena.
Vain huolimaton miehist6é suhtautuu nopeu-
teen muuttujana, johon ei voi vaikuttaa.



9.1.

KOHTAAMISNOPEUS

Varsinkin esteisessda merimaastossa kohtaami-
set muun vesilitkenteen kanssa ovat korkea-
riskisiad tyovaiheita. Muun litkenteen viista-
minen pitdd onnistua siten, ettd suunniteltua
taktiikkaa ehditdan tarvittaessa muuttamaan.
Venetti ei pidd koskaan ajaa siten, ettd jon-
kun osapuolen yksittdinen ratkaisu, kuten
suunnanmuutos, johtaa vaistimattomaan
yhteentormaykseen.

Kun kaksi nopeakulkuista venettd kohtaa
peitteisessd merimaastossa liian korkeilla
nopeuksilla, syntyy helposti yhteentormayk-
sen vaara.

Kohtaamisnopeutta hahmottaa havainnol-
lisesti muistisaanto 30 + 30 = 30. Kahden 30
solmua kulkevan veneen kohdatessa samalla
ajolinjalla puolen merimailin etdisyydella toi-
sistaan, yhteentormayksen valttamiseen on
aikaa 30 sekuntia.

AIKA TORMAYKSEEN SEKUNTEINA SUORALLA VASTAKKAISELLA
AJOLINJALLA ALUSTEN KOHDATESSA TOISENSA 0,50 MPK ETAISYYDELLA

40 | 40 36 33 30 28 26 24 23 21

g 35 | 45 40 36 33 30 28 26 2% 23
% 30 | s 45 40 36 33 n 28 26 2%
§ 25 | 60 51 45 40 36 33 30 28 26
"g’. 20 | 72 60 51 45 40 36 33 30 28
S 1| 9 72 60 51 45 40 36 33 30
% 10 | 120 90 72 60 51 45 40 36 33
S s5 | 18O | 120 | 90 72 60 51 45 40 36
5 10 15 20 25 30 35 40 45

Oma nopeus solmuina

Taulukko 4. Esimerkki kahden aluksen kohtaamisesta.
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9.2.

RAJOITETUN
NOPEUDEN ALUE

Jos tietylla vaylaosuudella pelastusaseman
toiminta-alueella havaitaan toistuvasti ongel-
mia tai poikkeamia, joita ei valttimatta olisi
tapahtunut pienemmalla tilannenopeudella,
laivaisinta tai kipparikollegio voi méaritelld
sellaiselle alueelle kaytettavaksi rajoitetun
nopeuden, jota kaikki miehistot ovat velvol-
lisia noudattamaan.

Teksti ”rajoitettu nopeus” tallennetaan
elektroniseen merikarttaan sellaisen vayla-
alueen kumpaankin daripaahan, jolla nope-
utta halutaan alennettavan. Kun veneelld
saavutaan rajoitetun nopeuden alueelle,
navigoija antaa komennon nopeuden alen-
tamiseksi. Ruorimies toistaa timin ja las-
kee veneen nopeuden esimerkiksi alhaiseen

plaanivauhtiin:
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Kuvio 37. Rajoitetun nopeuden alue.
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Paallikko: "RAJOITETTU NOPEUS”
Ruorimies: "RAJOITETTU NOPEUS"

Kun veneelld on ajettu rajoitusalueen toi-
seen ddrilaitaan, navigoija kdskee nostamaan
veneen alkuperiiseen tavoitenopeuteen:

Paallikko: "RAJOITUS PAATTYY,
TAVOITE 40 SOLMUA"
Ruorimies: "RAJOITUS PAATTYY,
TAVOITE 40 SOLMUA"

Rajoitetun nopeuden vakiomenettelyn kayt-
taminen ei tarkoita sitd, ettd tilannenopeutta
hallittaisiin vain rajoitusalueilla. Menettelylla
voidaan sen sijaan korostaa tiettyjd vayla-
alueita, joissa nopeutta on laskettava turval-

lisen merenkulun onnistumiseksi.







10.

OHJAAMO JA
LAITEYMPARISTO

Nopeakulkuisessa veneessd miehiston jaseniin
kohdistuu valtava maara erilaisia rasituste-
kijoita. Istuimien, laitteistojen ja jarjestel-
mien pitda olla ergonomisesti hyvin suun-
niteltuja, jotta tehokas ja turvallinen ty6 on
mahdollista.

Tiedon saatavuus

Jotta tehokas ohjaamotyoskentely olisi mah-
dollista, ohjailuryhman jisenilld pitda olla
kaytettavissdan kaikki merenkulkuun vai-
kuttava keskeinen tieto. Esteettoman optisen
ndkyman lisdksi navigoijan ja ruorimiehen
pitaa saada tietoa veneen suunnasta (HDG) ja
nopeudesta. Ohjailuryhmain kaikkien jasen-
ten pitdd voida kayttda tietoa tutkaplotterista
ja elektronisesta merikortista. Myos avove-
neissa pitda olla kaytettavissd elektroninen
merikortti, johon sdhkoiset reittisuunnitelmat
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voidaan nuotteineen tallentaa.

Jos nopeakulkuisen pelastusveneen ohjai-
luryhman kaikilla jasenilla ei ole kaytettavis-
saan vahintian edelld mainittuja tietolahteita,
ohjaamotyoskentelyn ja virheenhallinnan
tehokkuus vaarantuu. Siksi veneiden kehitta-
misessa ja hankinnoissa pitdd ottaa aina huo-
mioon ohjaamotyoskentelyn keskeiset vaati-
mukset. Verraten pienilla muutoksilla voidaan
parantaa tiedon saatavuutta silloinkin, kun
veneen alkuperidinen rakenne ei siti mahdol-
lista. Jos ohjaamo on suunniteltu laitteiden
kdyton kannalta epaedullisella tavalla siten,
ettd esimerkiksi ruorimiehella ei ole mahdol-
lisuutta saada samanaikaisesti tietoa meren-
kulkututkasta ja elektronisesta merikortista,
maltillisen kokoisen lisindyton asentamisella
voidaan korjata tima puute. Yksinkertainen
ajatusleikki paljastaa huonosti toimivan tie-
don saatavuuden: onko esimerkiksi ruorimie-



helld kaytettavissadan kaikki se tieto, jonka
perusteella han voi kriittisesti arvioida, onko
navigoijan antaman ohjailukomennon sisil-
tama suunta kayttokelpoinen vai ei?

Jos veneen laite-ergonomia ei mahdollista
taman ohjaamotyoskentelymenetelmin kes-
keisten osien kdyttimistd, veneen ergonomiaa
on lihtokohtaisesti pyrittivd parantamaan
sellaisilla toimenpiteilld, jotka ovat taloudel-
lisesti perusteltavissa. Toissijaisesti kaytetaan
niiti menetelmin osia, jotka soveltuvat lai-
te-ergonomiaan tai sovelletaan menetelmin
osia tarvittavalla tavalla.

Ohjelmistot

Nopeakulkuisissa veneissa pyritdan kaytta-
main ohjelmistoja, jotka soveltuvat mahdol-
lisimman hyvin nimenomaan tihan kiyttoon.
Keskeiset toiminnot pitaisi olla kaytettavissa
kayttoliittyman ”pailla”, ei valikoihin piilo-
tettuna. Tietyt toiminnot pitdd myos voida
kytkea kayttoon merimatkan alussa niin,
ettd tyOvaihetta ei tarvitse toistaa uudelleen.
Ohjelmistojen grafiikan pitda olla kooltaan
riittdvan suurta, jotta tiedon luettavuus sailyy
hankalissa olosuhteissa. Nopeakulkuisessa
veneessa tarvitaan lopulta harvoja ohjelmis-
tojen tyOkaluja ja ominaisuuksia, mutta nai-
den pitad olla luotettavia ja helppokayttoi-
sid. Navigaatiolaitteiden ohjelmistojen pitdd
olla sellaisia, ettd tietoa, kuten reittiviivoja,
voidaan siirtdd laitteesta toiseen. Integroi-
dulla laiteymparistolld parannetaan tiedon
kaytettavyytta.

Laiteohjaimet

Laitteistoja ja jarjestelmid kaytetddn laite-
ohjaimilla. Ohjainten pitda olla ergonomi-
altaan nopeisiin veneisiin sopivia. Painet-
tavien ja kierrettavien kytkimien pitda olla
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riittavan kokoisia ja tunnokkaita. Ohjaimet
pitda sijoittaa veneeseen niin, ettd kayttdja
voi tukea kitensa ja kayttda laitetta tuetulla
kadella. Muuten virhepainallukset lisdadntyvat
aallokon tdrisyttaessd venetta. Eri laitteiden
kdyttiminen pitdd onnistua kurottelematta
ja penkissa istuen. Laiteohjaimien pitda olla
laadukkaasti taustavalaistuja, jotta niiden
kdyttiminen pimedssd onnistuu. Kaikille lai-
teohjaimille pitda olla oma sijoituspaikkansa
ja ensisijaisesti ne on kiinnitettava helposti
ohjailuryhmain jasenten saataville. Laitteiden
kayttaminen kosketusnayttoon perustuvalla
ohjauksella ajon aikana ei ole turvallista ja
tehokasta (Dobbins, Hill, Brand, Thompson
& McCartan 2016: 5).

Naytot

Liahtokohtaisesti navigaatiolaitteiden nayt-
totilat vakioidaan. Kaikissa pelastusveneen
laitteissa on siis aina sama konfiguraatio,
jota aseman kaikki miehistot kayttavat. Nain
jokainen miehiston jasen saa laitteiden kayt-
tamiseen nopeakulkuisessa veneessa valtta-
matontd rutiinia. Kaikki ylimaardiset toi-
minnot sdddetddn pois kidytostd, jotta tiedon
kasittely on mahdollisimman helppoa.
Merenkulkututkan naytossa kaytetddn
lahtokohtaisesti HUP (Head-Up) -ndyttoti-
laa. Tata nayttotilaa kdyttaen ohjailuryhman
tilannetietoisuus sdilyy parempana (Porathe
2012: 7). Veneen sijainti siaddetdan offcen-
ter-toiminnolla keskelle ndyton alalaitaan.
Talld tavalla pienempien skaalojen ja parem-
man erottelun kdyttiminen on samanaikai-
sesti mahdollista. (Dobbins ym. 2016: 55.)
Elektronisen merikartan nayttotilaksi
valitaan tyypillisesti NUP (North-Up). Jos
elektronisen merikartan ohjelmisto mah-
dollistaa HUP-orientaation siten, ettd graa-
fiset elementit optimoituvat sen mukaiseksi,



tama orientaatio on my0s kayttokelpoinen.
Jos laiteymparisto mahdollistaa HUP-orien-
taation samanaikaisesti kaikkiin navigaatio-
laitteisiin ja miehisté on koulutettu kaytta-
madn tatd konfiguraatiota, ohjailuryhman
jasenten kognitiivinen tyokuorma keventyy.
NUP-orientaatiossa ja samanaikaisesti useita
orientaatioita kdytettdessa tarvitaan aina
prosessointiaikaa ndyttotilan ja todellisuu-
den yhdistimisessa. Taktiseen tyoskentelyyn
HUP-orientaatio soveltuu lahtokohtaisesti
paremmin siind, missd NUP soveltuu parem-
min strategisen tason tyoskentelyyn. (Dobbins
ym. 2016: 54; Porathe 2012: 1). HUP-tilaan
saddetyt ndytot pitdisi voida sijoittaa ohjaa-
moon pystyasentoon, jotta aluksen edessa
oleva tieto olisi nakyvissda mahdollisimman
kattavasti (Dobbins ym. 2016: 4).

Keskeinen informaatio pitda olla kaytet-
tavissa ilman, ettd katsetta joudutaan toistu-
vasti laskemaan, nostamaan tai kaantimaian
suurella kulmalla. Esimerkiksi HDG-tieto
pitdd olla helposti kaytettavissa siten, ettd
ohjailuryhmin jasen ei joudu siirtimain
katsetta suurella kulmalla optisen naky-
min ja HDG-ndyton vililla. (Hareide &
Ostnes 2017: 10). Navigoijalla ja ruorimie-
helld pitdd olla kaytettavissdan tieto meren-
kulkututkasta, elektronisesta merikortista,
ohjailukompassista ja timan lisiksi veneen
nopeudesta.

Integraatio

Ohjailuryhman kummallakin jasenelld pitdaa
olla kédytettdvissddn sama informaatio. Mitd
enemman laitteissa voidaan kayttda integroi-
tua tietoa, sen parempi. Toisaalta laitteiden
pitdd toimia my0s itsendisesti resilienssin
lisadmiseksi laitehairiotilanteessa.
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Valaistus

Liian kirkas ohjaamovalaistus heikentad
pimednakokykya. Siksi kaikki ohjaamotyos-
kentelyn aikana kaytossa olevat valot ovat
teholtaan saadettdvid ja variltdan punaisia.
Jos valoja joudutaan kidyttamaan, ne sidde-
tadn mahdollisimman pienelle valoteholle.
Laitteiden ndytot ja ohjainten taustavalais-
tus sdddetddn aina hieman vallitsevaa valoa
kirkkaammaksi, jotta silmat eivit rasitu. Lait-
teiden valaistus sdadetddn toisiinsa verrat-
tuna samalle tasolle. Nayttojen ja ohjainten
valaistus ei saa olla liian kirkas, koska sen
seurauksena optisen nikyman tahystiminen
heikentyy, yhteentormayksen vaara kasvaa ja
ohjaamotyoskentelyn tehokkuus laskee.

Kommunikaatio

Nopeakulkuisessa veneessa pitad varmistaa,
ettd ohjailuryhmain jasenet kuulevat toisensa
ongelmitta. On yleistd, ettd henkil6iden pitdd
puhua kovalla danelld, jotta viestin valittami-
nen onnistuisi. Tama seikka on hyvaksyttava
osana nopeilla veneilld operointia. Jos koh-
tuullinen puhedinen voimakkuuden lisaami-
nen ei riita kommunikaation varmistamiseen,
on kaytettava intercom-jarjestelmia. Nopea-
kulkuisissa avoveneissa tima on kaytannossa
valttimatonta.

Optinen nakyma ja
valonheittimet

Optisen nakyman pitaa olla mahdollisimman
esteeton. Ikkunanpyyhkimien ja tuulettimien
pitda toimia moitteetta ja helppokayttoisesti.
Valonheittimet kiinnitetidan siten, ettd niiden
kayttiminen on helppoa. On suositeltavaa
kytked veneen etsintdvalonheittimet sarjaan
siten, etta niitakin voidaan kayttaa ns. viitta-
valonheittimind. Sekd navigoijan ettd ruori-



miehen pitdd voida kdyttda niin kutsuttua

viittavalonheitinti.

Merikartat

Kaikkien alueen merikarttojen pitda olla sijoi-
tettuna navigaattorin tyopisteen lihelle ja
mahdollisimman helposti kaytettaviksi. Reit-
tipiirroskartat sijoitetaan telineisiin penkkien
viereen. Merikorttien pitdd olla ajantasaisia.

Avoveneissd kaytetaan lihtokohtaisesti eri-
laisia virallisista kartta-aineistoista tehtyja
muovitulosteita.

Kompassi

Ensisijaisena kompassina kdytetdian nopea-
kulkuiseen veneeseen suunniteltua satelliitti-
kompassia. Poikkeustilanteita varten veneessa
on aina myos magneettinen kompassi.




MUUTOKSET VUODEN
2013 MENETELMA-
KUVAUKSEEN

Meripelastusseura otti vuonna 2013 kaytté6n ensimmaisen ohjaamo-
tyoskentelyn vakiomenettelyn. Keskeiset muutokset menetelman aiempaan
versioon kuvataan seuraavissa kappaleissa.

Ohjaamotyéskentelymenettelyn
kirjoittaminen kattavaksi
kuvaukseksi

Ohjaamotyo6skentelyn vakiomenettelystd
yllapidetdadan jatkossa kaikkien miehisto-
jen saatavissa olevaa kattavaa tekstimuo-
toista kuvausta, johon eri alustoilla julkais-
tavat koulutusmateriaalit ja muut esitykset
perustuvat.

Menetelma kattaa jatkossa kaikki
Meripelastusseuran veneet

Menetelmin edellinen versio oli tarkoi-
tettu kaytettaviksi vain hytillisissd nopeissa
veneissd. Uusi pdivitys kattaa soveltuvin
osin toiminnan kaikissa Meripelastusseuran
veneissd. Menetelmastd kaytetdan kuhunkin
alukseen soveltuvia osia.
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Optisen ndkyman korostaminen
tietoldhteena

Optisen nikymin merkitysta tietoldhteena
korostetaan entisestdan. Merimatkan kriitti-
sissa vaiheissa veneen sijainti ja suunta var-
mistetaan aina, kun mahdollista, maisemaan
liittyvan ohjailumerkin tai esimerkiksi meren-
kulun turvalaitteen perusteella.

Tietolahteiden ristiinvarmistamisen
korostaminen

Tietoldhteiden ristiinvarmistamista koroste-
taan. Kayttoon otetaan myos aktiivisen ris-
tiinvarmistamisen tyotapa, joka toteutetaan
kommunikoiden ohjailuryhmin jidsenten
kesken. Merenkulussa kiytetyssd informaa-
tiossa esiintyviad virheita ja epavarmuuksia
korostetaan.



Ohjailuryhman tyénjakoon liittyvat
kasitteet selkeytetaan

Ohjailuryhmin tyonjakoon liittyvid kasit-
teitd selkeytetddn, jotta tyonjaon tarkoitus
on helpommin ymmarrettavissa. Kriittisen
pddtoksen tekijadn on liitetty menetelman
alemmassa versiossa kasite navigaatiovastuu.
Jatkossa kaisitteen navigaatiovastuu korvaa
yksiselitteisempi kasite ykkonen. Ykkosella
tarkoitetaan kriittisen paatoksen tekevda
ohjailuryhman jasentd, jonka paatosta seuraa
aina monitorointityovaihe eli padtoksen seu-
rausten kriittinen arviointi. Muutokset kos-
kevat vain kisitteitd, varsinainen menetelmin
sisdlto pysyy tiltd osin aiemman kaltaisena.

Vaylaajotapa nimetaan
tutkareittiajoksi

Kasite vayldajo nimetdan tutkareittiajoksi,
joka kuvaa paremmin ajotavan keskeista
sisaltoa.

Reittiajo-tyotapa kattaa jatkossa
vain tilanteet, joissa kaytetaan
elektroniseen merikarttaan
tallennettuja reittiviivoja

Reittiajo-tyOtapa ei sisilld jatkossa ajoa elekt-
ronisten reittisuunnitelmien ulkopuolella.

Optisesta ajotavasta
vakiomenettelyn kolmas ajotapa

Optinen ajotapa on uusi ajotapa, joka sisal-
tdd ajamisen elektronisten reittisuunnitelmien
ulkopuolella tai olosuhteissa, joissa reittivii-
voja kdytetdan vain referenssini ja maisema-
navigointi korostuu erityisesti.

Kasite suuntavarmistus on

jatkossa lisdtieto

Menetelmian aiemmassa versiossa navigoija
on voinut tarjota optiseen ohjailumerkkiin
tai tutkamerkkiin perustuvan ohjailukomen-
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non yhteydessa toiseksi tietolahteeksi liki-
madirdisen suunnan: >SUUNTAVARMISTUS
020”. Kokemus on osoittanut, ettd ruorimie-
het ovat timin tiedon saatuaan kayttaneet
suuntavarmistusta tarkkana ajosuuntana.
Jatkossa navigoija antaa ohjailukomen-
non "LISATIETO 020” tarkoittaessaan,
ettd optinen ohjailumerkki tai tutkamerkki
sijaitsee likimdarin suunnassa 020. Lisatie-
tona annettua suuntaa ei ole tarkoitus ajaa
tarkasti.

Rajoitetun nopeuden alue

Oikean tilannenopeuden kayttamistad koros-
tetaan. Lisdksi menetelmain on lisatty konk-
reettinen tyotapa ajonopeuden alentamiseen.
Jos aseman toiminta-alueella havaitaan
ohjaamotyoskentelyn poikkeamia tai laheltd
piti -tilanteita toistuvasti samassa sijainnissa,
talle vaylaosuudelle voidaan asettaa kaik-
kia aseman miehist6ja pakottava “rajoite-
tun nopeuden alue”. Tadlla alueella nopeus
lasketaan hetkellisesti enintdan matalaan
liukunopeuteen.

Kymmenjarjestelma avuksi
merimaaston kuvailuun

Merimaastoon kuuluvien kohteiden kuvai-
leminen voidaan nykyisen kaytannon lisaksi
tehdd myos kymmenjarjestelmain perustu-
valla tyotavalla.

Kommunikointitapa
reittisuunnitelman mukaisista
kohteista muuttuu

Ohjailuryhmédn kommunikaatiota tehoste-
taan ja kommunikaatioon liittyvit vakiosa-
nonnat muuttuvat. Navigoija lisd4 aina sanan
jdad kommunikaatioon, joka liittyy reittisuun-
nitelman mukaisten kohteiden ilmoittami-
seen. Muutoksella parannetaan ohjailuryh-
mén yhteista tilannetietoisuutta.



Kéasite reittivarmistus vaihtuu
laajemmaksi kasitteeksi
ristiinvarmistus

Aiemman menetelmaversion reittiajo- ja vay-
ldajo-tyotavoissa on kaytetty kasitetta reit-
tivarmistus. Kasitteelld tarkoitettiin tyovai-
hetta, jossa tietoldhteet ristiinvarmistettiin
kainnoksen jilkeen tai korjaussuunnalta
reittiviivalle palattaessa. Kasite reittivarmis-
tus poistuu kdytostd ja sen sijaan kaytetdan
laajempaa kaisitettd ristiinvarmistus, jossa
kaikkien eri tietoldhteiden ristiinvarmista-
minen korostuu. Menetelman eri ajotavoissa
tietoldhteiden ristiinvarmistaminen toteute-
taan tietyssa jarjestyksessa.

Aktiivinen ristiinvarmistaminen

Aktiivinen ristiinvarmistaminen on uusi
pakottava vakiomenettely, jonka kumpikin
ohjailuryhmain jasen voi kaskead tehtaviksi.
Toinen ohjailuryhmin jasen kiskee menet-
telyn aloittamisen ja toinen ohjailuryhman
jasen aloittaa sen toteuttamisen. Menettelyn
kadyttoon ottanut ohjailuryhmain jasen tay-
dentidi tai korjaa tietolahteiden ristiinvar-
mistamisessa esiin nousseita tietoja.

Lahtobriefing-tiedoston paivitys
Lahtobriefing-tiedostoon on lisdtty optinen
ajotapa, muutettu termi vayldajo termiksi fut-
kareittiajo ja lisitty olosuhdetietojen kohtaan
nakyvyys. Lisaksi tekstissa korostetaan paa-
toksentekoon ja virheenhallintaan liittyvaa
tyonjakoa.
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Ajosuuntaan liittyvat
ohjailukomennot yksinkertaistetaan

Ohjaamotyoskentelymenetelmaissd kaytetdan
kahta suuntaan liittyvad kasitettd. Termilld
suunta tarkoitetaan ruorimiehelle kasketta-
vid ajosuuntaa (TS). Termilld korjaussuunta
tarkoitetaan suuntaa, jota seuraten korjataan
syntynyt reittipoikkeama. Aiemman menetel-
mdversion termi gjosuunta jaa kokonaan pois
kaytostd. Talla termilla tarkoitettiin ruori-
miehelle kaskettdvaa suuntaa, jota kaytettiin
korjaavan ohjailuliikkeen jilkeen reittiviivaa
uudelleen seurattaessa.
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