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TIIVISTELMA

Vapaaehtoiset meripelastajat toimivat vaativassa turvallisuuskriittisessa toimin-
taympadristossa. Pelastustehtidviin l[ihdetdan kaikkina vuorokauden aikoina, haas-
tavissa olosuhteissa ja vaihtelevilla miehistoilla. Kaytossa olevien pelastusveneiden
nopeudet ovat nousseet pysyvasti sellaiselle tasolle, jossa miehiston tyokuorma
on suuri ja padtoksentekoon liittyvit kognitiiviset prosessit vaikeutuvat. [Iman
ennalta sovittuja tyotapoja, hyvaa kommunikaatiota, tehokasta ryhmatyota, tekni-
sen laiteympariston optimaalista kayttoa ja toimivia virheenhallinnan mekanismeja
merenkulku nopeakulkuisilla veneilld ei ole turvallista. Merenkulun perinteiset
tyotavat ovat edelleen tiarkeitd nopeakulkuisissa veneissd, mutta sellaisenaan niilla
ei voida varmistaa ohjaamotyoskentelyn onnistumista.

Meripelastusseuran ohjaamotyoskentelymenetelman tarkoituksena on inhimillisen
tyon, teknisen laiteympariston ja saatavilla olevan tiedon optimaalinen yhdista-
minen. Menetelmin kirjoittamisessa on hyodynnetty monien eri organisaatioiden
toimintaohjeita, tieteellistd teoria-aineistoa, kansainvalisid ja kotimaisia siadoksia
sekd koeteltua kdaytainnon kokemusta. Tekstin taustalla on Suomen Meripelastus-
seuran ohjaamotyoskentelyohje vuodelta 2013, jonka timad menetelmikuvaus kor-
vaa kokonaisuudessaan.

Inhimillisessd tyossd on hyviksyttdva se tosiasia, ettd virheitd tapahtuu ja ettd niilld
voi olla pahimmillaan katastrofaaliset seuraukset. Virheitd tehddan organisaatioi-
den kaikilla tasoilla, eivatka liheskain kaikki haitalliset seuraukset johdu etulinjan
tekijoiden epdonnistumisista. Jarjestelmitason virheet voivat altistaa toiminnan
jopa vuosien ajan, ennen kuin haitallisia jalkiseurauksia syntyy. Merenkulun orga-
nisaatioiden vastuulla on sellaisten tydmenetelmien kehittiminen ja kouluttaminen
miehistoilleen, joilla virheet voidaan havaita ajoissa ja niiden haitalliset seurauk-
set voidaan estdd. Joskus on myos hyviksyttiva, etta vaikka seurauksia ei voida
kokonaan vilttaa, niiden vihentaminen siedettivalle tasolle on jo hyva lopputulos.
Kun toiminnassa kohdataan virheitd, niitd pitdd kdyttda avoimesti hyodyksi tyo-
tapojen parantamisessa. Mitd vihemmain yksiloa syyllistivana toimintaymparisto
koetaan, sen matalammalla kynnyksella poikkeamista raportoidaan ja voimme
oppia toinen toisiltamme.



Ohjaamotyoskentelyn tyomenetelmien kehittaminen on jatkuva prosessi. Virheiden
ylikorostamisen sijaan nopeakulkuisten veneiden ohjaamotyoskentelyn paranta-
misessa on tarkedd myos tyohon liittyvien positiivisten havaintojen kirjaaminen ja
tyotapojen kehittaminen niiden avulla. Merenkulun organisaatioille on erityisen
tarkedd olla aina kiinnostunut mahdollisuuksista kehittdd toimintakulttuuria, tyo-
tapoja ja -vilineitd, joilla voidaan varmistaa pelastusmiehistojen ja muun vesiliiken-
teen turvallisuus. Myos uudelle tutkimustiedolle on tarvetta, jotta nopeakulkuisten
pelastusveneiden ohjaamotyoskentelyn kehittamisessd tehdddn organisaation kai-
killa tasoilla oikeita johtopdatoksia.

AVAINSANAT: crew resource management, bridge resource management,
ohjaamotyoskentely, virheenhallinta

LYHENTEET
BRM Bridge Resource Management
CRM Crew Resource Management
ECS Electronic Navigational Chart
EGNOS European Geostationary Navigation Overlay Service
GNSS Global Navigation Satellite System
GPS Global Positioning System
HDG Heading
SOP Standard Operating Procedure
TS Tosisuunta
WAAS Wide Area Augmentation System
XTE Cross Track Error






JOHDANTO

1.1.

ALKUSANAT

Merenkulun turvallisuutta saatelevaan kan-
sainviliseen International Convention for the
Safety of Life at Sea -sopimusta taydennettiin
vuonna 1994 International Safety Manage-
ment Code -koodilla, jonka perusteella alan
kaikkia toimijoita velvoitetaan huolehtimaan
alusten turvallisesta kdytosta (SOLAS-sopi-
mus, luku IX). Miehistoresurssien hallinnasta
(bridge resource management) huolehtiminen
alusten komentosilloilla ja inhimillisen teki-
jan ottaminen huomioon komentosiltayh-
teistyOssd maariteltiin pakolliseksi vuonna
2012 Standards of Training, Certification and
Watchkeeping -sopimuksen uudessa versiossa
(STCW-sopimus, lisays B-VIII/2).

Merenkulun alalla on tehty edellisten vuo-
sikymmenten aikana merkittavid parannuk-
sia turvallisuuden lisiamiseksi ja onnetto-
muuksien vilttdmiseksi. Siitd huolimatta

erilaisia merionnettomuuksia tapahtuu, ja
esimerkiksi yhteentormiykset ovat merkit-
tavda uhka meriliikenteessd. Ymparoivit olo-
suhteet, kuten huono nikyvyys ja toisaalta
laitteistojen heikko kaytto vaikuttavat onnet-
tomuuksien syntyyn, mutta suuri osa meri-
onnettomuuksista tapahtuu silti miehiston
paatoksentekovirheiden vuoksi. Ongelmat
miehistoyhteistyossd, kommunikaatiossa,
yhteisen tilannetietoisuuden yllapitamisessa,
johtamisessa ja kokonaisten merenkulun
organisaatioiden toiminnassa ovat yleisid
onnettomuuksien syitd. (Chauvin, Lardjane,
Morel, Clostermann & Langard 2013: 26.)

Meripelastusseura julkaisi vuonna 2013
ensimmadisen ohjaamotyoskentelyohjeensa,
jonka tima paivitys korvaa kokonaisuudes-
saan. Ohjaamotyoskentelyn vakiomenettelyn
tukena kdytetddn Suomen Meripelastusseu-



ran koulutusmateriaalia riskien- ja virheen-
hallinnan keskeisista kisitteistd, henkilore-
surssien hallinnasta, ei-teknisista taidoista ja
tyoryhmatyoskentelystd. Vakiomenettely ei
milldadn tavoin poista pysyvaa tarvetta kou-
luttaa merenkulkuun osallistuville miehiston-
jasenille teknisia taitoja ja merenkulun perus-
tietoja, kuten teoreettista merenkulkua, hyvaa
merimiestapaa, merenkulun lainsdddantoa,
sadoppia ja aluksen kasittelya.

1.2.

SUOMEN
MERIPELASTUSSEURAN
TOIMINTA

Suomen Meripelastusseura ry on vuonna
1897 perustettu rekisteroity yhdistys, joka
toimii vapaaehtoisten meri- ja jarvipelas-
tusyhdistysten keskusjirjestond. Meripe-
lastusseuran toiminnan tarkoituksena on
auttaa merihatian joutuneita rannikoilla
ja sisdvesilld. Lisdksi se edistdd toiminnal-
laan yleista veneilyturvallisuutta ja hyvda
merimiestapaa.

Meripelastusseuralla on vuonna 2020
yhteensa 56 jasenyhdistysta, joista 30 toimii
merialueilla ja 26 sisavesilla. Jasenyhdistyksiin
kuuluu noin 25 000 jasenta. 1 500 aktiivista
vapaaehtoista meri- ja jarvipelastajaa pitavat
ylld 60 pelastusasemaa. Meripelastusseuralla
on kidytossddan noin 130 pelastusalusta.

Suomen Meripelastusseuran pelastusve-
neilld operoidaan monimutkaisessa ja usein
vaikeasti ennakoitavassa merenkulun ja pelas-
tustoiminnan ymparistossa. Vesilla tapahtuva
pelastus- ja avustustoiminta on luonteeltaan
korkeariskistd toimintaa. Tehtdviin voi liit-
tyd suuria voimia, sekavia ja hallitsemattomia
tilanteita, epataydellista tilannetietoa, epasuo-
tuisia sddolosuhteita seka inhimillisia teki-

joitd, jotka vaikuttavat toimintaan. (Turval-
lisuuspaallikko Marko Stenberg, haastattelu
29.11.2019.) Vapaaehtoiset miehistot avus-
tavat vuosittain lihes neljaatuhatta ihmista,
joista kymmenia pelastetaan todennikoiselta
menehtymiseltd (Suomen Meripelastusseura
2020).

Suomen Meripelastusseura edustaa kol-
matta sektoria, joka voidaan méaritella yksi-
tyisten yritysten, valtion ja perheiden muo-
dostaman kehian keskelld olevaksi ja niitd
vhdistaviksi yhteiskunnallisen toiminnan
alueeksi (Ronnberg 2000: 71). Meripelastus-
seura tuottaa palveluita kansalaisten lisaksi
eri viranomaisille, kuten Rajavartiolaitok-
selle, pelastustoimelle, sairaanhoitopiireille
ja poliisille. Meripelastuslaki ja pelastuslaki
mahdollistavat vapaaehtoisten kidyton pelas-
tustehtdvien suorittamisessa (Meripelastus-
laki 6 §; Pelastuslaki 7. luku).

1.3.

OHJAAMOTYOSKENTELY
MERIPELASTUSSEURAN
VENEISSA

Hyva merimiestapa edellyttia Meripelastus-
seuran toiminnassa ennen kaikkea vastuuta
thmisten ja alusten turvallisuudesta. Aluksia
on aina ohjailtava tilanteeseen ja alueeseen
sopivalla tavalla seka turvallisella suunnalla
ja nopeudella. Muu liikenne on otettava huo-
mioon vaaratilanteiden ja vaurioiden valt-
tamiseksi. Toiminta on merimatkan aikana
mitoitettava aluksen ja sen miehiston voi-
mavaroihin ja osaamiseen. Aluksen teknisia
laitteita ja saatavilla olevaa informaatiota on
kaytettava tarkoituksenmukaisesti turvalli-
suuden lisaamiseksi. Olosuhteiden ennakoin-
nilla valtetdan suurin osa ongelmista. Olo-
suhteilla tarkoitetaan muun muassa siatilaa,
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aallokkoa, liikennetilannetta, nikyvyyttd ja
valaistusolosuhteita.

Suomen Meripelastusseuran pelastusve-
neiden ohjaamotyoskentely jarjestetadn lih-
tokohtaisesti timan vakiomenettelyn tai sen
osien mukaan. Vihimmadisvaatimus on, ettd
Meripelastusseuran pelastusveneissa kay-
tetdan yhteisia ja ennalta sovittuja ohjaa-
motyoskentelyn tyotapoja, jotta vaihtuvat
miehistonjasenet voivat tyoskennelld tehok-
kaasti ja turvallisesti yhdessa. Jos asemalla
toimitaan paikallisten, tdstd ohjeesta eridvien
tyotapojen mukaan, niiden maarittelyssa
pitda huomioida tdassd menetelmiakuvauk-
sessa esiin nostetut riskienhallinnan ja inhi-
millisen tyoskentelyn haavoittuvuuden kan-
nalta keskeiset tekijat. Ohjaamotyoskentelyn
vakiomenettelyjen mukaan toimiminen ja
niiden kayton valvominen on jokaisen mie-
histon jasenen tehtavana. Siksi tyotapojen
kuvaus pitdd olla myos jokaisen miehiston
jasenen saatavilla.

Paikallisolosuhteiden vaikutus
ohjaamotyéskentelyyn

Suomen Meripelastusseuralla on toimintaa
lihes 60 paikkakunnalla. Asemat jakautuvat
tasaisesti meri- ja jarvialueelle. Osa asemista
toimii maantieteellisesti varsin rajatulla vesi-
alueella, mutta esimerkiksi Saaristomerelld ja
Suur-Saimaalla operoidaan valtavalla toimin-
ta-alueella. Suomalaiseen meri- ja jirvimaas-
toon sisdltyy paljon alueellisia erityispiirteita.
Esimerkiksi Saimaalla on paljon alueita,
joissa virtaukset ovat voimakkaita. Voimak-
kaimpia virtaukset ovat jarvialueiden valisissd
kapeikoissa sekad kanava-alueilla. Virtaukset
voivat vaikuttaa merkittavisti aluksen ohjail-
tavuuteen. Miehiston on tunnettava toimin-
ta-alueen virtapaikat ennalta, jotta ne osataan
ottaa huomioon merenkulun toteuttamisessa.

1

Suomenlahden tietyissd osissa, kuten paa-
kaupunkiseudulla, vilkas vesiliikenne aiheut-
taa ohjaamotyoskentelylle haasteita. Huvi-
veneitd on liikkeelld paljon, alueen moniin
satamiin on vilkas laivalitkenne ja meri-
alueella liikuttaessa joudutaan jatkuvasti viis-
tamaan muuta vesilitkennetta. Itdiselld Suo-
menlahdella liikkutaan usein suojaisilla vesilla,
mutta toiminta-alueeseen kuuluu samanaikai-
sesti paljon tdysin suojatonta saaristoa, jossa
aallokko nousee maltillisellakin tuulella kor-
keaksi. Vedenkorkeuden vaihtelu voi aiheut-
taa esimerkiksi Kotkan edustalla saarten
vileissd jopa viiden solmun virtapaikkoja.
Myos itdiselld Suomenlahdella on merkit-
tava laivaliikenne, joka joudutaan ottamaan
jatkuvasti huomioon ohjaamotyoskentelyssa.

Pirkanmaan alueella, kuten padkaupunki-
seudullakin, toimitaan usein vilkkaan kau-
punkikeskustan laheisyydessa. Naissa olo-
suhteissa muun vesilitkenteen kulkuvalot on
vaikea erottaa horisontissa taustalla naky-
vistd rakennusten, ajoneuvojen ja liikenteen
valoista.

Pohjanlahdella ja varsinkin keskisessa
Merenkurkussa turvalliset vaylaalueet ovat
tuhansien saarten keskelld erittdin kapeita ja
maannousemisen vuoksi merimaasto muuttuu
jatkuvasti. Suuri osa merenkulusta tapahtuu
epavirallisilla paikallisvaylill ja paikallistun-
temuksen siirtaiminen yha uusille sukupolville
on meripelastustoiminnan jatkuvuuden kan-
nalta keskeisessd asemassa.

Suomalainen meri- ja jarvimaasto on erittain
monimuotoista ja rikkonaista. Toiminta-alu-
eilla on suuria eroja, mutta nopeakulkuisten
pelastusveneiden ohjaamotyoskentelyn kan-
nalta kaikille maantieteellisille alueille yhtei-
set tekijat liittyvat inhimillisen tyon, teknisen
laiteympariston ja informaation yhdistami-
seen. Turvallisten ja tehokkaiden kiytanto-
jen edistimisen, vakiomenettelyiden tarpeel-



lisuuden, virheenhallinnan tyon ja esimerkiksi
tehokkaan kommunikaation kysymykset ovat
keskeisia kaikille Meripelastusseuran miehis-
toille asemapaikasta riippumatta. Suurella
maantieteelliselld toiminta-alueella korostuu
liki loppumattoman maantieteen hallinta, ja
pienemmallad alueella voi esiintyad rutiinivir-
heitd, jotka liittyvat inhimilliseen harhaku-
vaan jatkuvasti toistetun tyotehtdvian vaa-
rattomuudesta. Vaikka vesiliikenteen maara,
toiminta-alueen koko, viylien ja reittien
haastavuus, kartta-aineistojen kattavuus ja
esimerkiksi suojattoman merialueen vaikutus
toimintaan painottuvatkin eri tavoin, kaikkia
Meripelastusseuran asemia yhdistavit nopea-
kulkuiset veneet, ihminen paatosten tekijana,
vaihtuvat miehistot, usein korkea tyokuorma
ja teknisten jarjestelmien haavoittuvuus.

1.4.

KESKEISIA KASITTEITA

Crew Resource Management

Crew Resource Management (CRM) on alun
perin ilmailuun kehitetty tyéryhmajohtamisen
malli, jonka alkuperdinen kasite ilmailualalla
on Cockpit Resource Management. Meri-
pelastusseurassa kiytetddn merenkulkuun
sovitettua termid BRM eli Bridge Resource
Management. CRM-koulutuksen taustalla
on tietoisuus siitd, ettd inhimillisen virheen
aiheuttamissa onnettomuuksissa ongelmana
ei ole puutteellinen tekninen ammattitaito,
vaan yhteistyohon, paatoksentekoon tai joh-
tamiseen liittyvat epakohdat. CRM-tyota-
voilla pyritddn varmistamaan laitteistoihin
liittyvien teknisten resurssien, informaation
ja inhimillisten voimavarojen optimaalinen
kayttaminen. Tekniikan ja ihmisten muodos-
taman rajapinnan lisiksi CRM:lla pyritddan
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optimoimaan oikea-aikainen tiedonhallinta,
ihmisten vilinen toiminta, kuten johtami-
nen, tehokas ryhmityoskentely, ongelmien
ratkaiseminen, padtoksenteko seka tilanne-
tietoisuuden yllapitaminen. (Helmreich ym.

2010; Nystrom 2013; Fjeld ym. 2018.)

Riskienhallinta

Riskienhallinnalla tarkoitetaan tyohon liitty-
vien haittojen ja vaarojen tunnistamista seka
niiden aiheuttamien riskien hallintaa. Riskin
suuruus madritelldan vaaran todenndkoisyy-
den suhteessa seurauksien laajuuteen. Ulkoi-
set riskitekijat ovat henkiléston vaikutus-
piirin ulkopuolisia tilanteita tai olosuhteita,
jotka ovat aina osa merenkulkua. Ne voivat
olla ennalta tunnettuja ja usein esiintyvia tai
yllattavia ja ennenkokemattomia. Ulkoisia
riskitekijoita ovat kaikki ne olosuhteet ja
tilanteet, jotka nostavat tavalla tai toisella
operoinnin riskitasoa ja joiden esiintymiseen
ei kyetd vaikuttamaan. Ulkoiset riskitekijat
ovat luonnollinen osa operointia. Sisaisilld
riskitekijoilla tarkoitetaan henkiloston teke-
mid virheitd. Virheiden tekeminen on osa
ihmisen toimintaa, eik sitd voida kokonaan
poistaa. Virheiden maardan, havaittavuuteen
ja seurauksiin voidaan kuitenkin vaikuttaa
tyomenetelmilla, joita kutsutaan virheiden
hallinnan kaytannoiksi. Miehiston paateh-
tava on hallita riskeja operoidessaan alusta.
(Komentosiltayhteistyo 2009; Mannermaa
2019.)

Tilannetietoisuus

Tilannetietoisuus voidaan maaritellda ympa-
roivien tekijoiden tunnistamiseksi ja niiden
ldhitulevaisuuteen suuntautuvan vaikutuksen
ymmartamiseksi kdytettavissd olevassa ajassa
ja tilassa. Tilannetietoisuudella tarkoitetaan



toisaalta tyoryhman kykya havaita, analy-
soida ja ymmartaa kriittistd tietoa ympa-
rillddn eli tehda tilanneanalyysi. Yhteiselld
tilannetietoisuudella tarkoitetaan tyéryhman
kaikkien jasenten toimintaymparistoon ja sen
tekijoihin liittyvad yhtendistd hahmotusta.
(Haerkens, Jenkins & van der Hoeven 2012;
Komentosiltayhteistyo 2009; Endsley 1995.)

Tyékuorma ja sen hallinta

Tyokuormalla tarkoitetaan vapaasti maaritel-
tynd yksiloon tai ryhmain kohdistuvien tyo-
suoritteiden maaraa tietyn ajan sisalla. Mita
enemman samaan “aikaikkunaan” kohdistuu
tyOsuoritteita, sitd suurempi on tyokuorma.
Kuormittuminen vaikeuttaa tyota, aiheuttaa
virheiti, tekee virheiden havaitsemisen haas-
tavammaksi ja heikentda turvallisuutta. Tyo-
kuormaa hallitaan tyon suunnittelulla, tyon
sijoittamisella oikeaan aikaan, ajanhallinnalla
eli ohjaamotyoskentelyssa kaytannossa aluk-
sen nopeutta rajoittamalla, tyovaiheita pri-
orisoimalla ja esimerkiksi erikoistilanteisiin
valmistautumalla. Miehiston johtamisen tai-
dot, kyky delegoida tyotehtdvia ja onnistunut
tyoryhmatyoskentely ovat ensisijaisia keinoja
tyokuorman hallinnassa. (Carne, Kennedy &
Gray 2012: 7; Orasanu 2015: 138; Fjeld ym.
2018: 486-487; Helovuo 2009: 110-111;
Helmreich & Foushee 2010: 5-9; Fjeld,
Tvedt & Oltedahl 2018: 475.)

Vakiomenettely

Vakiomenettely (SOP, Standard Operating
Procedure) tarkoittaa ennalta sovittua tyota-
paa, joka on tarkoitettu tiettyyn tilanteeseen.
Vakiomenettelyiden avulla toiminta pyritdan
jarjestamaan tavalla, joka on kaikkien tekijoi-
den kannalta ennustettavampi ja ymmarret-
tavampi. Vakiomenettelyitd kdytettdessa joh-
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tamisen tarve vihenee, yksiloiden tyokuorma
pienenee, miehisto- ja paillikkokohtainen
variaatio vahenee, poikkeamien havaitsemi-
nen on helpompaa ja virheenhallinta paranee.

Virhe

Virhe voidaan maairitella tilanteeksi, jossa
ennalta suunniteltu mentaalinen tai fyysinen
toiminta epdonnistuu johtaen suunnittele-
mattomaan lopputulokseen ilman, etta ulko-
puolinen tekija on vaikuttanut tapahtumien
kulkuun. Merenkulussa 75-80 prosenttia
onnettomuuksista voi laskentatavasta riip-
puen johtua inhimillisesta tekijasta. Thmisen
suorituskyvyn rajallisuudesta aiheutunut teko
madritelldan lipsahdukseksi, erehdykseksi tai
unohdukseksi. Niistd virhetyypeistd on kyse
silloin, kun tekija hallitsee teknisesti tyon
sisallon, mutta jostain syysta jokin tyovaihe
jaa tekemadtta tai tehddan toisin kuin oli suun-
niteltu. Tarkoituksellisilla rikkomuksilla tar-
koitetaan virheiden luokittamisessa annettu-
jen ohjeiden tai mdirdysten noudattamatta
jattamista. Virhettd pidetdan nykydan hyvin
yleisesti sen taustatekijoiden seurauksena,
ei itse syynd seurauksiin. Voidaankin sanoa,
ettd onnettomuuksia aiheuttavat inhimilliset
virheet ovat yleensa oireita epataydellisista
systeemeistd, joissa epatiydelliset ihmiset toi-
mivat. (Fjeld ym. 2018; Reason 1990; Flink
ym. 2007; Helovuo ym. 2011; Komentosilta-
yhteisty6 2009; Tullo 2010.)

Virheenhallinta

Virheenhallinnalla tarkoitetaan virheiden
estamistd, havaitsemista ja haitallisten jalki-
seurausten estimistd seka niiden vaikutusten
vahentdmista. Virheet voivat aiheuttaa haital-
lisia seurauksia ilman toimivia suojausjarjes-
telmid. Suunnitteluvaiheessa ja johtamisessa



syntyneiden piilevien virheiden ja aktiivisten
”tyon etulinjassa” tehtyjen virheiden koko-
naisuus voi aiheuttaa haitallisia jalkiseurauk-
sia. Virheenhallintaa edistetdan esimerkiksi
pakottavilla suojauksilla, tarkistuslistojen
kayttimiselld, automatisoinnilla, tietoldh-
teiden ristiinvarmistamisella, johtamisella ja
virheista oppimisella. (Flink ym. 2007; Rea-
son 2013; Tullo 2010; Glendon 1995; Garvin
2000; Helovuo ym. 2011; Fruhen & Keith
2014.)

1.5.
RAJOITUKSET

Tassa dokumentissa esitelty ohjaamotyosken-
telyn vakiomenettely on suunniteltu paran-
tamaan inhimillisten resurssien, teknisen lai-
teympdriston ja kdytettdvissd olevan tiedon
yhteensovittamista. Menetelmin tarkoituk-
sena on merenkulun turvallisuuden ja pelas-
tustoiminnan tehokkuuden parantaminen
Suomen Meripelastusseuran aluksilla. Yhte-
ndiselld menetelmalld helpotetaan myos mie-
histon litkkumista asemien vililld seka ohjaa-
motyoskentelyyn tarjottavaa koulutustukea.
Menetelmi ei korvaa tarvetta teoreettisen
merenkulun tai muun merenkulun keskeisen
osaamisalueen hallintaan.

Meripelastusseuran ohjaamotyoskentelyme-
netelman kuvaus ei ole tieteellinen tutkimus.
Kaikki tyossa kaytetyt kirjalliset lihteet on
kuitenkin merkitty tieteelliseltd tyoltd vaa-
ditulla tavalla. Teksti perustuu laajalti alan
teoriaan tai vihintddn laajaan kdaytinnon
kokemukseen, vertaistietoon ja eri orga-
nisaatioiden hyviksi koettuihin kaytantoi-
hin. Menetelmin kirjoittamisessa on pyritty
perustelemaan kaikki valinnat ja karttamaan
pelkkiin subjektiivisiin mielipiteisiin perustu-
via nikemyksii.

Taman teoksen kirjoittaja tai Suomen Meri-
pelastusseura eivit ole vastuussa menetel-
man kadyttamisen mahdollisista haitallisista
seurauksista.
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VIRHEENHALLINTA

2.1.

MITA VIRHEET OVAT JA
MISTA NE JOHTUVAT?

Turvallisuuskriittisilld aloilla, kuten esimer-
kiksi ilmailussa, merenkulussa, terveyden-
huollossa ja ydinvoimaloissa, virheet voivat
johtaa laajoihin henkil6-, omaisuus- ja ympa-
ristovahinkoihin. Kaikissa tillaisissa tyOympa-
ristoissd virheitd ja niiden haitallisia jalkiseu-
rauksia pyritdan valttamaan kaikin keinoin.

Virheelld tarkoitetaan tilannetta, jossa
ennalta suunniteltu mentaalinen tai fyysinen
toiminta epdonnistuu johtaen suunnittele-
mattomaan lopputulokseen ilman, ettd ulko-
puolinen tekija on vaikuttanut tapahtumien
kulkuun (Reason 1990: ix, 9). Inhimillinen
virhe taas on tapahtuma, joka jilkikateen
arvioiden olisi pitinyt ymmartad epaedulli-
seksi toiminnalle. Inhimillinen virhe selittdaa
onnettomuuksia turvallisuuskriittisilla aloilla
79-90 prosentissa tapauksista. (Woods, Dek-
ker, Cook, Johannesen & Sarter 2010: 4;
Helovuo 2009: 99-100.)
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Virheiden luokittelussa sanat erehdys, virhe
ja poikkeama ovat monella tavoin rinnastei-
sia. Ne kaikki liittyvat lopulta inhimilliseen
tekemiseen tai tekemattd jattamiseen. Lip-
sahduksista ja unohduksista on kyse silloin,
kun miehistonjasen hallitsee teknisesti tyon
sisallon, mutta jostain syystd jokin tyovaihe
jaa tekemaitta tai se tehddan toisin kuin oli
suunniteltu. Tdman kategorian poikkeamat
liittyvat tyypillisesti rutiinitehtaviin, joissa
toiminnot sekoittuvat tai yksittdinen toi-
minto toistetaan tarpeettomasti. Jokin seikka
voi jadda unohtumisen vuoksi tekemattd
tai oikean toiminnon korvaa jonkin tutun,
tilanteeseen kuulumattoman toimintamallin
rutiininomainen suorittaminen esimerkiksi
héiriotekijoiden vuoksi. Rikkomuksilla tar-
koitetaan virheiden luokittelussa annettu-
jen ohjeiden tai madrdysten noudattamatta
jattamista (Helovuo ym. 2011: 18, 88-89;



Komentosiltayhteistyo 2009: 12.) Tallaisten
yhdessa sovittujen tyotapojen kayttamatta

jattaminen on yleensd tuottamuksellinen
teko, jonka seuraukset voivat olla vakavia.

Virheitd luokitellaan monin tavoin, mutta
Meripelastusseuran toiminnassa on lopulta
oleellisempaa kehittdd toimintatapoja niiden
vilttamiseksi, havaitsemiseksi ja haitallisten
seurausten vahentamiseksi.

Virheiden taustasyitd voidaan etsiad yksit-
taisten meripelastajien toiminnasta tai paljon
laajemmasta taustatekijoiden joukosta. Kun
syitd etsitddn yksiloistd, tarkastelussa on
yleensi vaikeasti mitattava inhimillinen toi-
minta. Merenkulun organisaatioilla on aika
ajoin kiusaus nimeta virheen tehnyt miehiston
jasen ja syyttaa hantd tapahtuneesta. Organi-
saatioiden laajemmat ongelmat peittyvat tal-
16in taustalle ja miehistonjdsen joutuu pahim-
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millaan kantamaan vastuun siitikin, mihin ei
ole syyllinen. (Reason 2013: 150.)

Jokainen miehistonjdsen vastaa lahtokoh-
taisesti tekemastaan tyostd, mutta virheenhal-
linnan kannalta yksiléiden syyllistiminen on
yleensd ongelmallista. Mitd enemman yksit-
taisid miehistonjasenia syyllistetaan virheista,
sen suuremmalla todenndkoisyydelld he eivit
toimi virheenhallinnan kannalta optimaali-
sella tavalla. Moni tiarked asia voi jaada syyl-
listimisen pelossa kertomatta. Jos yksiload ei
jatetd kantamaan virheiden jalkiseurauksia
yksin, ilmapiiri koetaan vihemman syyllis-
taviand. Arkoihin tai kokemattomiin miehis-
ton jdseniin pitdd suhtautua erityisen tahdik-
kaasti. Juuri he tekevit vihemman ehdotuksia
johtajille ja nostavat korkeammalla kynnyk-
selld poikkeamia tai virheitd esiin. Ndiden
miehistojasenten rohkaiseminen virheenhal-
lintaan osallistumiseen on erittdin tarkeaa.



Tahan voidaan vaikuttaa hyvalld johtamisella
ja vuorovaikutteisella ilmapiirilla.

On tiarkedd ymmartid, ettd ohjaamoty0s-
kentelyyn vaikuttavia virheitd tehddan toi-
mintamme kaikilla tasoilla, ei pelkdstian
pelastusveneiden ohjaamoissa. Virheiden
syntymisen laajempaa tarkastelua kutsutaan
jarjestelmalahtoisyydeksi, jossa organisaa-
tion toimintaymparisté nahddan suurempana
kokonaisuutena. Meripelastusseuran toimin-
nassa jarjestelmaajattelu tarkoittaa yksittais-
ten meripelastajien hahmottamista tekijoind,
jotka toteuttavat laajemmassa kontekstissa
suunniteltuja toimintamalleja. Esimerkiksi
johtamisessa ja toimintamme suunnittelussa
tehdyt virheet vaikuttavat todellisuudessa toi-
mintamme lopputulokseen. Naistd etulinjan
tyon taustalla syntyneistd virheistd kdytetdan
monesti nimitysta piilevd virbe. Téllaiset taus-
tatOissa syntyneet piilevit virheet ovat saat-
taneet vaarantaa toimintaa pelastusasemalla
jo kauan, mutta kuin ihmeen kaupalla hai-
tallisilta jalkiseurauksilta on valtytty. (Flink
ym. 2007: 186; Reason 2013: 150-151.)

useiden taustatekijoiden seurauksena, ei itse
syyna haitallisiin seurauksiin. Onnettomuuk-
sia aiheuttavat inhimilliset virheet ovat enem-
mankin oireita epataydellisista jarjestelmista,
joissa epdtaydelliset ihmiset toimivat (Tullo

2010: 77).

2.2.

VIRHEIDEN VALTTAMINEN,
HAVAITSEMINEN JA
NIIDEN SEURAUSTEN
ESTAMINEN

Uraauurtavassa James Reasonin ”sveitsildi-
sen reikajuuston” mallissa havainnollistettiin
jo 1980-luvulla jarjestelma- ja yksilolahtois-
ten virheiden vaikutusta toimintaan. Malli
soveltuu edelleen virheiden synnyn hahmot-
tamiseen turvallisuuskriittisilla toimialoilla,
ja se esittelee havainnollisesti myos suojaus-
jarjestelmien roolia virheiden haitallisten
seurausten estamisessa. Malli rakentuu kol-
mesta elementista: riskeistd, suojauksista ja

Virheitd pidetdan nykydan hyvin yleisesti  seurauksista.
ETULINJAN TYOSSA TEHDYT
AKTIIVISET VIRHEET MUODOSTAVAT
OSAN JUUSTOMALLIN REIJISTA
R
— VAARAT
/
/

TAUSTATOISSA TEHDYT PIILEVAT
VIRHEET MAHDOLLISTAVAT AKTIIVISTEN
VIRHEIDEN SYNTYMISEN

Kuvio 1. Virheiden yhteisvaikutus (Reason 2013: 155).
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Juustomallin siivut ovat jatkuvassa liikkeessa:
suunnitteluvaiheessa ja johtamisessa syntynei-
den piilevien virheiden ja”tyon etulinjassa”,
kuten ohjaamotyoskentelyssa tehtyjen aktii-
visten virheiden kokonaisuudesta paljastuu
aika ajoin avoin reitti kohti haitallisia seu-
rauksia. ”Etulinjassa” tehtavilld aktiivisilla
virbeilld tarkoitetaan puutteita tarkkaavai-
suudessa, kuten miehistonjiasenten erehdyk-
sid ja rikkomubksia. Piilevdt jarjestelman omi-
naisuudet tai virheet mahdollistavat naiden
aktiivisten virheiden syntymisen ohjailuryh-
man tyOssd. Suojauksilla pyritddn peittimain
mallin kuvaamia reikia sekad organisaation
taustatasoilla ettd esimerkiksi pelastusvenei-
den ohjaamoissa, joissa tehdyilla aktiivisilla
virheilld on taipumus aiheuttaa valittomia
seurauksia (Reason 2013: 154-156.)

On ensisijaisen tarkedd, ettd ohjaamotyos-
kentelyn tyotavoissa otetaan huomioon toi-
minnan keskeiset riskit ja ettd niiden mahdol-
lisilta haitallisilta seurauksilta suojaudutaan.
Suojausmekanismeissakin on kuitenkin haa-
voittuvuutensa, eivatka ne estd haitallisia seu-
rauksia kaikissa olosuhteissa. Moninkertaiset
suojausmekanismit saattavat myos hamata
miehistojd luulemaan, ettd kaikki riskit ja
vaarat ovat hallinnassa (Reiman ym. 2008:
16). Jokaisen miehistonjasenen on meripelas-
tustoiminnassa hyvd ymmartia virheenhallin-
nan perusteet, jotta tiedimme, miksi tietynlai-
sia ohjaamotyoskentelyn tyotapoja kdytetaan.

2.3.

JOHTAMISEN VAIKUTUS
VIRHEENHALLINTAAN

Merenkulun perinteessa hierarkkisella johta-
misen tyotavalla on pitkit perinteet. ” Jumala
taivaassa, kapteeni laivassa” -sanonta kuul-
laan nykydin onneksi harvemmin, mutta
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vesilla aluksen paallikko edustaa edelleen
melko ehdotonta auktoriteettia kaukana
mantereesta sijaitsevassa tyOymparistossa.
Aluksen paallikon tehtdavd ja vastuu ovat
laajat (Merilaki 1994/674, luvut 6 ja 7).
Samoin on muun muassa ilmailussa, vaikka
yksittdisen ”sankarilentdjin” myyttid onkin
ryhdytty purkamaan alalla jo 1950-luvulla
lentokoneiden muuttuessa yhi monimutkai-
semmiksi (Helmreich & Foushee 2010: 5-9;
Ilmailulaki 864/2014, 5. luku).

Vesilld toimivien alusten paallikoiden pitaa
nykyaikana edelleen toimia tyOymparistos-
saan auktoriteettina, mutta samanaikaisesti
taitavasti hyodyntaa koko tyoryhman voima-
varat onnistuneeseen lopputulokseen paise-
miseksi. Oleellista on, etta turvallisuuskriitti-
sessd ymparistossd koko tyoryhma osallistuu
johtajuuden rakentamiseen tavalla, joka edis-
tda virheenhallinnan onnistumista. Johtami-
nen rakentuukin yksittdisen johtajan sijaan
vuorovaikutuksessa kaikkien tyoryhman
jdsenten ja ymparoivien olosuhteiden kanssa.
(Juuti 2013: 13-24). Ymmarrys johtamisen
tyotapojen vaikutuksesta virheenhallinnan
onnistumiseen on oleellista kaikilla tasoilla
toimiville miehistonjasenille.

Meripelastusveneiden virheenhallintatyossa
keskitytaan virheiden valttamiseen seka nii-
den haitallisten jalkiseurausten estimiseen ja
vahentamiseen. Taman lisdksi pyritdan edis-
tamaan toimivien ja turvallisten tyotapojen
kdyttimistd. Johtaminen on yksi tiarkeim-
mista ei-teknisistd tyoryhmatyoskentelyn teki-
joistd, jolla voimme parantaa virheenhallintaa.
Merenkulun ja meripelastuksen teknistymi-
sestd huolimatta ihmisten viliselld sosiaalisella
toiminnalla ja erityisesti miehistojen johtami-
sella, on valtava merkitys virheenhallinnan
onnistumisessa. Kokonaisten miehistojen ja
niiden takana olevien jirjestelmien vaikutus
virheenhallintaan on suurempi kuin yksittais-



ten miehistonjasenten suoriutumisella tehta-
vissddan. (Reason 1990: ix, 9; Helmreich ym.
2010: 5; Tullo 2010: 61, 77.) Pelastusmiehis-
tojen teknisten taitojen opettamisen lisiksi eri
tilanteissa on panostettava vuorovaikutuksen
lisidmiseen, hyvaian johtamiseen ja tyoryhma-
tyoskentelyn optimointiin, jotta virheenhallin-
nassa onnistuttaisiin.

Kuinka pelastusveneen miehistod pitaisi
sitten johtaa, jotta virheenhallinta onnistuisi
mahdollisimman tehokkaasti? Yksinkertaista
vastausta ei ole olemassa. Paallikko joutuu
tekemddn paatoksen usein puutteellisen tie-
don varassa, lyhyessa ajassa ja ymparistosta
saamiaan vihjeitd yhdistellen. Paallikon hen-
kilokohtaiset ominaisuudet vaikuttavat pal-
jon johtamistavan valintaan, mutta aseman
kulttuurilla, paillikon taustakoulutuksella,
asenteella ja ennalta sovituilla tyotavoilla on
suuri merkitys sille, miten miehist6ja lopulta
johdetaan.

Johtamisen tyotavan valinnassa pitaa ottaa
huomioon lukemattomia tekijoita, kuten teh-
tavan kohde ja paamaara, tyoryhman kasvu-
ja kehitysvaihe, vallitseva kompleksisuus,
tilannetekijit, miehistonjasenten vahvuudet ja
valmiudet tehtavien vastaanottamiseen, kdy-
tettdvissad oleva aika seki esimerkiksi miehis-
ton tilapdisyys. (Yukl 2013: 248; Burke ym.
2003: 106, 117-119; Pearce ym. 2007: 282;
Klein ym. 2006: 590-591, 603-605, 614.)
Esimerkiksi kokematonta miehistod johde-
taan aivan eri tavalla kuin vanhoja tekijoita.

Yksi johtamisen tyotapa ei siis sovellu kaik-
kiin tilanteisiin. Tyotapojen taitavasti toteu-
tettu vaihtelu tuottaakin usein parhaan lop-
putuloksen (Ginnett 2010: 98 -99; Thylefors
2014: 137). Paillikon on toimittava valintaa
tehdessdan mahdollisimman johdonmukai-
sesti, muuten mikdan johtamisen tyotapa ei
toimi tehokkaasti. Tyotapojen vaihtokohdat
pitdd tehda miehistonjasenille konkreettisesti
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nakyviksi, jotta sekaannuksilta valtytdan ja
jokainen hahmottaa kuhunkin kohdistuvat
vaatimukset. (Ansari ym. 2010: 122; Sadler
2003: 65-66, 83.) Huonointa johtamista
virheenhallinnan kannalta lienee se, ettd joh-
taja laiminly6 johtamisen tyon kokonaan ja
pakoilee vastuutaan.

Hierarkkinen johtaminen

Hierarkkisella johtamisella on merenkulussa
pitkat perinteet. Hierarkkisessa johtamisessa
yksittdinen paallikko antaa kdskyja miehis-
tonjasenille, joiden tehtivina on toteuttaa
saamansa kaskyt tai ohjeet. Paillikon toi-
vomukset ja odotukset ohjaavat toimintaa
hyvin vahvasti. Hierarkkisella johtamisella
on melko huono maine, mutta siind on silti
paljon hyvia. (Gosling ym. 2012: 10.) Esi-
merkiksi hatatilanteissa demokraattinen
johtaminen ei johda vilttimattd parhaaseen
lopputulokseen, koska rajusti muuttuvissa
olosuhteissa tarvitaan nopeaa paatoksen-
tekoa ja johtamista. (Sadler 2003: 66, 69;
Drescher ym. 2014: 772.) Hajanaiselle jou-
kolle ihmisia ei voi antaa Meripelastusseu-
rankaan toiminnassa litkaa valtaa, vastuuta
tai johtamisen tehtdvid. Vasta, kun miehisto
toimii niin kutsutun “esimiesvaiheen” jalkeen
jarjestaytyneesti yhteisten normien mukaan,
sen jdasenid voidaan rohkaista johtamisen
tehtivda jakamalla omaehtoiseen ja luovaan
ongelmanratkaisuun. (Drescher ym. 2014:
7725 Juuti 2016: 81-84).

Vaikka hierarkkista johtamista tarvi-
taankin, silla on kuitenkin usein taipumus
aiheuttaa ongelmia virheenhallintaan. Mita
hierarkkisemmin toimintaa johdetaan, sita
vihemmain virheistd uskalletaan ilmoittaa
paallikolle tai kokeneemmalle miehiston
jasenelle. Jos miehistojen hierarkkista raken-
netta onnistutaan madaltamaan, edistetian



samalla hyvia virheenhallintaa ja lopputulok-

sena miehistonjasenet uskaltavat paremmin
ilmoittaa auktoriteetin tekemistd virheista.
(Lee ym. 2016: 392, 406; Rassweiler 2013:
680-681; Ginnet 2010: 98-99.) Tami on
ensisijaisen tarkead, silla kaikki ihmiset teke-
vt virheitd. Jos muut miehistonjisenet eivat
huomauta paillikon tekemista vaarallisista
virheisti, kuka sen tekisi?

Jaettu johtaminen

Hierarkkisen johtamisen vastakohta on jaettu
johtaminen. Jaetussa johtamisessa miehisto
kokonaisuudessaan tuottaa johtajuutta sen
sijaan, ettd pelkdstdan muodollisesti nimi-
tetty paallikko toimisi paatoksien tekijana.
Miehistonjdsenet vaikuttavat dynaamisesti
toisiinsa ja johtavat toisiaan kohti yhtei-
sid pdamadrid. Jaettu johtaminen ilmenee
kommunikaatiossa, vaikutuspyrkimyksissi,
ehdotuksien tekemisenad ja sellaisen vastuun
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jakamisena, jossa kaikkia miehistonjasenia
pidetddn “tulosvastuullisina” tekemisistdan.
(Ropo ym. 2005: 13—14; Drescher ym. 2014:
772; Conger ym. 2003: 300; Pearce ym. 2007:
282). Kun johtamisen tyota jaetaan, kaikki
padtoksien tekemiseen osallistuneet miehis-
tonjdsenet ovat sen seurauksena vihintdin
moraalisessa vastuussa tehdyista ratkaisuista.
(Jaques 1990: 129).

Jaetun johtamisen tyotapaan liittyy tyy-
pillisesti aktiivinen ehdotuksien tekeminen
paallikolle toiminnan linjan muuttamiseksi
tai ohjaamiseksi nimenomaan operatiivisen
tyon aikana. Avoin ehdotuksien tekeminen
lisia miehistonjasenten vuorovaikutteisuutta
sekd parantaa tehokkuutta ja virheenhallin-
taa. Varsinkin, jos pelastusasemalla on kay-
tossd hyvin hierarkkinen rakenne, on tarkeda
edistdd ilmapiirid, jossa ehdotusten tekemista
arvostetaan, mutta niiden tekemiselli ei toi-
saalta pyrita kyseenalaistamaan auktoriteettia

(Helovuo 2009: 110-111).



Jaettu johtaminen soveltuu varsinkin
kompleksisiin tyotilanteisiin, joissa johtajalla
ei ole riittavasti tietoa kaytettavissaan (Miller
ym. 2018: 298; Yukl 2013: 115, 123; Yukl
2011: 287-288). Jaetun johtamisen avulla
kaikki tyoryhman resurssit voidaan saada
yhdessa kayttoon ja usean henkilon voima-
varoja kdytetaan samanaikaisesti havainnoin-
tiin ja yksittdisten tyotehtavien suorittamiseen
(Orasanu 2015: 138).

Jos pelastusveneen miehistossd pyritaan
kdyttamaadn jaettua johtamistapaa tyoryh-
man vaarissa kehitysvaiheessa, seurauksena
voi olla kaoottinen tilanne. Miehistonjase-
net pitdad ensin saada seuraamaan yhteisia
normeja ja toimintatapoja, vasta sen jalkeen
jaettu johtaminen voi onnistua. Jos vuoro-
vaikutteisuus korostuu tyéryhmassa liiaksi,
tyoskentelyn taso voi konkreettisesti laskea
ja ihmissuhteisiin liittyvat seikat valtaavat
tilaa ammatillisten tavoitteiden tayttdmiselta.
(Juuti 2016: 82; Juuti 2013: 146).

Jaetun johtamisen soveltuvuutta tehokkaa-
seen johtamiseen rajoittavat tiivistetysti seu-
raavat tekijat (Conger & Pearce. 2003:299):

— Taitojen, tietojen ja valmiuksien
puuttuminen tyoryhmaltd

— Yhteisen piamaaran
tasmentymattomyys

— Tyoryhmain ja organisaation
epaselvyydet yhteisestd paamaarasta

— Kaytettdvissi olevan ajan puute

— Vastaanottavaisuuden puute
tyoryhmassa

Miehistéjen rakenne ja
vuorovaikutus

Kunkin pelastusaseman henkilovahvuus ja
miehistojen kokoonpanon vaihtelu vaikut-
tavat siihen, kuinka hyvin kukin tuntee toi-

sensa. Mitd useammin miehiston kokoonpano
vaihtuu, sitd vaikeampaa on oppia tuntemaan
paallikon tai kansimiehen henkilokohtainen
”kasiala” vahvuuksineen ja heikkouksineen.
Meripelastusseuran miehistot rakentuvat
suurelta osin vapaaehtoisten osallistumis-
mahdollisuuksien ja aktiivisuuden mukaan.
Miehistojen vaihtuvuus vaikuttaa toimintaan
merkittavasti. Varsinkin, jos tydmenetelmat
eivit ole pitkalle vakioituja, toisilleen vieraiden
miehistonjasenten on vaikeampi tyoskennella
tehokkaasti keskendin ja myos virheenhallinta
on vaikeampaa kuin toisilleen tuttujen kesken.
Jaetun johtamisen kdytannot parantavat vir-
heenhallintaa erityisesti silloin, kun tietyn ty6-
vaiheen toimintatavat ovat jo ennalta sovittuja
ja yhdenmukaisia (Thylefors ym. 2014: 135).

Miehiston vaihtuvuus vaikuttaa johtamis-
tyohon. Mitd pidempéddan miehistonjasenet
tyoskentelevit toistensa kanssa, sitd enem-
man yleensd kidytetddn jaetun johtamisen
tyotapaa hierarkkisuuden viaistyessd. Mie-
histonjasenten keskindiselld luottamuksella
on timin seurauksena taipumus kasvaa ja
tyoskentelyn tehokkuus parantuu. (Drescher
ym. 2014: 778; Fransen ym. 2018: 156-167,
164.) Jos miehistonjasenten vaihtuvuus on
suurta, olosuhteet eivit valttimatta ole otol-
liset jaetulle johtamiselle, vaan hierarkkinen
johtaminen on jopa valttimatonta.

Suurilla vaikutusvaltaeroilla miehistonja-
senten kesken on taipumus lisdta hierarkki-
sia rakenteita ja vaikeuttaa tyoryhmien tyos-
kentelya. Osaaminen ja tyokokemus lisaavat
yleensa yksittdisen miehistonjasenen vaiku-
tusvaltaa. Jos meripelastajien keskindisessa
osaamisessa ei ole kovin suuria eroja, miehis-
ton tyoskentely ja johtaminen on tyypillisesti
helpompaa. (Carne ym. 2012: 9; Kettunen
ym. 2013: 308; Jacobsson 2012: 7.)

Tyoryhmien tehokkuutta, toiminnan tur-
vallisuutta ja hyvda virheenhallintaa edis-



tdvien tyotapojen ja vuorovaikutteisuuden
lisddminen on kolmen kauppa: johtajien ja
alaisten on kehityttdva yhdessd, mutta koko
organisaation on johtoa myoden sitouduttava
yhteisiin tavoitteisiin (Tullo 2010: 74-75,
71).

2.4,

TURVALLISUUS-
HAVAINTOJEN
RAPORTOIMINEN JA
VIRHEISTA OPPIMINEN

Vaikka ty6ssa onnistuminen on turvallisuus-
kriittisissd ympdristdissa jatkuvana tavoit-
teena, inhimillisessd toiminnassa syntyy silti
aina virheita. Virheisiin ja epdonnistumisiin
suhtautuminen on haastavaa, mutta jos orga-
nisaatio on valmis hyviksymaan erityisesti
huonot hetket mahdollisuuksina, silld on
hyviat mahdollisuudet kehittya. (Christian-
son, Sutcliffe, Miller & Iwashyna 2011: 1.)
Virheiden korostaminen toiminnan kehitta-
misessd ei toisaalta ole kuin osa ratkaisusta.
Suurin osa toiminnastamme on onnistunutta
ja hyvien kiytdntojen pitiminen esilld on
oppimisen kannalta vihintddn yhta tarkeda
kuin virheisiin keskittyminen.

Merenkulun turvallisuusjohtamista sddnte-
lee kansainvilisesti ISM-koodi (International
Safety Management Code), jonka vaatimuk-
siin kuuluu menettelytapoihin ja ohjeisiin liit-
tyvista poikkeamista, vaaratilanteista, lihelta
piti -tapauksista ja onnettomuuksista rapor-
tointi varustamolle (SOLAS-sopimus, luku
IX). Varustamon vastuulla on raportointi-
jarjestelman yllapitiminen, raportoitujen
asioiden tutkiminen ja analysointi seka toi-
minnan kehittiminen syntyneen tiedon perus-
teella. Voimme ehkidistd onnettomuuksia
tehokkaimmin hy6dyntimalld onnistuneita
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ja toimivia kdytantoja, huomioimalla turval-
lisuuteen vaikuttavia tekijoita ja tavoittele-
malla koko ajan turvallisuuden kehittamista.
Poikkeamia ei voida tehokkaasti havaita, jos
tiedossa ei ole, mistd ollaan poikkeamassa.
Tyon suunnitteluun ja yhteiseen sitoutumi-
seen perustuvat vakiomenettelyt ovat opera-
tiivisen turvallisuuden perusta. Kaikki aluk-
silla kdytetyt perustoiminnot on suunniteltava
etukiteen ja miehiston on myos noudatettava
nditd suunnitelmia. (Seppanen, Lappalainen,
Salokorpi & Leppila 2013: 10, 17, 43).

Jotta koko organisaatio voisi oppia toimin-
taa vaarantaneista tilanteista, tieto tapahtu-
neesta ja sen syistd pitdd jakaa hipeilematta
kaikille Meripelastusseuran miehistoille.
Poikkeamien salaaminen ei edistd turvalli-
suutta tai virheenhallintaa. Parasta ammat-
titaitoa on avoimuus toiminnan vaikeina
hetkina. Poikkeamatilanteista saadaan tur-
vallisuusjohtamisen kehittamiseksi tarkeda
tietoa. Tiedon saanti kuitenkin tyrehtyy, jos
miehistonjdsenia syyllistetdan syntyneista vir-
heistd. Kun virheistd uskalletaan avoimesti
raportoida, virheiden syyt selvitetdan yksi-
16ita syyllistimatta ja toimintaa ollaan val-
miita kehittimddn nimenomaan virheiden
todellisten syiden perusteella, virheista oppi-
minen on mahdollista (Kinnunen 2010: 141).

Suomen Meripelastusseura yllapitaa tur-
vallisuusraportointijarjestelmaa, jonka avulla
kerdtdan tietoa vaaratilanteista, lahelta piti
-tilanteista ja onnettomuuksista. Poikkeamien
lisaksi jarjestelman kayttajat voivat rapor-
toida positiivisista turvallisuushavainnoista
ja tehdd turvallisuuteen liittyvid parannus-
ehdotuksia. Raporttien avulla saatua tietoa
analysoidaan seka paikallisesti ettd valtakun-
nallisesti. Turvallisuus- ja poikkeamarapor-
toinnin keinoin saatava tieto auttaa kehitta-
madn ohjaamotyoskentelyn menetelmia ja
tyokaluja.



KOMMUNIKAATIO

3.1.

KOMMUNIKAATION
MERKITYS

Kommunikaatiota kadytetdan informaation
siirtamiseen, ihmisten valisten suhteiden
rakentamiseen ja yllapitimiseen, ennakoita-
van kdytoksen ja asianmukaisten odotusten
aikaansaamiseen, keskittymisen kohdistami-
seen tehtaviddn ja tilannetietoisuuteen seka
ylipdataan tyokaluna johtamisessa (Kanki
2010: 122). Miehiston keskinidisen ja sen
ulkopuolelle suuntautuvan kommunikaation
onnistuminen on kriittinen tekija meripelas-
tustyossi ja nopeakulkuisten veneiden ohjaa-
motyoskentelyssa. On todettu, ettd kommuni-
kaation puute ja tehottomuus sekad ongelmat
ihmisten vuorovaikutuksessa aiheuttavat
onnettomuuksia merenkulussa. (Fjeld ym.
2018: 486).

Miehist6jd johdetaan kommunikoimalla,
ja siksi ndiden taitojen hallinta ja kehitta-
minen ovat oleellinen osa johtamisen kehit-
tamistd. Johtajan taytyy pyrkiad erottamaan
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se, ettd asioiden ajatteleminen, sanominen,
kuuleminen ja ymmartiminen ovat saman
prosessin eri tasoja, joiden kaikkien pitdisi
onnistua tehokkaassa kommunikoinnissa.
Tehokas ja epdonnistunut tyoryhmaityos-
kentely eroavat monesti juuri kommunikaa-
tion laadun perusteella. (Nystrom 2013: 103;
Helovuo, Kinnunen, Peltomaa & Pennanen
2011: 189.)

Ilmailualalla sanotaan usein, etti lentoko-
netta “ei pitdisi viedd koskaan sinne, missd
miehisto ei ole ajatuksissaan jo ollut viisi
minuuttia sitten”. Kun lentokoneen mie-
histo kommunikoi jo ennalta tulevista tyovai-
heista, se valttyy tilanteelta, jossa tyokuorma
kasvaa liian suureksi ja tilanteessa selviami-
seen joudutaan kdyttimain turhaan johta-
misen arvokkaita resursseja (Kanki 2010:
120). Miehistot, jotka kommunikoivat maa-
rallisesti enemmin ja vaihtavat tietojaan tois-



tensa kanssa, tekevit ylipaataan vihemman
virheita (Helmreich 2010: 19).
Kommunikaatiotaidot ovat tiarkeimpia
ei-teknisia taitoja, joita turvallisuuskriittisella
alalla toimivassa tyoryhmassa tarvitaan. Hie-
rarkkinen ja autoritaarinen toimintakulttuuri
voi heikentia oleellisesti miehiston keskinai-
sen viestinnan onnistumista. Voimme kohdata
toiminnassamme tilanteita, joissa kokeneem-
pien meripelastajien oletetaan hallitsevan
tilannetta suvereenisti, ja siksi poikkeamista
ei valttamattd uskalleta huomauttaa. (White
2012: 45.) Esimerkiksi ilmailussa on pyritty
rakentamaan kehittynyttd kommunikaatio-
kulttuuria, jossa virheiden mahdollisuudesta
ja poikkeamista uskalletaan tyoryhman sisalla
ilmoittaa (Daly & Mort 2014: 50).

3.2.

SULJETTU VIESTIKIERTO
JA VAKIOSANONNAT

Kommunikaatiota voidaan pitda tirkeimpana
tyokaluna inhimillisten virheiden hallinnassa.
Vain sill, ettd vastaanottaja toistaa tuotetun
viestin ydinsisdllon osoituksena sen ymmar-
tamisestd, voidaan varmistaa viestin peril-
lemeno. Tatd ajatusta kutsutaan suljetuksi
closed loop -viestikierroksi. (Helovuo 2009:
107-108.)

IIman hyvin toteutuvaa kommunikaatiota
ja palautetta viestin vastaanottajalta ollaan
jatkuvasti alttiita vaarinymmarryksille ja
onnettomuuksien todenniakoisyys kasvaa. Jos
kaytossa ei ole suljetun viestikierron menetel-
maa, viestin ldhettdja ei voi varmistua siita,
ettd viestin vastaanottaja on ymmartinyt
sisdllon tarkoitetulla tavalla. Suljettu viesti-
kierto perustuu kaksisuuntaisuuteen, jossa
viestin ydinsisalto aina toistetaan. Suljetun
viestikierron menetelmd on alun perin kehi-

tetty sotilaallisia ymparistoja varten. Naissa
tyOymparistoissa korostetaan Crew Resource
Management -tyotapoja vihemmain tyoryh-
man aloitteita ja keskustelunavauksia (Chau-
vin ym. 2013: 32; Helovuo ym. 2011: 190;
Jacobsson, Hargestam, Hultin & Brulin 2012:
1-2.) Viestin keskeisen osan toistaminen ei
valttamatta kuitenkaan varmista sanoman ja
tarkoituksen ymmartamista. Suljettua viesti-
kiertoa voi siksi tehostaa osoittamalla viestin
ymmairtiminen vapaasti omin sanoin.

Vakiosanonnoilla (call-out) voidaan tiivis-
tdd kommunikaatiota seka edistdd sen yksi-
selitteisyytta ja ymmarrettavyytta. Vakio-
sanontaa vastaa aina jokin tietty tyovaihe,
joka tehddin ennalta suunnitellulla tavalla.
Nopeakulkuisten veneiden ohjaamotyosken-
tely on hyva esimerkki tyosta, jossa vakiosa-
nonnoista hyodytaan.

3.3.
OHJAILUKOMENNOT

Ohjailuryhman kommunikaatio on suurelta
osin ennalta sovittua ja perustuu yleensi
vakiosanontoihin. Vakiosanontoihin liittyy
aina tietty vastine todellisuudessa ja samalla
selked odotus tehtdvassd toimivaa miehiston
jasentd kohtaan. Vakioitu kommunikaatio ei
toisaalta saa olla esteend turvallisen merenku-
lun toteuttamisessa. Vakiosanontojen lisaksi
kdytetdan siksi myos tdysin vapaata kom-
munikaatiota varmistamaan ohjailuryhman
yhteinen tilannetietoisuus. Puheena tuote-
tun kommunikaation tukena on mahdollista
kayttdd myoOs ei-verbaalista viestintda, jolla
tarkoitetaan esimerkiksi merimaastossa ole-
van kohteen tai aluksen osoittamista kadella.

Jaljempana esitellidn keskeisia ohjaamo-
tyoskentelyyn ja ruorinpitoon liittyvia vaki-
osanontoja. Ensimmadisend esitelldan ohjailu-
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VAKIOSANONTA TOIMENPIDE / KUVAUS

Ohjailumerkki X............... Ajetaan tiettya optista ohjailumerkkia kohti.

Tutkamerkki X ................ Ajetaan tiettya tutkamaalia kohti.

X keulaan/perdan ............ Ruorimies ajaa ohjailumerkin mukaan.

Keskita...........ooooiiii.. Ruorimies kaantaa ruorin keskelle.

Kevenna ...................... Ruorimies pienentaa perasinkulmaa.

Puolita ....................... Ruorimies puolittaa perasinkulman.

YIEOIK/VAS . ... ... Ruori kdannetaan taydelld kulmalla OIK/VAS.

Tiukka. ... Lisamaarite ruorikomennolle, tarkoittaa nopeaa kaanndsta.

Tiukemnmin/"kirraa”........... Ruorimies lisaa perasinkulmaa ("kirraa” eli Kiristaa).

Loiva.........ooiiiiii. Lisamaarite ruorikomennolle, tarkoittaa hidasta kaanndsta.

Lahelta........................ Lisamaarite ruorikomennolle, ajetaan sovitun kohteen
lahelta.

Xjaa OIK/VAS. ................ Merimaastossa oleva kohde sivuutetaan sovitulta puolelta.

Kaannods lahestyy............. Ruorimies kuittaa kommmunikoimalla aanihalytyksen,

kaannokseen matkaa 0,30 mpk.
Kaannos kaksi OIK/VAS ...... Kaannokseen matkaa 0,20 mpk, kaannossuunta OIK/VAS.

Kaannas OIK/VAS 010 portti. . Ohjailukomento kddnnéksen toteuttamiseksi,
kaannossuunta OIK/VAS, TS 010, ohjailumerkki viittaportti.

LisatietoO10 .................. Optisen ohjailumerkin tai tutkamerkin tueksi annettava
suunta, jota ei ole tarkoitus seurata tarkasti.

Suunta 010, portti............. Ohjailukomento tietyn suunnan ajamiseksi, ohjailumerkki
viittaportti.

Nainsuoraan.................. Ruorimies lukee kompassista HDG-suunnan ja pitaa sen.

Pida suunta ja nopeus........ Ruorimies lukee aaneen HDG-suunnan ja jatkaa sen

mukaisesti alkuperaisella nopeudella.

OIK/VASvapaa ............... Merialue veneen OIK/VAS puolella on vapaa esimerkiksi
kaantamista varten.

Veneseis...................... Koko miehistd toistaa komennon, ruorimies pysayttaa
heti veneen.

Taulukko 1. Ohjaamotydskentelyn vakiosanontoja.
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komennot, joiden avulla kommunikoidaan
ohjailussa hyodynnettaviastdi maastonkoh-
dasta tai tutkamaalista. Seuraavaksi kuvail-
laan vakiosanontoja, joiden avulla ohjailu-
ryhma kommunikoi saavutetun suunnan
noudattamisesta, kdannoksen jyrkkyydesta
ja sen muuttamisesta seka esimerkiksi tie-
tyn merimaastossa olevan kohteen sivuut-
tamisesta. Ennen veneen pysiyttimiseen ja
vapaasta vesialueesta ilmoittamiseen liitty-
vdd kommunikointia on kirjattu kdaannok-
sen toteuttamiseen ja suunnan osoittamiseen
kaytetyt vakiosanonnat.

Ohjailusta kommunikoitaessa voidaan
kdyttdd muitakin vakiosanontoja, mutta nii-
den pitada olla ennalta kaikkien aseman mie-
histojen tiedossa ja kdytettavissa.

3.4.

MERIMAASTOON
LITTYVA KOMMUNIKOINTI
JA TAHYSTYSILMOITUKSET

Nopeakulkuisen veneen ohjailuryhmin kes-
kinidisen kommunikaation pitda olla mahdol-
lisimman maarimuotoista ja tiivistd, jotta se
olisi tehokasta. Ohjailuryhmd kommunikoi
kaikista kulkualueella olevista reittisuunnitel-
maan kuuluvista kohteista, kuten vaara-alu-
eista, ohjailumerkeistd ja merenkulun turva-
laitteista, jotta optisesta nakymasta saatavaa
tietoa kaytettaisiin optimaalisesti hyodyksi.
Reittisuunnitelman mukaisista kohteista
kommunikoimista kutsutaan ohjailuryhman
tyoskentelyssa “nuotittamiseksi”.

Reittisuunnitelmaan kuulumattomista
kohteista ilmoittamiseen kaytetaan tihystys-
ilmoituksia. Veneen koko miehisto osallistuu
tahystimiseen eli vesiliikenteeseen ja meri-
maastoon liittyvien kohteiden havainnoin-
tiin ja ndistd havainnoista ilmoittamiseen.
Tahystysilmoituksiin pitdd suhtautua aina
asiallisesti ja vakavasti, jotta niitd halutaan
ja uskalletaan tehda. Ei-tarpeellista kommu-
nikaatiota kuitenkin viltetddn ohjaamoty0s-
kentelyn aikana.
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Kommunikaatio
reittisuunnitelmaan kuuluvista
kohteista

Navigoijan pysyvana tehtaviand on nuotittaa
ajoa” eli antaa ruorimiehelle tietoa kaikista
kulkualueella sijaitsevista reittisuunnitelmaan
kuuluvista kohteista. Kohteet ilmoitetaan sen
mukaan, miten niiden pitaa sijoittua kulku-
suuntaan nihden. Ruorimies kiyttdd saa-
maansa tietoa varmistaakseen, etta reittisuun-
nitelmaa noudatetaan.

Nuotittamiseen liittyvin kommunikaation
aluksi reittisuunnitelman mukainen kohde
nimetiian. Niin ruorimies hahmottaa heti,
mitd merimaastosta etsitidn. Seuraavaksi
kommunikaatioon lisitdan sana jdd selventa-
maan sitd, ettd kyseessd oleva kohde jatetaan
sivuutettaessa tietylle puolelle venettd. Tamin
jalkeen ruorimiehelle kerrotaan, milld puolella
venetta kohteen pitdd sivuutettaessa sijaita.

KOHDE - JAA — PUOLI — (XXX)

Kuvio 2. Kommunikaatio reitti-
suunnitelmaan kuuluvista kohteista.

Keulakulman avulla tismennetddn seuraa-
vaksi tarkemmin, missa sivuutettava kohde
sijaitsee ilmoitushetkelli. Jos keulakulmaa ei
ehdita tiiviissa ajotilanteessa kertoa, se jate-
tdan pois kommunikaatiosta. Pimedssa ja
hamarassd keulakulman kertominen on kui-
tenkin liki valttimatontd, jotta kohde loytyisi
valonheittimelld riittavan nopeasti. Lopuksi
kommunikaatiota voidaan tiydentdd kerto-
malla, mikad on etdisyys veneesta ilmoitet-
tavaan kohteeseen. Vilimatka ilmoitetaan
kaapeleina (merimailin kymmenyksina) tai
yksinkertaistetusti ldbelld/kaukana.

Kun navigoija on antanut tiedon sivuutet-
tavasta kohteesta, ruorimies ilmaisee ymmar-
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taneensd viestin toistamalla sen keskeisen
sisdllon suljetun viestikierron periaatteen
mukaisesti. Kun ruorimies nikee ilmoitetun
kohteen, tunnistaa sen ja toteaa sivuutuksen
onnistuvan reittisuunnitelman mukaisesti,
han vahvistaa sen lisaamalld kommunikaa-
tioon sanan ndkyy tai ok.

Navigoija: "POHIOINEN JAA
OIKEALLE 020 (KAKSI KAAPELIA)”
Ruorimies: "POHIOINEN JAA
OIKEALLE 020 (KAKSI) NAKYY/OK”

Kun merimaasto on vaativaa, kainnoksii
tehddin usein, kohteita sivuutetaan nopeasti
ja kommunikaatioon on heikosti aikaa,
informaatiota tiivistetdan jattamalla pois
etdisyystieto:

Navigoija: "POHJOINEN JAA
OIKEALLE 020"

Ruorimies: "POHJOINEN JAA
OIKEALLE 020, NAKYY/OK”

Ajotilanteen ollessa vieldkin vaativampi,
kommunikaatiosta jatetdan pois myos
keulakulma:

Navigoija: "POHIOINEN JAA
OIKEALLE”

Ruorimies: "POHIOINEN JAA
OIKEALLE, NAKYY/OK”

Kun lihestytdan reittisuunnitelman mukai-
sesti viittaporttia, informaatioon lisitddn
tieto siitd, mikd viitta jatetddn portissa tie-
tylle veneen puolelle:

Navigoija: "PORTTI KEULASSA KAKSI
(KAAPELIA), VIHREA OIKEALLE”
Ruorimies: "PORTTI KAKSI, VIHREA
OIKEALLE, OK/NAKYY"



Poikkeus: Jos navigoija kommunikoi ruori-
miehelle reittisuunnitelman mukaisesta koh-
teesta, joka on viela silld hetkelld jaamassa
vadralle puolelle venettd, han ilmoittaa ensin
aluksen puolen, jolle kohde pitida jattaa ja
heti sen jalkeen lisitietona kohteen todelli-
sen sijainnin:

Navigoija: "POHJIOINEN JAA
OIKEALLE, NAKYY VASEN 040"
Ruorimies: "POHJIOINEN JAA
OIKEALLE, NAKYY VASEN 040"

Tahystysilmoitukset

Kun reittisuunnitelmaan kuulumattomista
kohteista tehdaan havaintoja ja niistd ilmoi-
tetaan muille miehistonjasenille, kdytetdan
tahystysilmoituksia. Tahystysilmoituksilla
ohjailuryhma ja muu miehisté6 kommunikoi
vesiliikenteestd, etsinndssd havaituista koh-
teista tai muista havainnoista merimaastosta.
Tahystysilmoituksissa ilmaistaan aina koh-
teen todellinen sijainti alukseen nahden.
Tahystysilmoituksen aluksi nimetdan ilmoi-
tettava kohde, jotta muut miehistonjasenet
hahmottavat, mitd merimaastosta etsitaan.
Jos ilmoituksen tekija ei tunnista kohdetta, se
nimetidin sanalla kohde. Tamain jilkeen ker-
rotaan, milld puolella venetta kohde sijaitsee.

KOHDE — PUOLI — XXX — ETAISYYS

Kuvio 3. Tahystysilmoitus.

Keulakulman avulla tismennetain seuraa-
vaksi tarkemmin, missd kohde sijaitsee ilmoi-
tushetkelld. Kommunikaatiota voidaan tay-
dentaa kertomalla, mika on etdisyys veneesta
ilmoitettavaan kohteeseen. Vilimatka ilmoite-
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taan kaapeleina (merimailin kymmenyksina)
tai yksinkertaistetusti ldbelld/kaukana.

Seuraavassa esimerkissd ilmoitetaan styyr-
puurin puolella keulakulmassa 030° havai-
tusta veneestd, joka on kulussa oman veneen
kulkusuuntaan nahden oikealta vasempaan:

Navigoija: "VENE OIKEA 030,
OIKEALTA VASEMPAAN"
Ruorimies: "VENE OIKEA 030,
OIKEALTA VASEMPAAN, OK"

Kun tarvitaan vdistotoimenpiteitd tai yhteen-
tormayksen vilttamisen varmistamista, tahys-
tysilmoituksen jalkeen kommunikoidaan aina
lisaksi yhdessa tapa, jolla havaittu alus tai
kohde viistetddn:

Navigoija: "VENE OIKEA 030, JAA
VASEMPAAN"
Ruorimies: "VENE JAA VASEMPAAN"

Kohteen ilmoittaminen
kymmenjarjestelmalla

Vaara-alueista, ajolinjoista ja ohjailumer-
keistd kommunikoiminen voidaan toteuttaa
niin kutsutun kymmenjarjestelman avulla
(Dobbins ym. 2016: 87). Ilmoittaja jakaa
esimerkiksi saaren, saarten vilin, merenlah-
den tai viittaportin leveyden kymmeneen tasa-
levyiseen osaan ja osoittaa halutun kohdan
numeerisesti. Toinen ohjailuryhman jasenista
ilmoittaa ymmartavansd kymmenjarjestel-
main perustuvan ohjailumerkin toistamalla
viestin keskeisen sisdllon ja lisaamalla sithen
sanan ok.



Seuraavassa esimerkissd navigoija kaskee
optiseksi ohjailumerkiksi keulasuunnassa
sijaitsevan saaren keskiosan ja tidydentda
ohjailukomentoa seuraavasti:

Navigoija: "(OHJAA) SAARI
KEULASSA VIISI”

Ruorimies: "SAARI KEULASSA
VIISI, OK”
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Jos ajolinjan halutaan toisaalta kulkevan
esimerkiksi saarten vilissa oikeassa kolman-
neksessa, se annetaan kymmenjarjestelmaan
perustuvana ohjailukomentona seuraavasti:

Navigoija: "(OHJAA) AUKKO
SEITSEMAN"
Ruorimies: "AUKKO SEITSEMAN, OK”

. T
N \

Kuvio 4. Saarten valin ja maastokohdan osoittaminen kymmenjarjestelmalla.






REITTISUUNNITTELU

4.1.

REITTISUUNNITTELUN
MERKITYS JA
TOTEUTTAMINEN

Nopeakulkuisen pelastusveneen ohjailu-
ryhmin jdseniin kohdistuva tyokuorma on
usein valtava. Se muodostuu teknisistd tyo-
tehtdvistd, kuten ruorinpidosta ja navigaatio-
tiedon tuottamisesta, tarkistuslistojen kayt-
tamisestd, ohjaamotyoskentelymenetelmassa
madriteltyjen tyovaiheiden toteuttamisesta,
ohjaamon laitteiden ja jarjestelmien kaytta-
misesta, tihystimisestd ja radioliikenteesta
seka lisdaksi ei-teknisistd tekijoistd, kuten
tiedonhallinnasta, johtamisesta ja tyoryh-
matyoskentelystd, paatoksenteosta, kommu-
nikaatiosta seka ongelmien ratkaisemisesta.
(Helmreich ym. 2010: 5). Jos inhimillinen
tyokuorma kasvaa ohjaamotyoskentelyssa
liian suureksi, muistamiseen liittyvat prosessit
héiriintyvat helposti, ohjailuryhmin tilanne-
tietoisuus heikkenee, paatoksenteko muuttuu
intuitiivisemmaksi, virheiden maara lisaantyy
ja toiminnan turvallisuus voi lopulta vaaran-
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tua. (Evans 2008: 270-271; Orasanu 2010:
159-164.)

Meripelastusseuran veneilld operoidaan
vaikeasti ennakoitavassa toimintaymparis-
tOssd, jossa merimatkan maaranpai ei ole aina
ennalta tiedossa. Halytystehtavaan voidaan
joutua lahtemadan myos sellaisille alueille,
joissa miehisto ei ole aiemmin liikkunut.
Jotta ohjailuryhmin tyokuormaa voidaan
keventda ja riittdva yhteinen tilannetietoi-
suus voidaan varmistaa, kdytetiin mahdol-
lisimman usein valmiita reittisuunnitelmia
(Rajavartiolaitos 2019: 1). Reittisuunnittelu
on esimerkki tyostd, joka on hyva tehdi jo
ennen merimatkaa. Nain navigaatiossa tar-
vittava tieto on ajon aikana valmiiksi saa-
tavissa ja ohjailuryhmin tyokuorma pysyy
alhaisempana. Pysyvid reittisuunnitelmia
voivat lisaksi kayttad kaikki pelastusaseman
miehistot yhd uudelleen aseman eri veneissa.



Pysyvien reittisuunnitelmien kayttiminen on
kuitenkin mahdollista vain, jos ne tehddin
alun perin laadukkaasti ja niitd pdivitetdan
asianmukaisesti.

Kauppamerenkulun sdadadoksissa laivapaal-
lysto velvoitetaan valmistautumaan jokaiseen
merimatkaan reittisuunnitelmalla, johon kir-
jataan muun muassa sivuutusetaisyydet reit-
tiviivalta kayttokelpoisiin tutkamaaleihin,
suunnitellut kaannospisteet ja kddnnospis-
teiden maarittimiseen kdytettavat tiedot.
Taman lisdksi reittisuunnitelmaan pitaa kir-
jata kaytettdvidt tosisuunnat tavalla, joka
ei hdiritse kartan tai elektronisen merikar-
tan lukemista. (Laki laivavdestd ja aluksen
turvallisuusjohtamisesta 1687/2009; Trafi
12134/2001.) Velvoitteella parannetaan
merenkulun turvallisuutta.

Meripelastusseuran veneissd kaytetdan
padasiassa elektronisia reittisuunnitelmia,
jotka tallennetaan pelastusveneen navigaa-
tiotietokoneen elektroniseen merikarttaan
ja usein myos tutkaplotteriin. Ohjailuryhma
tutustuu reittisuunnitelmaan ennen merimat-
kaa. Reittisuunnitelmiin kirjataan soveltuvin
osin kauppamerenkulun vihimmaisvaatimus-
ten mukaiset tiedot. Lisdksi huomiota kiin-
nitetdan merimatkan aikana kaytettaviin
optisiin ohjailumerkkeihin, tutkamerkkeihin
ja reitin varrella sijaitseviin vaarallisiin koh-
tiin. Edelliset voidaan merkita reittipiirroksiin
lihtobriefing-tyovaiheessa.

Nopeissa pelastusveneissi paperisen meri-
kartan kdyttaminen on kdaytannossda mahdo-
tonta muuhun kuin taustoittavaan tyoskente-
lyyn veneen ollessa pysahdyksissi (Dobbins,
Hill & Tyler 2016: 68-69). Paperinen meri-
kartta on veneessa kuitenkin valttimaton
tyoviline, vaikka sitd kdytetddn yhd vihem-
mian merimatkan aikana. Navigointilaittei-
siin liittyvissa vikatilanteissa pelastusveneissa
pitdd olla aina valmius jirjestdd navigointi

ja ohjaamotyoskentely perinteisin meren-
kulun menetelmin. Avopelastusveneissakin
kdytetdan elektronista merikorttia ja sithen
tallennettuja reittisuunnitelmia aina, kun
veneen navigointilaitteisto mahdollistaa sen.
Taman lisdksi avoveneissa hyodynnetdan tut-
kaplotteriin tallennettuja reittisuunnitelmia.
Useimmiten paperisten merikarttojen sijaan
kdytetdan virallisista kartta-aineistoista teh-
tyjd taipuisia muovitulosteita.

4.2.

TURVALLINEN
SIJOITTUMINEN
VAYLAALUEELLE

Merenkulussa on kaikin keinoin viltettava
yhteentormayksia muiden vesilldliikkujien
kanssa. Muille aluksille on osoitettava hyvaa
merimiestapaa noudattaen hyvissi ajoin,
kuinka vdistimme niitd ja miten odotamme
tulevamme vaistetyksi. Pelastusveneillimme
on litkuttava niin ldhelld vayldalueen oikeaa
reunaa kuin se on turvallisesti mahdollista.
(Asetus kansainvalisistd saannoista yhteen-
tormayksien ehkadisemiseksi merelld vuonna
1972 tehdyn yleissopimuksen voimaansaat-
tamisesta 30/1977.) Veneen navigoinnissa
ja ohjailussa on otettava ennakoivasti huo-
mioon oman toiminnan vaikutus ymparis-
toon ja toisaalta ympariston vaikutus omaan
alukseen. Nopeakulkuisen veneen ohjailussa
on yhteentormayksien valttamiseksi valtta-
matontd hahmottaa, missa alus sijaitsee het-
ken kuluttua sen lisiksi, ettd ohjailuryhma
keskittyisi pelkdstaan aluksen nykysijaintiin
(Dobbins 2016: 13). Ajolinjan suunnittelussa
on otettava huomioon kaikkien tilanneteki-
joiden yhteisvaikutus. Kun vesiliikennetta
on paljon, eri alusten liikkeet vaikuttavat
hyvin monimutkaisella tavalla toisiinsa.
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Kuvio 5. Helposti ja vaikeasti ennakoitava
ajolinja.

Tama on huomioitava turvallisen ajolinjan
suunnittelussa.

Ajolinja suunnitellaan niin, etta se sijoittuu
mahdollisimman lihelle viyldalueen oikeaa
reunaa tai vdyldalueen ”oikeaan kolman-
nekseen”. Kulkusuunnassa oikealle puolelle
jatetddn siis enintddan kolmannes vaylaalueen
leveydesta. Jos ajamme vesiliitkennesaados-
ten ja hyvan merimiestavan vastaisesti vay-
ldalueen keskelli tai ”vasemmalla kaistalla”,
riski yhteentormaykselle kasvaa. Kun naky-
vyys on huono, keskella reittiviivaa ajaminen
on erityisen riskialtista. Monet elektronisella
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Kuvio 6. Toiminta vaylaosuuksien
risteyksissa.

merikartalla tai karttaplotterilla navigoi-
vista kdyttdvdat nimenomaan reittiviivaa
ajolinjanaan.
Ajolinja pyritdan suunnittelemaan mahdolli-
simman suoraksi ja helposti ennakoitavaksi
silloinkin, kun vaylaalueen reunojen etaisyys
vaylan keskiviivaan vaihtelee. Muuten kaan-
nymme veneelld tarpeettoman usein, aluk-
sen liikkeet ovat vaikeasti ennakoitavissa ja
yhteentormayksen riski kasvaa.

Kun kdannymme viylaosuudelta toiselle,
risteyksessd noudatetaan likimain samaa
ajatusta kuin maantieliikenteessd. Edellisen



vayldalueen oikeasta kolmanneksesta siirry-
tddn seuraavan vayldosuuden oikeaan kol-
mannekseen risteysalueen kuvitellun keski-
pisteen kautta tai ldhelta sita.

Kapeilla reiteilld voi olla valttamatonta ajaa
keskella reittiviivaa. Tamai on mahdollista, jos
muuta vesilitkennetta ei ole ja tahystyksesta
huolehditaan tarkasti. Jos vayldalueella on
kuitenkin tilaa riittavasti, ajolinja suunnitel-
laan aina sen oikeaan reunaan tai vihintdan
oikeaan kolmannekseen.

4.3.
AJOREITIN SUUNNITTELU

Meripelastusseuran veneilla liilkutaan viralli-
silla merikarttoihin piirretyilld yleisilld vay-
lilla, yleisilla paikallisvaylilla, epavirallisilla
venereiteilld ja paikallistuntemukseen perus-
tuvilla paikallisvaylilla, joita ei ole piirretty
merikarttaan ollenkaan (Traficom 2019: §).
Kaytettavat reitit suunnitellaan meripelas-
tustoiminnassa usein myos merimatkakoh-
taisesti. Tdssd menetelmdkuvauksessa keski-
tytddn itse suunniteltujen reittien keskeisiin
vaatimuksiin.

Ohjailu- ja/tai tutkamerkki
keulaan/peraan

Reittiosuudet pyritddn aina piirtimaan niin,
ettd venettd voidaan ajaa helposti tunnistet-
tavaa optista ohjailumerkkii ja/tai tutkamaa-
lia kohden. Helposti paikoiltaan liikkuvat
tai vaikeasti havaittavat merenkulun turva-
laitteet, kuten viitat, eivit sovellu tillaiseksi
kohteeksi. Soveltuvia kohteita ovat kiinteit
merenkulun turvalaitteet ja helposti tunnis-
tettavat kohteet optisessa nakymassa ja tutka-
kuvassa. Saarten kirjet, selvisti erottuvat lah-
denpohjukat tai kohteiden yhdistelmit, kuten
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saarten muodostamat parit erottuvat helposti
optisesta nakymasta ja tutkakuvasta. Reitti
pyritddn suunnittelemaan niin, ettd venetta
voidaan ajaa kohden tillaista tunnistettavaa
kohdetta. Nopeakulkuisissa veneissa ei voida
kayttda kovin tehokkaasti hyodyksi kulku-
suuntaan nihden veneen takana sijaitsevia
kohteita. Silti sellaisista on turvallisen reitin
suunnittelussa hyotyd, koska turvallisessa
vedessad voidaan pysytelld ajamalla tietystad
tunnistettavasta kohteesta poispdin pitden
toista tunnistettavaa kohdetta keulasuun-
nassa. Kun veneen kulkusuuntaan nihden
edessd on riittavan helposti tunnistettava
tutkamaali, sitd voidaan kayttdd tutkana-
vigoinnissa ohjailumerkkina ja kdannospis-
teen maarittelyssa.

Sivuutuslukemien hyédyntaminen

Reitit pyritddn suunnittelemaan niin, ettad
sivuutuksen mittaaminen ohitettaviin maan-
tieteellisiin kohteisiin, kuten saariin tai kiin-
teisiin merenkulun turvalaitteisiin, on mah-
dollista. Reittia ei pidd tarpeettomasti linjata
liian lahelta sivuutettavia kohteita. Aina koh-
teiden sivuuttaminen lihelta ei ole kuitenkaan
valtettavissa.

Liikennevirran huomioiminen

Paikallistuntemuksen perusteella pyritdan
ennakoimaan, mita ajolinjaa vesilldliikkujat
tyypillisesti kdyttavat. Reitit suunnitellaan
niin, ettd ne eivat risted tarpeettomasti val-
litsevan litkennevirran suhteen korostuneen
yhteentormayksen riskin vuoksi.

Veden syvyys

Reittid suunniteltaessa otetaan huomioon
aluksen tarvitsema kulkusyvyys, merikar-
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Kuvio 7. Turvallisen ajolinjan suunnittelu.

toista saatava veden syvyystieto seka vallit-
seva veden- ja aallonkorkeus. Kaikki naima
tekijat vaikuttavat siihen, onko kaytettava
reitti turvallinen.

Karttatiedon luotettavuus

Vaikka merikarttoja varten on hankittu
Suomessa tietoa jo yli 150 vuotta, kaikkia
vesiemme syvyystietoja ei ole tiedossa. Vesilla
on paljon alueita, joiden syvyystietoja ei ole
ollenkaan olemassa tai tiedot ovat epavar-
moja. Esimerkiksi ennen 1990-lukua teh-
dyissd kaikuluotainmittauksissa kaytettiin
100 metrin linjavilia ja mittauslinjojen valiin
on voinut jaadd kokonaisia matalikkoja.
(Merenkulkulaitos 2008: 10-13.) Reitteja
suunniteltaessa on otettava huomioon ongel-
mat tiedon tarkkuudessa ja sen puuttumisessa
kokonaan. Merikarttojen tietoa tdydennetdan
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aseman ja pelastusveneen miehiston paikal-
listuntemuksella, joka sekin on aina jossain
madrin epavarmaa. Riskienhallintaa paran-
netaan silla, ettd reitit pyritdan linjaamaan
mahdollisimman turvalliselle etdisyydelle
matalikoista.

Kaannoksien maara

Jokainen kaannos reitilla lisid ohjailuryhman
tyOkuormaa. Reitit pyritddn aina suunnitte-
lemaan niin, ettd kaannoksid on matkalla
mahdollisimman vahin. Vallitsevat olosuh-
teet vaikuttavat aina kayttokelpoiseen reittiin.
Esimerkiksi kova vasta-aallokko voi olla val-
tettdvissa hyvalld reittivalinnalla. Kaannok-
sen lisdaminen reittiosuudelle on kuitenkin
perusteltua, jos sen avulla voidaan vilttaa tie-
tyn vaarallisen kohteen sivuuttaminen liian
lahelta.



Kuvio 8. Kéanndksen sijoittaminen kauas kapeikoista.

Jyrkkien kdannésten valttaminen

Jyrkkdkulmaisten kddnnosten toteuttami-
nen aiheuttaa varsinkin kovassa aallokossa
ongelmia ohjailuun, muun liikenteen tahys-
tamiseen ja muiden vesillalitkkujien mahdol-
lisuuksiin ennakoida liikkeitimme. Jos mah-
dollista, kiannokset suunnitellaan helposti
toteutettaviksi.

Kaannospisteen sijoittaminen
riittdvan kauas kapeikoista tai
nakemadesteista

Reitti pyritdan suunnittelemaan niin, ettd suu-
rella nopeudella ajettaessa kaannos voidaan
toteuttaa riittavalla etdisyydella kapeikoista
tai paikoista, joissa vastaantulevan liikenteen
vaistiminen on todennikoistd. Nain ohjai-
luryhma saa lisda aikaa paatoksentekoon ja
tilanteiden ennakointi paranee (Dobbins ym.
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2016: 52). Tyokuorma kasvaa vaistamatta
suureksi tilanteessa, jossa venettd ohjaillaan
vield kapeikossa uudelle suunnalle, vastaan-
tulevaa liikennettd joudutaan vdistimaan,
valonheittimid kdytetdan esimerkiksi viittojen
paikantamiseksi ja ohjailuryhma kommuni-
koi useista tilannetekijoistd samanaikaisesti.
Paitoksenteon, kommunikaation ja korjaa-
vien ohjailuliikkeiden tekemiseen ei jaa valt-
tamatta riittdvasti aikaa.

Sen sijaan, kun kddnnos on toteutettuna
jo ennen kapeikkoa ja sita lahestytian mah-
dollisimman suoralla ajolinjalla, vastaantu-
levaan liikenteeseen voidaan reagoida halli-
tummin ja ldhestymisen onnistumista voidaan
monitoroida tehokkaammin. Veneen hallit-
tuun pysdyttamiseen on tarvittaessa parem-
min aikaa, kun ajolinja on riittdvan hyvin
suunniteltu.



4.4,

ELEKTRONINEN
REITTISUUNNITTELU

Elektronisissa merikartoissa kaytettava
kartta-aineisto perustuu Suomen vesialueella
melkein aina Liikenne- ja viestintdviraston
(Traficom) merikartta-aineistoihin. Viran-
omainen ei tarkista epavirallisten elektro-
nisten karttajarjestelmien (ECS) aineiston
ajantasaisuutta tai virheettomyytta. ECS-jar-
jestelmissd on mukana myos Suomen Ympa-
ristokeskuksen mittaamia syvyystietoja sel-
laisista vesistoistd, joita Traficom tai sen
edeltdjit eivat ole kartoittaneet. Niitd tietoja
ei ole tarkoitettu navigointityoskentelyyn.
(Traficom 2020.) Suomen Meripelastusseu-
ran veneissd kdytetdan usein nimenomaan
ECS-jarjestelmia. Toistaiseksi yleisin kaytta-
mamme elektroninen merikarttasovellus on
merikarttaohjelma Loisto. Loistolla tarkoi-
tetaan tassa menetelmikuvauksessa jatkossa
veneen elektronista merikarttaa.

Reittisuunnitelmien
tallentaminen elektroniseen
merikarttaan

Reittisuunnitelma tallennetaan reittivii-
vaksi Loistoon ja reitti nimetddn alku- ja
paatepisteen ldhella sijaitsevien keskeisten
maantieteellisten kohteiden mukaan (Kupa-
risaari-Vaskiluoto satama). Jotta Loiston
nuottityokalun kayttaminen olisi mahdollista,
my0s karttaan piirrettyjen vaylien paille piir-
retddn reittiviiva.

Tutkareittiajoa varten tallennettuihin
elektronisen merikartan reittisuunnitelmiin
mitataan suuntanuottien lisaksi aina myos
tutkanavigoinnissa tarvittavat nuottitiedot.

Reittien suunnittelu ja toteutus tehddan

tarkasti, jotta niihin voidaan luottaa. Kun
reittejd piirretidn haraamattomille epdviral-
lisille vaylille, niiden kayttokelpoisuus pitaa
varmistaa my0s ajamalla vdyldosuus tarkoi-
tukseen soveltuvalla vedenkorkeudella. Mie-
histon itse tallentamiin epavirallisiin ajolinjoi-
hin liittyy paljon informaation epavarmuutta,
mikd pitdd ottaa huomioon merenkulussa.
Reittisuunnitelman tekijd tallentaa nimensa
kunkin reitin perustietoihin.

Kun reittisuunnitelmia tehddian asemalla
saannollisesti, ne saadaan suunniteltua ja tal-
lennettua suurellekin toiminta-alueelle. Kun
toiminta-alue on erittdin suuri, reittisuunni-
telmat tehddan vahintdan yhdistaimaan alueen
eri osat toisiinsa. Loiston muistiinpanojen ja
reittien varmuuskopioinnista pitdd huolehtia
saannollisesti, jotta tehtyd tyotad ei menetet-
tdisi laite- ja ohjelmistovian vuoksi.

4.5.

NUOTTIMERKINNAT
SAHKOISISSA
REITTISUUNNITELMISSA

Karttaohjelmisto Loiston nuottityokalu on
Suomen Meripelastusseuran teettima sovel-
lus, jolla voidaan tallentaa reittisuunnitelmia
elektroniseen merikarttaan. Reittisuunnitel-
miin tallennetut valmiit suunta- ja tutkanuo-
tit keventdavat merkittdvasti ohjailuryhman
tyokuormaa.

Nuottityokalulla tehdyt suunta- ja tut-
kanuotit tallennetaan elektroniseen meri-
karttaan piirretyn ja tallennetun reittiviivan
yhteyteen. Loiston nuottityokalussa kaytetyt
kekselidat graafiset merkintdatavat on kehi-
tetty aikanaan Turun luotsiasemalla, josta ne
kopioitiin Suomen Meripelastusseuran kayt-
toon vuosien 2008-2013 ohjaamotyosken-
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telyprojektissa. Luotsit piirsivat merkinnat
aikanaan suoraan paperisiin merikarttoihin.

Nuottityokalun avulla voidaan tallen-
taa reittiviivojen suuntia (TS), sivuutus-
etaisyyksia reittiviivalta eri tutkamaaleihin,
kaannospisteiden miarittimiseen tarvitta-
via tietoja sekd referenssietdisyyksid yhdesta
sijainnista toiseen sijaintiin. Kun reittiviivat
tallennetaan vdylin nimelliskulkusuunnan
mukaan, suuntamerkin nuolten vihred ja
punainen viri vastaavat viitoitusta. Refe-
renssietdisyydelld tarkoitetaan etdisyytta
esimerkiksi kdannoksestd merimaastossa
sijaitsevaan sellaiseen kohteeseen, joka halu-
taan kddnnoksen jalkeen 16ytdd nopeasti
tutkakuvasta.

Tutkanavigoinnissa kaytettavat sivuutukset

mitataan mahdollisimman tarkasti suorassa

kulmassa reitin sivussa sijaitsevaan tutkamaa-
liin ndhden. Etdisyys kdannoksen toteuttami-
seksi mitataan taas yleensa kulkusuunnassa
edestd. Kaannosetdisyys voidaan mitata myos
kulkusuunnassa takaa, mutta sen kayttokel-
poisuus on nopeakulkuisissa veneissd kyseen-
alainen. Reittisuunnitelmiin tallennetaan tar-
vittava informaatio reittiviivan kumpaankin
kulkusuuntaan nihden.

Jotta nuottityokalun lukemamerkinnoissa
kaytettya kirjasinta on voitu kasvattaa ja luet-
tavuus paranisi, desimaalipilkku on jitetty
merkinnastd kokonaan pois. Lukemamer-
kinnassa siis esimerkiksi 0,08 mpk etaisyytta
vastaa merkintd 08. Vastaavasti esimerkiksi
1,11 mpk etdisyytta vastaa merkinta 111. Val-
koiset lukemamerkinnit on sijoitettu mustan
pyoredan kuvion paille, jonka synteettinen
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Kuvio 9. Suunta- ja tutkanuotit Loistossa.



muoto erottuu helposti merikartan muusta Tulostustyokalu toimii siten, ettd valittu

informaatiosta. reittiosuus jaetaan rajaamalla karttalehdiksi.
Loiston karttanikymdiin voidaan valita  Karttalehtien rajauksia voi muuttaa jalkika-
nakyviin vaihtoehtoisesti joko kaikkien tal-  teen. Tarkoituksena on, etta kullakin kartta-
lennettujen reittien tai ainoastaan yhden rei-  lehdelld on nakyvissa reitin kumpaankin suun-
tin nuottimerkinnit. Nuotit voidaan kytked  taan ndhden oleellinen informaatio, kuten
myos kokonaan pois nakyvista. kohteet, joista kddnnos- tai sivuutusetiisyys
Nopeakulkuisten veneiden ohjaamotyos-  on mitattu. Jokaisen tulostetun karttalehden
kentelyssa kdytetdan yleensd sahkoisia reitti- alareunaan tulostuu tietopalkki, josta loytyy
suunnitelmia. Reittisuunnitelmat voidaan kui- tallennetun reitin nimi, vastuunrajoitusteksti,
tenkin tulostaa lisiksi myos pdf-tiedostoksi  karttalehden tekijan nimi ja reittisuunnitel-
ja tulostaa paperi- tai muovimateriaalille.  man tulostamisen pdivimaara.
Tulostustoiminnolla sahkoisista reittisuun- Informaatio tulostuu tiedostoon virienhal-
nitelmista voidaan tehdd varmuuskappale,  linnan kannalta korkeakontrastisena. Manner
jota voidaan kayttdd esimerkiksi laitehdirio-  ja saaret tulostuvat mustaksi, jotta kuva olisi
tilanteessa tai avoveneessd, jossa ei ole kdy- ~ mahdollisimman selkeisti luettavissa hama-
tettavissi elektronista merikorttia. rdssd ja ohjaamon punaisessa karttavalossa.
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Kuvio 10. Loistoon tallennettuja sahkoisen reittisuunnitelman nuotteja.
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Kuvio 11. Tulostettava reittisuunnitelma.

4.6.

TUTKAPLOTTERIIN
TALLENNETTAVAT
REITIT

Menetelman tutkareittiajo-tyotavassa kayte-
tddn sekd Loistoon tallennettuja reittisuun-
nitelmia ettd niitd vastaavia tutkaplotteriin
tallennettuja overlay-reitteja. Nain sekd
tehostetaan tietoldhteiden ristiinvarmista-
mista ettd parannetaan ohjailuryhman tilan-
netietoisuutta. Reitit tallennetaan ja niita
kadytetdan tutkaplotterin laitevalmistajan
ohjeiden mukaan.

Tutkaplotterille tallennettavien reittien
alku- ja paitepisteet nimetdin maantieteel-
listen kohteiden mukaan. Reitin lyhytnimi tai
tunniste valitaan loogisesti ndiden merimaas-
tossa olevien kohteiden mukaan. Esimerkiksi
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reittiosuutta NAGELPRICK-MIKKELIN-
SAARET vastaa lyhytnimi NM.
Tutkaoverlay-reitit voidaan nayttaa lait-
teesta riippuen tasona pelkdn tutkakuvan
tai yhdistetyn tutka- ja karttakuvan paalla.
Kummassakin vaihtoehdossa on etunsa ja
haittansa. Kun reittiviiva ndytetdan pelkan
tutkakuvan pailla, kartta-aineisto ei vaikeuta
pienten tutkamaalien, kuten muun vesiliiken-
teen havaitsemista. Merimaaston kohteiden
tunnistaminen tutkakuvasta on toisaalta
helpompaa, jos kartta-aineisto on samanai-
kaisesti nakyvissd. Kun tutkakuvan alle on
asetettu plotterin karttakuva, myos GPS-sig-
naalin virheet paljastuvat tutka- ja karttaku-
vien kohdistuessa epitarkasti toisiinsa. Jotta
tutka- ja plotterikuvat kohdistuisivat tarkasti
toisiinsa, kdytossa pitaa olla luotettava kom-
passi, jossa eksymd ja eranto ovat korjattuna.



Tutkaoverlay-reittien reittipisteisiin tallen-
netaan 0,30 mpk etaisyydella automaattisesti
aktivoituva lahestymishalytys. Halytykset tal-
lennetaan laitevalmistajan ohjeiden mukaan.
Ainihilytykseen pitda valita riittdva d4dnen-
voimakkuus ja sen pitda jatkua niin kauan,
ettd navigoija kuittaa halytyksen kytkimella.
Kaikissa tutkaplottereissa ei ole valttamatta
kaytettavissa edella mainittuja ominaisuuksia.

4.7.

VALMIIDEN
REITTISUUNNITELMIEN
KAYTTAMINEN JA
YLLAPITO

Jotta aseman koko miehisto voi kayttaa
tehokkaasti valmiita sihkoisid reittisuunni-
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telmia, sen pitda tuntea niiden tekemisen kes-
keiset periaatteet.
Tutkaplotteriin tallennetut overlay-reitit

eivdt ole kaikkien valmistajien navigointi-
laitteissa helposti tarkasteltavissa. Tutka-
overlay-reitiston yllapitamistd helpottaa
reittien piirtiminen erilliseen havainnekart-
taan. Havainnekartta voidaan tulostaa jous-
tavalle muovikankaalle ja sijoittaa hytillisessa
veneessa tarkoitustaan varten tehtyyn rulla-
verhomekanismiin. Tama ”rullakartta” kiin-
nitetddn veneen kattorakenteeseen.

Avoveneessd tehtdvid muistiinpanoja varten
voidaan tehdd esimerkiksi komposiittima-
teriaalista kirjoituslevy, jonka takapuolelle
vastaava havainnekartta tutkaoverlay-reit-
teineen kiinnitetdan vedenkestaville tarralle
tulostettuna. Avovesikauden aikana tallenne-



tut uudet reitit piirretdan havainnekarttoihin
vedenkestavalld tussilla. Havainnekarttojen
tekemiseksi tarvitaan soveltuva kartta-ai-
neisto, johon reitit piirretian milld tahansa
graafiseen tyoskentelyyn soveltuvalla ohjel-
malla. Jos graafisten ohjelmien kdyttiminen
ei ole mahdollista, kaikki reitit voi my0s piir-
taa havainnekartoille vedenkestavalla tussilla.
Reitin alku- ja paatepisteiden viereen kirjoite-
taan tutkaoverlay-reitin lyhytnimi seka piirre-
taan nuolikuvio, joka osoittaa kunkin reitin
suuntaa.

Loistoon tallennetut reitit ovat helposti
tarkasteltavissa elektronisen merikartan
nakymastd ja niitd varten ei tarvita erillistd
havainnekarttaa. Tietyissd tutkaplottereissa

on mahdollista myos kayttda karttaover-
layna elektroniseen merikarttaan tallennet-
tuja reittisuunnitelmia. Tama mahdollistaa
esimerkiksi aseman hytillisen pelastusveneen
elektronisen merikartan reitiston siirtimisen
avopelastusveneen karttaplotteriin.

Reittisuunnitelmien kayttaminen

Valmiiden sihkoisten reittisuunnitelmien on
tarkoitus kattaa toiminta-alueen keskeiset
reittiosuudet. Suurilla ja maantieteellisesti
monimuotoisilla toiminta-alueilla reittisuun-
nitelmien suunnittelu, tallentaminen ja yllapi-
tdminen on tyoldampad kuin alueilla, joissa

kaytettdavia reittiosuuksia on vahemmain.

Kuvio 12. Aseman tutkaoverlay-reitit havainnollistavalla kartalla.
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Kuvio 13. Valmiiden reittisuunnitelmien hyddyntaminen.

Sitd suuremmalla syylla valmiit reittisuun-
nitelmat kuitenkin kannattaa tehdi, koska
suuremmalla toiminta-alueella toimiminen
on monella tavoin merenkulun kannalta
haastavampaa.

Merimatkan aikana kiytetadan mahdolli-
suuksien mukaan reittiosuuksia, joihin on
tehty valmiit reittisuunnitelmat. Jos valmista
reittisuunnitelmaa ei ole kaytettavissa, sellai-
nen tehddan ennen merimatkan alkua. Tut-
kareittiajotavassa on kiytossa eniten tietoldh-
teiden ristiinvarmistuksen mahdollisuuksia ja
erilaisia suojausjarjestelmii. Jos mahdollista,
pitkiin siirtymiin kdytetddn ndita reittiosuuk-
sia, joita varten on tallennettu reittisuunni-
telmat seka tutkaplotteriin etta elektroniseen
merikarttaan.

Kun tutkaoverlay-reittid ei ole kdytetta-
vissd, pyritaan kayttimaan reittiosuuksia,
joita varten on valmiit reittisuunnitelmat
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elektronisessa merikartassa. Ohjailuryhma
kayttaa talloin reittiajotapaa. Vasta jarjestyk-
sessd viimeisend valintana on optinen ajotapa,
joka kattaa liikkumisen alueilla, joihin ei ole
valmista elektronista reittisuunnitelmaa, tai
jota kdytetdan, kun reittisuunnitelmaa ei esi-
merkiksi vilkkaan liikennetilanteen vuoksi
voida seurata.

Nopeakulkuisissa avopelastusveneissa tut-
kareittiajotavan kdyttiminen sellaisenaan ei
valttimattd ole mahdollista. Kaikissa tut-
kaplottereissa ei voida kdyttda automaattisia
lahestymishalytyksia ohjaamotyoskentelyme-
netelmissd kuvatulla tavalla ja automaatti-
sen lahestymishilytyksen kuuluminen on
kyseenalaista. Tutkaoverlay-reitteja on kui-
tenkin syytd hyodyntad, vaikka ddnihdlytyk-
sen tallentaminen reittipisteisiin ei olisikaan
mahdollista.



OHJAILURYHMAN
TEHTAVAT JA

TYONJAKO

Objailurybmdlld tarkoitetaan merenkulkuun
ja ohjaamotyoskentelyyn osallistuvia hen-
kiloita (Sotilasmerenkulkuohje 2009: 60).
Ohjailuryhmaian kuuluu vihintian kaksi
henkilo4, joista toinen toimii navigoijana ja
toinen ruorimiehend. Ohjailuryhmain voi
kuulua my6s enemman kuin kaksi henkiloa.
Navigoijan ja ruorimiehen lisiksi ohjaamo-
tyoskentelyyn voi osallistua kolmas henkilo,
joka huolehtii esimerkiksi strategisen tason
suunnittelusta, tiedon tuottamisesta, yksittdi-
sista teknisista tyotehtdvistd, ohjaamotyos-
kentelyn monitoroinnista ja tihystyksesta.
Ohjailuryhmin jasenilld pitdd olla ennalta
sovitut tehtavit ja tyonjako. Vain erikseen
perustelluissa poikkeustilanteissa pelkastdan
yksi henkil6 huolehtii ohjaamotyoskentelysta.

5.1.
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NAVIGOIJAN JA
RUORIMIEHEN TEHTAVAT

Navigoijan ja ruorimiehen perustehtavit ovat
sisalloltddn pysyvid. Paallikko maardd hen-
kilét naihin tehtdviin merimatkan alkaessa.
Ohjailuryhmain jdsenilld on yhteinen vastuu
siitd, ettad merenkulku toteutetaan turvallisesti
ja hyvdn merimiestavan mukaan. Ohjaamo-
tyoskentelyssa syntyneiden virheiden havait-
semisen ja niiden haitallisten jalkiseurausten
estaminen kuuluu koko ohjailuryhmalle seka
lisiksi koko ohjaamossa toimivalle muulle
miehistolle.

Navigoija
Navigoijan tehtavain kuuluu reittisuunnitel-

man noudattaminen seki aluksen oikeasta
sijainnista, ajosuunnasta ja nopeudesta huo-



lehtiminen kaikkia tietolahteita kayttamalla
ja niita ristiinvarmistamalla. Navigoija tuot-
taa ohjailuryhmin kdyttoon turvallisen
merenkulun kannalta oleellista tietoa koko
merimatkan ajan ja kommunikoi niisti ruo-
rimiehelle. Tdman lisiksi navigoija kom-
munikoi ruorimiehelle aktiivisesti kaikista
alukseen kohdistuvista tekijoistad, kuten esi-
merkiksi merimaastosta, eri vaaratekijoista,
kulkualueella sijaitsevista merenkulun turva-
laitteista ja vesiliikenteestd. Navigoijan jatku-
vana tehtdviani on myos huolehtia elektro-
nisten apuvalineiden sdatamisestd siten, ettd
niitd voidaan kayttdd optimaalisella tavalla
hyodyksi.

Ruorimies

Ruorimies toteuttaa veneen ohjailun kayt-
tamalld tehtdvdian varattuja tyovilineita,
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koneistoja ja jarjestelmia. Ruorimies kayttaa

monipuolisesti kaikkia eri tietoldhteita sijain-
nin, suunnan ja nopeuden selvittimiseksi.
Ruorimies ristiinvarmistaa jatkuvasti kaytet-
tavissd olevaa tietoa siind missd navigoijakin.

Ruorimies huolehtii ohjailukomentojen
toteuttamisesta, annetun nopeuden pitami-
sestd, oikean tilannenopeuden sddtimisestd
vallitsevien olosuhteiden mukaan seki vakioi-
tujen tyomenetelmien mukaisten tehtdvien
hoitamisesta.

Yksi ruorimiehen tarkeimmista tehtavista
on yhteentormayksen estiminen merimatkan
aikana. Ruorimies ylldpitda jatkuvasti hyvaa
tilannekuvaa muusta vesiliikenteestd ja tekee
eri havaintojen perusteella ratkaisuja turval-
lisen merenkulun varmistamiseksi yhdessa
navigoijan kanssa. Optisen tihystyksen
lisdksi ruorimies kayttdd yhteentormaysten
estamiseksi apuvilineend erityisesti meren-



kulkututkaa. Ensisijaisesti ruorimies kayttaa
ajon aikana veneen valonheittimia ja varmis-
taa talld tavoin turvallisen merenkulun hama-
rdssd ja pimedssd. Ruorimies havainnoi tar-
kasti esimerkiksi muiden alusten kulkuvaloja,
noudattaa vaistimissddntojd ja toimii meren-
kulun turvalaitteiden informaation mukaan.

5.2.

PAATOKSENTEKOON JA
VIRHEENHALLINTAAN
LIITTYVAT TEHTAVAT

Nopeakulkuisen veneen ohjailuryhmain jase-
net tekevit jatkuvasti paatoksia, jotka vaikut-
tavat kriittisella tavalla merenkulun onnistu-
miseen. Suurin osa niistd paatoksista sijoittuu
merimatkalle, mutta osa niista tehddan jo
ennen merimatkan alkua esimerkiksi reitti-
suunnittelun yhteydessa. Padatokset voivat olla
tilanteen kannalta oikeita, mutta myos vir-
heellisen ja vaaran paatoksen mahdollisuus
on otettava inhimillisessd tyossd jatkuvasti
huomioon.

Ohjaamotyoskentelyssa ajoittain syntyvien
virheiden havaitsemiseen varaudutaan paa-
toksentekoon ja virheenhallintaan liittyvalla
tyonjaolla. Tdssa ennalta sovitussa tyonjaossa
yksi ohjailuryhmin jasen tekee merenkulun
kannalta kriittiset paatokset ja toinen ohjai-
luryhman jasen arvioi, onko paitos oikea vai
vddra. Jos ohjailuryhmain jiasenet ovat yksi-
mielisid padtoksen sisallostd, matkaa jatke-
taan. Jos yksimielisyytta ei synny, vene pysay-
tetddn tai sen nopeutta pienennetaan.

Kriittisen paatoksen
tekeminen ja monitoroiminen

Ohjaamotyoskentely toteutetaan kaytannossa
aina vahintdan kahden henkilon tyopanok-
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sella. Merimatkan aikana toinen ohjailu-
ryhmain jasenista tekee niin kutsutut kriitti-
set paatokset ja toinen ohjailuryhmin jasen
arvioi naiden paatosten sisaltod eli monitoroi
toimintaa.

Kriittisen eli ensisijaisen paatoksen tekemi-
sessd kaytetaan ohjaamotyoskentelyssa kaik-
kia keskeisia tietoldhteitd. Tallainen paatos
voi liittyd esimerkiksi kaannoksen toteuttami-
seen, muun liikenteen viistimiseen, aluksen
nopeuden hallitsemiseen, reittisuunnitelman
noudattamiseen tai toisaalta siitd poikkea-
miseen. Kriittistd padtostd voi edeltdd rat-
kaisuehdotuksen pyytaminen tai ehdotusten
tekeminen ohjailuryhmain jisenten kesken.
Vuorovaikutteisuus korostuu koko ajan
ohjailuryhman tyoskentelyssa.

Monitoroiva ohjailuryhmin jdsen arvioi
kriittisia padatoksid ja tekee tarvittaessa
ehdotuksia toiminnan linjan muuttami-
seksi. Tehokkain monitoroijan tyokalu on
yksiselitteisesti hyviksya tai hyldtd toisen
ohjailuryhman jasenen tekema paatos. Kay-
tdnnossd tima tapahtuu nopeakulkuisissa
veneissd kommunikoimalla monitoroinnin
lopputulos ja kaskemailld vakavan poik-
keaman yhteydessd vene seis. Toinen vaih-
toehto on huomauttaa havaitusta lievasta
poikkeamasta ja edellyttaa toiselta ohjailu-
ryhmin jaseneltd vilittomid toimenpiteitd
tilanteen korjaamiseksi. Suurta nopeutta
kdytettdessa paatoksen kriittinen arviointi
ja kdytannon reagointi pitaad tehda valitto-
masti arvioitavan tyovaiheen jilkeen, jotta
virheiden haitalliset jalkiseuraukset ehdit-
tdisiin estdd. Veneen nopeuden ikillisessd
hidastamisessa tdytyy ottaa huomioon muu
vesiliikenne, jotta toimenpide ei aiheuttaisi
uutta vaaratilannetta.

Piitoksentekoon ja monitorointiin liittyva
tyonjako ei vaikuta navigoijan tai ruorimie-
hen perustehtiviin. Navigoija navigoi aina ja



YKSI KASKEE, TOINEN TOTEUTTAA ILMAN KRITIIKKIA
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El KOSKAAN NAIN!

Kuvio 14. Paatosten toteuttaminen ilman kritiikkia.

ruorimies huolehtii jatkuvasti veneen ohjai-
lusta. Missiin tilanteessa ei toimita siten, etti
ohjailuryhmain jasen tekee kriittisen paatok-
sen ja toinen ohjailuryhman jasen toimii kri-
tiikkitta ndiden paatosten mukaisesti.

Kriittisen paatoksen tekijaa kutsutaan
Meripelastusseuran vakiomenettelyssa ykko-
seksi (1). Hanen toimintaansa arvioi kriitti-
sesti monitoroija (MON). Seka navigoija ja
ruorimies voivat toimia vuorollaan ykkosend
tal monitoroijana.

Navigoija ykkésena ja
ruorimies monitoroijana

Ykkésend toimiva navigoija kdyttaa kaikkia
tietolahteitd hyodykseen kriittisid paatoksia
tehdessidin ja antaa ristiinvarmistetun tiedon
perusteella ohjailukomennot ruorimiehelle.
Ruorimies arvioi kriittisesti hanen tekemidan
paatoksia eli monitoroi toimintaa.
Monitoroivalla ruorimiehelld on kaytin-
nossa kaksi tapaa reagoida ykkdsend toi-
mivan navigoijan ensisijaisiin paitoksiin.
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Tehokkain tapa on paatoksen, toimenpiteen
tai litketilan (sijainti, nopeus, suunta jne.)
hyviksyminen tai hylkddminen. T4ta toimin-
tatapaa voi suositella ensisijaisesti kaytetta-
vaksi varsinkin silloin, kun monitoroija on
kokematon. Sellaisessa merimaastossa, jossa
ohjailuryhman tyossa tehdyn virheen synty-
misen ja haitallisten jalkiseurausten vilinen
aika on vain sekunteja, ei ole aikaa eparoin-
tiin. Virheenhallinnan onnistumiseksi koke-
mattoman monitoroijan on voitava matalalla
kynnykselld hylata kriittinen paatos ja kaskea
vene seis. Jokaiseen tillaiseen monitoroijan
pdatokseen pitda suhtautua positiivisesti,
jotta virhetilanteisiin uskalletaan ja halutaan
reagoida tehokkaasti jatkossakin.

Onnistunut paitds tai toimenpide

Jos monitoroija hyvaksyy paatoksen tai toi-
menpiteen, hin kommunikoi esimerkiksi
kaannoksen jilkeisen tietoldhteiden ristiin-
varmistamisen yhteydessd ykkoselle, etta
suunta on ohjailukomennon mukainen,
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Kuvio 15. Navigoija ykkdsend ja ruorimies monitoroijana.

veneen sijainti ja suunta vastaavat reitti-
suunnitelmaa sekd annettua ohjailumerkkia
noudatetaan. Kriittisen paatoksen tehnyt
navigoija tekee my0s itse tietolahteiden ris-
tiinvarmistuksen ja vahvistaa nakemyksensa
kommunikoimalla sen monitoroivalle ruori-
miehelle. Nakemyksiad verrataan toisiinsa ja
jos ne ovat yhtenevid, ajo voi jatkua. Seu-
raavassa esimerkissd ohjailukomentoa ja sen
toistamista suljetun viestikierron periaatteen
mukaan seuraa monitorointivaihe:

Monitoroiva ruorimies: "SUUNTA
OK, REITTI OK, PUNAINEN JAA
VASEMPAAN"
Ykkoénen/navigoija: "SUUNTA
OK, REITTI OK, PUNAINEN JAA
VASEMPAAN"

Lieva poikkeama

Jos monitoroiva ruorimies havaitsee esimer-
kiksi kaannoksen jalkeen lievan poikkeaman,
joka ei vaaranna merenkulkua tai aiheuta
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yhteentormiyksen vaaraa, hin kommunikoi
poikkeaman ykkdsend toimivalle navigoijalle
edellyttiaen vilittomia yhdessa toteutettavia
toimenpiteita:

Monitoroiva ruorimies: "SUUNTA OK,
REITTI VAHAN AUKI OIKEA”
Ykkénen/navigoija: "SUUNTA OK,
REITTI VAHAN AUKI OIKEA, KORJAA
REITILLE"

Jos ykkosend toimiva navigoija ei reagoi
monitoroivan ruorimiehen havaitsemaan ja
kommunikoimaan lievdan poikkeamaan, ruo-
rimies hidastaa nopeutta tai kiskee veneen
seis. Ilmiselvissa tilanteissa ruorimies aloittaa
korjausliikkeet oma-aloitteisesti, mutta kom-
munikoi niistd navigoijalle.

Vakava poikkeama

Kun monitoroiva ruorimies havaitsee vaka-
valta vaikuttavan poikkeaman tietyn tyovai-
heen, kuten kdannoksen jalkeen, han hylkaa



MONITOROIJA

At

NAVIGAATIOTIEDON ANTAMINEN
JA OHJAILUKOMENNOT

YKKONEN

o

KRIITTINEN
PAATOS

MONITOROIJA

o

PAATOKSEN
KRIITTINEN ARVIOINTI

Kuvio 16. Ruorimies ykkdsend ja navigoija monitoroijana.

padtoksen, kommunikoi siitd ykkoselle ja
toteuttaa kidytinndn toimenpiteet pysaytti-
malld veneen:

Monitoroiva ruorimies: "SUUNTA OK,
REITTI EIl, VENE SEIS”
Ykkoénen/navigoija: "VENE SEIS”

Vakava suuntavirhe, joka
havaitaan ennen kaanndéksen
toteuttamista

Jos monitoroiva ruorimies havaitsee virheen
ohjailukomennon suunnassa ennen uudelle
suunnalle kddntimista ja korjaaviin toimenpi-
teisiin on selvisti aikaa, hin huomauttaa siita
ohjailukomennon antaneelle navigoijalle:

Monitoroiva ruorimies:
"SUUNTAVIRHE"
Ykkénen/navigoija: "UUSI SUUNTA
230"
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tai jos aikaa korjaaviin toimenpiteisiin ja nii-
den vaatimaan kommunikaatioon ei ole:

Monitoroiva ruorimies:
"SUUNTAVIRHE, VENE SEIS”
Ykkénen/navigoija: "VENE SEIS”

Ruorimies ykkoésena ja
navigoija monitoroijana

Edellinen tyonjako, jossa monitoroiva ruori-
mies tyypillisesti hyviksyy tai hylkda ykko-
send toimivan navigoijan paatokset, on usein
lilan jaykkapiirteinen dynaamiseen saaris-
toajoon, jossa vene voi padtyd virheellisen
paatoksen jilkeen vaara-alueelle vain muu-
tamissa sekunneissa. Kun veneen nopeus on
suuri ja esimerkiksi kdannoksid tehdadin jat-
kuvasti, ohjailukomentojen mukaan ajaminen
ei ole valttamattd mahdollista, vaikka ykko-
send toimiva navigoija olisi kuinka kokenut.
Kommunikaation tehokkuudella on rajansa ja
erittdin vaativassa merimaastossa joudutaan
yhdistelemain taitavasti paikallistuntemusta,



navigaatiotietoa ja monimutkaisia ohjailuliik-
keitd ottaen huomioon muu litkenne turvalli-
sen merenkulun varmistamiseksi. Tallaisissa
olosuhteissa paatoksenteon dynaamisuutta
lisdtaan: ruorimies kasketdan kriittiset paa-
tokset tekeviksi ykkoseksi ja navigoija nditd
paatoksid kriittisesti arvioivaksi monitoroi-
jaksi. Ruorimieheksi siirtyy mahdollisimman
kokenut henkild, jolla on riittdva paikallis-
tuntemus vallitsevissa olosuhteissa.

Monitoroijana toimiva navigoija tuottaa
merimatkan aikana merenkulun kannalta
tarpeellista tietoa, kuten navigoijan perusteh-
tavdan kuuluu. Han kayttaa kaikkia tietoldh-
teitd hyodyksi, tarjoaa tietoa ruorimiehelle ja
antaa ohjailukomennot.

Ykkosend toimiva ruorimies kayttaa kriit-
tisten paatosten tekemisessd hyodykseen
navigoijan antamaa tietoa ja ohjailukomen-
toja, mutta taydentaa niitd lisaksi paikallis-
tuntemuksellaan, tilannekuvallaan ja yleisella
kokemuksellaan. Ruorimies tekee kaiken
saatavilla olevan tiedon perusteella kriittiset
paatokset, jotka voivat olla myos poikkeavia
navigoijan ohjailukomentoihin nihden. Tal-
laisissa tapauksissa ruorimies kommunikoi
muutokset navigoijalle (”puhuu muutokset”),
jotta yhteinen tilannetietoisuus ja toiminnan
turvallisuus eivdt heikkene. Ruorimiehen
tekeman kriittisen paatoksen jalkeen moni-
toroiva navigoija arvioi paatoksen sisiltod ja
reagoi useimmiten yksiselitteisesti hyvaksy-
malla tai hylkaamalla sen:

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

Ykkénen/ruorimies: "KAANNOS
OIKEA 020, PORTTI KEULAAN,
POHIJIOINEN JAA ENSIN OIKEALLE”

Monitoroija/navigoija: "POHIOINEN
JAA ENSIN OIKEALLE, OK”

Ohjailukomentoon ”puhuttujen” muutosten
ja kaannoksen toteuttamisen jalkeen ykko-
send toimiva ruorimies tekee tietolihteiden
ristiinvarmistuksen ja kommunikoi nike-
myksensa navigoijalle. Monitoroiva navigoija
tekee tietoldhteita ristiinvarmistamalla oman
arvionsa tehtyjen toimenpiteiden onnistumi-
sesta ja kommunikoi nakemyksensa ruorimie-
heni toimivalle ykkdselle. Ajoa jatketaan, jos
nakemys tilannetekijoistd on yhteneva.

Ykkoénen/ruorimies: "SUUNTA OK,
REITTI OK, PORTTI KEULASSA"
Monitoroija/navigoija: "SUUNTA OK,
REITTI OK, PORTTI KEULASSA"

tai tilanteessa, jossa monitoroiva navigoija
havaitsee lievan poikkeaman:

Ykkénen/ruorimies: "SUUNTA OK,
REITTI OK, PORTTI KEULASSA"
Monitoroija/navigoija: "SUUNTA OK,
REITTI LIEVASTI AUKI OIKEA"
Ykkénen/ruorimies: "REITT| LIEVASTI
AUKI, KORJAAN REITILLE"

tai tilanteessa, jossa monitoroiva navigoija
havaitsee vakavan poikkeaman:

Ykkoénen/ruorimies: "SUUNTA OK,
REITTI OK, PORTTI KEULASSA"
Monitoroija/navigoija: "SUUNTA OK,
REITTI EIl, VENE SEIS”
Ykkoénen/ruorimies: "VENE SEIS”

Ykkosend toimiva ruorimies ei saa koskaan
jattdd huomiotta monitoroivan navigoijan
antamaa tietoa tai ohjailukomentoa, koska
ne muodostavat toiminnan selkarangan.
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Jos ykkonen haluaa korjata tai tiydentia niita,
han kommunikoi niihin tarvittavat muutokset
jokaisella kerralla erikseen. Muussa tapauk-
sessa ryhmatyon laatu karsii ja navigoija
kokee olevansa osaton tyon lopputulokseen
nihden. Tama taas johtaa viistamatta vir-
heenhallinnan heikkenemiseen.

Tyénjaosta paattdminen

Aluksen paallikko paattad ohjailuryhman
tyonjaosta. Ohjailuryhmain nimetddn aina
navigoija ja ruorimies. Navigoijan ja ruo-
rimiehen tehtdvan perussisaltod ei tarvitse
merimatkan alussa erikseen maaritelld, koska
ne ovat pysyvia.

Navigoijan ja ruorimiehen nimeamisen jal-
keen paillikké madrittelee paatoksentekoon
ja virheenhallintaan liittyvan tyonjaon. Toi-

nen ohjailuryhmin jasen nimetdan kriittisen
paatoksenteon tehtavaan (ykkonen) ja toinen
monitoroijaksi. Nama tehtavat maaratiaan aina
merimatkan alussa ja niitd muutetaan tarvit-
taessa tilanteen niin vaatiessa. Briefing-tiedosto
ohjaa tekemain tyonjakoon liittyvit paatokset
ja kommunikoimaan niistd miehistolle.
Ohjailuryhma vahvistaa paatoksentekoon
ja virheenhallintaan liittyvan tyonjaon niin
kutsutuilla tyonjakopaneeleilla (Murin 2011:
1-15; Lehtimaki 2013: 26). Tyonjakopaneelit
asennetaan sekd navigoijan ettd ruorimiehen
nakyville. Paneeleissa on nakyvilld vaihtoeh-
toisesti teksti 1 (ykkonen) tai MON (moni-
toroija). Kun toisessa paneelissa on nakyvilla
teksti 1, toisessa on automaattisesti teksti
MON. Paneelien taustavalaistus on sdadet-
tdvissd portaattomasti, jotta ne eivit hiiritse
ohjailuryhmaa hamarassa ja pimedssa.

Kuvio 17. Tydnjakopaneelit.



Paneelien kaytolld varmistetaan, ettd paatok-
sentekoon ja virheenhallintaan liittyva tyon-
jako on selvilld, tyonjakoon tehtavat muutok-
set erottuvat selvasti ja ohjailuryhman jasenet
tunnistavat heihin kohdistuvat odotukset. Jos
tyonjakopaneeleita ei ole veneessa kiytossi,
paatoksentekoon ja virheenhallintaan liittyva
tyonjako toteutetaan siitd huolimatta mene-
telmassa kuvatulla tavalla.

Esimerkki tyonjaon
muuttumisesta

Esimerkiksi merimaaston muuttuessa selvasti
haastavammaksi merimatkan aikana, tyonja-
koa voidaan muuttaa. Jotta tyoskentely olisi
riittdvan dynaamista, paallikko kaskee koke-
neen ruorimiehen ykkoseksi eli tekemdan
kriittiset paatokset. Paallikko kaskee uuden
tyonjaon. Navigoija vahvistaa ty6jaon kommu-
nikoimalla ja kdyttimailla tyonjakopaneelia:
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Paallikké: "RUORIMIES YKKOSEKSI,
NAVIGOIJALLE MONITOROINTI"
Navigoija: "RUORIMIES YKKOSEKSI,
OTAN MONITOROINNIN"

Muun miehiston osallistuminen
virheenhallintaan

Ohjailuryhmin lisiksi veneen muu miehisto
osallistuu merimatkan aikana ohjaamo-
tyoskentelyn onnistumisen havainnointiin.
Jokaisella miehiston jdsenelld on velvolli-
suus huomauttaa poikkeamista ja toimintaa
uhkaavista vaaratekijoistd. Koko miehisto
osallistuu aktiivisesti turvallisen merenkulun
varmistamiseen siind, missd ohjailuryhmakin.
Toissijaista toimintaa valtetdan, jotta keskit-
tyminen turvallisuuskriittiseen toimintaan
voidaan taata.



TIETOLAHTEIDEN

RISTIIN-

VARMISTAMINEN

Meripelastusseuran ohjaamotyoskentelyme-
netelmdssd korostetaan tehokasta tyoryhma-
tyoskentelyd ja kommunikaatiota, teknisen
laiteympariston hallintaa ja kriittista suhtau-
tumista kaytettdvissd olevaan informaatioon.
Tietoldhteiden ristiinvarmistamisella tarkoi-
tetaan tiedon paikkansapitavyyden tarkista-
mista vertaamalla sita toisista tietoldhteistad
saatavaan tietoon.

Ohjailuryhma reagoi virheelliseen tietoon
tai sithen liittyvaan ristiriitaan pienentimalla
valittomasti veneen nopeutta tai pysaytta-
malld sen (Dobbins 2016: 46). Veneen sijain-
nin ja suunnan on oltava koko ajan ohjailu-
ryhmin kummankin jasenen tiedossa ja ne
on varmistettava samanaikaisesti vahintaan
kahden eri tietoldhteen avulla (Sotilasmeren-
kulkuohje 2009: 68-70).

Téssd vakiomenettelyssa on maaritelty, missa
jarjestyksessa tietoldhteiden ristiinvarmistami-

sen tulos yleensa kommunikoidaan, jotta vies-
tit olisivat mahdollisimman ymmarrettivia ja
poikkeamat helposti havaittavia. Vakiomenet-
tely ei saa kuitenkaan olla missiaan vaiheessa
esteend tietoldhteiden tehokkaaseen kayttami-
seen tai tiedon sisallostda kommunikoimiseen
tilanteen kulloinkin vaatimalla tavalla.

6.1.

TIETOLAHTEIDEN
RISTIINVARMISTAMINEN
AJON ERI VAIHEISSA

Vakiomenettelyssia on maaritelty tietyt kriit-
tiset tyovaiheet, kuten kdaannoksen toteut-
taminen, jolloin tietoldhteet ristiinvarmiste-
taan aina kommunikoiden. Kumpi tahansa
ohjailuryhman jdsenista voi lisaksi kasked
tehtdvaksi niin kutsutun aktiivisen ristiinvar-
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mistuksen, jossa tietoldhteistd saatava tieto
kommunikoidaan ristiin koska tahansa ajon
aikana. Ohjailuryhma vertaa eri tietoldhteitd
toisiinsa jatkuvasti.

Toisen navigaatioon kaytettavista tietolah-
teistd pitdd aina perustua optiseen nikymain
tai merenkulkututkan avulla saatavaan tie-
toon (Sotilasmerenkulkuohje 2009: 70).

Tietolahteiden
ristiinvarmistaminen merimatkan
kriittisissa tyovaiheissa

Tietoldhteiden ristiinvarmistaminen toteu-
tetaan poikkeuksetta kddnnoksien yhtey-
dessa. Ndin tietoon liittyvit virheet voidaan
havaita ja kdannos onnistuu reittisuunnitel-
man mukaisesti. Eri tietoldhteitd verrataan

monipuolisesti toisiinsa jo ennen kdannos-
alueelle saapumista, kiannoksen toteuttami-
sen aikana ja uudelle suunnalle kddantymisen
jalkeen.

Kaannoksen toteuttamisessa hyodynnetdan
optisessa ajotavassa kulloinkin kiytettavissa
olevaa, vahintdan kahdesta eri tietoldhteesta
saatavaa informaatiota. Reittiajotavassa kay-
tetadn lisiaksi hyodyksi elektroniseen meri-
karttaan tehtyjd valmiita reittisuunnitelmia
ja suuntanuotteja. Taman lisdksi kaytetdan
mahdollisimman usein my6s valmiita nuot-
teja matemaattista tutkanavigointia var-
ten. Kdannoksen jalkeen tietoldhteitd var-
mistetaan ristiin aloittaen ldhtokohtaisesti
ajosuunnasta, jonka jalkeen varmistetaan
veneen sijainnin ja suunnan suhde elektro-
nisen merikartan reittiin nihden. Kommuni-

AJOTAPA | FREITTIAIO | pEmiis
Optinen nakyma X X X
Maisemanavigointi X X X
Paikallistuntemus X X X
Tutkakuva X X X
Kompassi X X X
Elektroninen merikortti X X X
Kaikuluotain X X X
Reittiviivat elektronisessa
merikortissa X x
Suuntanuotit X X
Tutkanuotit (x)
Tutkaoverlay-reitit X
Automaattiset
reittipistehalytykset X

Taulukko 2. Eri ajotavoissa kaytettavia tietolahteita.
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kaatiossa yleensa viimeiseksi, mutta ajallisesti
liki samanaikaisesti varmistutaan siiti, etti
reittisuunnitelmaa noudatetaan viitoituksen,
optisen ohjailumerkin ja/tai tutkamerkin seka
matemaattisen tutkamittauksen mukaisesti.

Tutkareittiajossa kaytetaian monipuolisimmin
kaikkia veneen tietoldhteitd. Veneen liiketeki-
joiden suhde sihkoiseen reittisuunnitelmaan
varmistetaan ensisijaisesti tutkan overlay-rei-
tin avulla, kun taas reittiajotavassa referens-
sind kaytetdin ensisijaisesti elektronisen meri-
kartan reittiviivaa. Merenkulun onnistuminen
varmistetaan lisaksi etdisyyksiin perustuvan
matemaattisen tutkanavigoinnin ja auto-
maattisten reittipistehdlytysten avulla. Reitti-
suunnitelmaan tallennetut sivuutuslukemat ja
kdannosten toteuttamiseksi lasketut etdisyydet
helpottavat tutkanavigaation onnistumista —
ja tekevit sen ylipaataan mahdolliseksi.

Aktiivinen ristiinvarmistaminen

Aktiivinen ristiinvarmistaminen on vakiome-
nettely, jonka kumpikin ohjailuryhmin jasen
voi kisked tehtaviksi kaikissa tyovaiheissa,
joissa se ei aiheuta vaaraa ohjaamotyoskente-
lylle. Jos ohjailuryhmain jasen haluaa aloittaa
aktiivisen tietoldhteiden ristiinvarmistuksen
esimerkiksi optista ajotapaa kaytettdessd, hian
kaskee toimenpiteen seuraavasti:

Navigoija: "RISTIINVARMISTUS"
Ruorimies: "SUUNTA 020, PUNAINEN
JAA VASEMPAAN, LINJA KIINNI,
LOISTO OK”

Edellisessa esimerkissa navigoija kaskee aktii-
visen ristiinvarmistuksen. Ruorimies ilmoit-
taa pitdvdnsd annettua suuntaa, punainen
lateraaliviitta on jadmassa suunnitellusti
vasemmalle puolelle venettd, veneen sijainti
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ja liiketekijat elektronisella merikartalla ovat
reittisuunnitelmaan nihden oikein ja linjatau-
lut ovat kohdakkain.

Kun aktiivinen ristiinvarmistus kasketiaan
reittiajo- tai tutkareittiajotapaa kdytettaessa,
ristiinvarmistettaviin tietoldhteisiin sisaltyy
aluksen liiketekijoiden suhde elektronisen
merikortin reittiviivaan ja/tai tutkaover-
lay-reittiin nihden:

Navigoija: "RISTIINVARMISTUS"
Ruorimies: "'SUUNTA 020 OK, REITTI
OK, PUNAINEN JAA VASEMPAAN,
LINJA KIINNI"

Kdytdnnon tyossa opitaan kayttamadan kul-
loinkin oleellisimpia tietoldhteitd ja kommu-
nikaatio saadaan pidettya riittdvdn lyhyena.
Aktiivisella ristiinvarmistamisella on mer-
kitysta miehiston kouluttamisessa, mutta
se parantaa todennikoisesti kummankin
ohjailuryhmin jdsenen vastuuntunnetta ja
osallistumisen kokemusta ohjaamotyosken-
telyssa. Talla voi olla positiivinen vaikutus
ohjailuryhmin jasenten vireyteen ja lopulta
virheenhallinnan onnistumiseen. Kun ohjailu-
ryhmin jdsenen taytyy jatkuvasti valmistau-
tua perustelemaan merenkulun onnistuminen
usean tietoldhteen perusteella, tietoldhteiden
ristiinvarmistamisen perusajatus myos juur-
tuu mieleen.



6.2.
VIRHEITA TIETOLAHTEISSA

Optinen nakyma

Optinen nikyma on yksi keskeisimmistd
merenkulussa kaytettavistd tietoldhteista.
Optiseen nikymain liittyva tieto on sekin
kuitenkin usein puutteellista ja harhaanjohta-
vaa. Jaat liikuttavat merenpohjaan ankkuroi-
tuja kevyitd viittoja ja merenkulun turvalait-
teiden valot saattavat sammua teknisen vian
vuoksi. Vaikka saaret eivat liikukaan tuulen
tai jadkenttien mukana, niiden perusteella
navigoiminen on usein kuitenkin haastavaa.
Merimaaston kohteiden tunnistaminen ja
erottaminen toisistaan on vaikea tehtava lii-
kuttaessa suurella nopeudella. Thminen myos
muuttaa maisemaa jatkuvasti rakentamalla
ja muokkaamalla kasvillisuutta. Muistiku-
vat maisemasta eivat valttamatta pida paik-
kaansa. Myos vedenkorkeuden vaihtelu,
valaistus, vuodenaika, sidolosuhteet ja naky-
vyys vaikuttavat sithen, miltd rannat kulloin-
kin ndyttavat ja kuinka hyvin merimaastossa
olevat kohteet ovat havaittavissa. Turvallisen
merenkulun onnistumiseksi on oleellista tun-
nistaa maisemanavigoinnin erilaiset haasteet.
Optinen nikyma on vain yksi tietolihde mui-
den joukossa, mutta silti usein ldhinna totta.

GNSS-tieto

Kaikki satelliittipaikannusjirjestelmat ovat
alttiita hairioille. Esimerkiksi GPS-jarjestel-
man héiriottoman paikannustarkkuuden
luvataan olevan parempi kuin 7,8 metrid
95 % todennikoisyydelld. Viisi prosenttia
ajasta tarkkuus voi siis olla huonompi. Perus-
saantona GPS-jarjestelman paikannustark-
kuudelle voidaan kuitenkin pitdd noin +/- 5
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metrid. Paikannustarkkuuden heikkenemi-
sen ilmaisemiseksi on rakennettu varoitus-
jarjestelmid. Pohjois-Amerikassa tdllaista
varoitusjarjestelmda kutsutaan lyhenteelld
WAAS (Wide Area Augmentation System) ja
Euroopassa EGNOS (European Geostation-
ary Navigation Overlay Service). Jarjestelmat
antavat varoituksen sijaintisignaalin heikkou-
desta muutamassa sekunnissa. Geostatio-
nddriset eli maanpinnan suhteen paikallaan
pysyvit GPS-satelliitit ndkyvat Suomessa kui-
tenkin hyvin matalilla korkeuskulmilla, mika
aiheuttaa suuria haasteita EGNOS-korjauk-
sen saatavuudessa.

GNSS-tieto on haavoittuvaista ja sita pitaa
kayttdd navigaatiossa kriittisesti. Ongelmat
GNSS-tiedossa voivat ilmetd kaytinnossa
paikannussignaalin heikentymisend, hairiin-
tymisena ja myos keskeytymisend kokonaan.
Satelliittipaikannuksen hairiot ovat vaikeasti
havaittavia ja ne voivat olla virheen aiheut-
tajasta riippuen jatkuvia tai vaihtelevia. Hai-
rio voi alkaa petollisen hitaasti tai toisaalta
nopeasti ja helpommin havaittavasti.

Satelliittipaikannusjarjestelman virheita
aiheutuu ulkoisista tekijoistd, kuten ilmake-
hédn aktiivisuudesta, avaruussaasta ja aurin-
gon aktiivisuudesta. Jos paikannussatelliitti
vikaantuu, paikanmaaritys hairiintyy satel-
liitin vaikutusalueella. Luonnonmuodos-
telmat ja lihelld olevat rakennukset voivat
aiheuttaa heijastuksia hairiten satelliittien ja
padtelaitteen vilistd yhteyttd. My6s monet
radiotekniikkaa hyodyntavit laitteet saat-
tavat aiheuttaa ongelmia paikannustark-
kuuteen. Ultra-wideband-tutkista, televisi-
osta, VHF-liikenteesta, satelliittipuhelimista
ja henkilokohtaisesta kayttoelektroniikasta
aitheutuva radiolitkenne saattaa aiheuttaa
hairioita. Taman lisaksi esimerkiksi invertte-
rielektroniikkaa kayttavat ilmastointilaitteet
voivat heikentdi paikannussignaalia.



Nykyadn yleistyy myos tarkoituksellinen
satelliittipaikannusjarjestelmien hairinta
ja harhauttaminen, edistynyt signaalihai-
rintd sekd kyberhyokkaykset, joilla pyritaan
aiheuttamaan ongelmia GNSS-jarjestelmien
kayttajille.

(Maanmittauslaitos 2020; Liikennevirasto
2018; Liikenne- ja viestintiministerio 2017;
Piironen 2015; Ilmatieteenlaitos 2020.)

Merenkulkututka

Merenkulkututka on oikein kaytettyna luo-
tettava tietolihde. Viirin toteutettu tutkan
kaytto aiheuttaa kuitenkin virheellista ja har-
haanjohtavaa tietoa. Tutkakuva pitdd saatda
oikein, jotta kaikki turvallisen merenkulun
kannalta oleelliset maalit voitaisiin havaita
ja toisaalta kuvassa ei olisi harhaanjohtavia
maaleja. Esimerkiksi pulssin vahvistuksen
seka sade- ja aaltovilkkeen sddtiminen ovat
tutkan kayttimisen kannalta valttimatto-
mia tehtdvid, jotka toistuvat jatkuvasti ajon
aikana. Tutkan kdyttdjan pitdid huomioida
lisaksi esimerkiksi kaikujen venyminen leve-
yssuunnassa, kaikujen monistuminen, esteista
johtuvat varjostumat sekd esimerkiksi liian
suuren vahvistuksen aiheuttamat ylimaaraiset
sivukeilat esteisessd merimaastossa. Myos lai-
teviat aiheuttavat epavarmuutta merenkulku-
tutkan tiedon luotettavuuteen. (Ekblad 2008:
10, 38, 44.)

Kartta-aineistot

Navigoinnin toteuttamisessa on kdytettava
aina uusimpia ja ajantasaisia kartta-aineis-
toja. Vanhoja merikartta-aineistojen painok-
sia ei saa kdyttaa merenkulun toteuttamisessa.
(Traficom 2020: 2.) Veneessa kaytettavien
sahkoisten ja paperisten karttojen informaa-
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tion pitad vastata sisalloltaan toisiaan, jotta
tietoldhteiden ristiinvarmistaminen on yli-
paddtdan mahdollista. Merikartoissa olevien
venereittien kulkusyvyyksia ei ole kattavasti
varmistettu, vaan ne ovat suurilta osin ohjeel-
lisia (Liikennevirasto 2011: 8).

Kompassit

Nopeakulkuisessa veneessd kadytetddn
nykydan padsaantoisesti satelliittikompas-
sia (GPSC). Satelliittikompassista saatavaan
tietoon vaikuttavat haitallisesti GPS-jarjes-
telman haavoittuvuudet ja paitelaitteiden
tekniset viat, vaikka suurimman osan ajasta
kaytettavissd oleva suuntatieto olisikin varsin
tarkkaa.






BRIEFING

7.1.

LAHDON VALMISTELU JA
LAHTOBRIEFING

Merimatka aloitetaan miehiston, aluksen
ja pelastustehtdvan valmistelulla. Lahtoval-
mistelut toteutetaan asema- ja venekohtais-
ten tyolistojen mukaan. Ohjailuryhman ja
koko miehiston yhteistd tilannetietoisuutta
parannetaan ennen merimatkan alkua niin
kutsutulla ldhtobriefingilld. Lahtobriefing
on merimatkaa edeltiva tyovaihe, jossa var-
mistetaan, ettd ohjailuryhman kasitys meri-
matkan toteuttamisesta on yhdenmukainen.
Ennen laht6d varmistetaan lisiksi tarkistus-
listoja kdyttamalla, etta kaikki suunnitellut
valmistelutyot on tehty.

Lahddn valmistelut

Lihtovalmistelut tehddin asema- ja venekoh-
taisten tyolistojen mukaan. Tyolistan avulla
miehistod autetaan muistamaan kaikki teh-
tavat tyovaiheet. Tyolistaa voidaan yllapitaa
sahkoisella alustalla (tabletti tai tietokone)
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tai se voidaan tulostaa tarraksi, laminoiduksi
paperiksi tai suoraan muovimateriaalille.

Lahtobriefing

Lihtobriefing tehdddn briefing-tiedoston
mukaan, joka on asennettu veneen tietokonei-
siin ja joka kaynnistyy automaattisesti naiden
kdynnistimisen yhteydessia. PDF-muodossa
kdytettavdssa briefing-tiedostossa on tyy-
pillisesti nelja sivua. Ensimmadiselld sivulla
on tyolista ldhtobriefingin toteuttamiseen.
Ensimmainen sivu liittyy vakiomenetelman
pysyvddn osaan, jota pdivitetdan valtakunnal-
lisesti. Seuraavilla sivuilla on asema- ja vene-
kohtaiset tarkistuslistat, joiden avulla tarkis-
tetaan, ettd tarvittavat tyovaiheet on tehty
ennen merimatkan alkua. Kun ldhtébriefing
on tehty, tiedoston ikkuna pienennetaan niin,
ettd se on nopeasti kiytettdvissd seuraavaa



Kuvio 18. Reittipiirroksen tekeminen.

lahtobriefingia varten. Jos avoveneessa ei
ole kdytettavissd navigaatiotietokonetta tai
tablettia, briefing-tiedoston sisdlto voidaan
esimerkiksi tulostaa muovimateriaalille.
Lahtobriefing alkaa reittipiirroksen tekemi-
selld. Reittipiirroksella tarkoitetaan merimat-
kalla kaytettdvan reitin piirtimistd ”saarten
tarkkuudella” muoviseen merikarttatulostee-
seen. Ohjailuryhmain jasenet asettuvat riitta-
vin ldhelle toisiaan, pdallikko kommunikoi
reittisuunnitelman sisallon ja piirtda kaytet-
tavan reitin samanaikaisesti reittipiirroskart-
taan. Toinen ohjailuryhman jasen piirtda rei-
tin omaan reittipiirroskarttaansa. Paallikko
tarkistaa lopuksi, ettd reittipiirrokset vastaa-
vat toisiaan. Karttaan voidaan samalla mer-
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kitd esimerkiksi vaarallisia paikkoja, joissa
ajoreitti kulkee laheltd matalikkoja. Reittipiir-
rokseen voidaan merkitd myos tutkamerkkeja
ja ohjailumerkkeja. Koko miehisto voi piirtda
reittipiirroksen koulutustilanteessa omiin reit-
tipiirroskarttoihinsa silloin, kun merimatka ei
liity halytystehtavaan.

Reittipiirroskartat sijoitetaan veneessd
jokaisen miehistoistuimen viereen tarkoitusta
varten suunniteltuun telineeseen. Karttasar-
jaan on valittu karttalehdet, jotka kattavat
yhdessd aseman keskeisen toiminta-alueen.
Kartat tulostetaan sellaiselle muovimateriaa-
lille, josta vesiliukoisen tussin jalki on helposti
pyyhittavissa pois. Reittipiirroskartan yleinen
koko on 43,7 x 32,0 senttimetria ja sidotaan



yhteen lyhyeltd sivultaan muovisella spiraa-
likierteella. Reittipiirrokset tehddan miehis-
toistuimien viereen varatuilla vesiliukoisilla
tusseilla, jotka eivit saa olla mustevariltaan
punaisia. Punainen reittiviiva ei erotu ohjaa-
mon punaisessa valossa. Veneeseen varataan
vedella taytetty suihkepullo ja kuitukangas-
pyyhe, joilla reittipiirroskartat pyyhitdan
jokaisen merimatkan jilkeen.

Reittipiirrosten tekemisen ja hyvaksy-
misen jalkeen paallikko kertoo ohjailuryh-
malle, mitd ajotapaa kiytetdan. Meripelas-
tusseuran ohjaamotyoskentelymenetelmassa
on kdytossa kolme ajotapaa: optinen ajotapa,
reittiajotapa ja tutkareittiajotapa. Ohjailuryh-
man toinen jasen vahvistaa ymmartineensd
kaytettavan ajotavan.

Paillikko kertoo seuraavaksi, millainen on
ohjailuryhman tyonjako merimatkan aikana.
Ohjailuryhmin muuttumattomia perustehta-
vid ovat navigointi ja ruorinpito. Lahtobrie-
fingissd maaratdan lisaksi, kumpi ohjailuryh-
min jasenistd tekee ohjaamotyoskentelyssa
ajallisessa jarjestyksessa ensisijaiset ja sisal-
l6ltaan kriittiset paatokset eli toimii ykko-
send. Ensisijaista ja kriittistd padtostd seuraa
aina tyovaihe, jossa toinen ohjailuryhman
jdsen monitoroi kriittisten paatosten sisaltoa.
Monitoroija hyviksyy paatokset, huomauttaa
poikkeamista tai hylkaa paatokset kokonaan.

Jos avoveneessi ei ole kdytettavissa sah-
koistd alustaa, briefing-tiedosto tulostetaan
muovimateriaalille tai tarraksi.
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Kuvio 19. Briefing-tiedoston ensimmainen sivu.
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Vield ennen ldahtotarkistuslistan lapikayn-
tia paallikko varmistuu, ettd ohjailuryhma on
tietoinen vallitsevista olosuhteista. Yleensa
ohjailuryhman kokemattomampi jasen ker-
too pyynnon saatuaan, mika on vallitseva
tuulensuunta ja nopeus, vedenkorkeus kes-
kiveteen nahden ja vallitseva nidkyvyys.
Ohjailuryhman pitaa olla tietoisia naista
olosuhdetiedoista jo astuessaan sisddn veneen
ohjaamoon, jotta pelastusveneen lahto ei vii-
visty tarpeettomasti.

Paallikko: "OLOSUHTEET"
Navigoija: "TUULI 6 m/s POHJOINEN,
VESI -20, NAKYVYYS HYVA"

Lopuksi tarkistetaan, ettd kaikki tarvittavat
valmistelut on tehty ennen merimatkan alkua.
Apuna kiytetddn briefing-tiedostoon liitettyja
asema- ja venekohtaisia tarkistuslistoja. Lis-
toja on tyypillisesti kolme kappaletta, joilla
varmistetaan tirkeiden tyovaiheiden toteut-
taminen kotisatamassa, kulussa ja esimerkiksi
partiotukikohdasta liikkeelle lihdettaessa.
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Kuvio 20. Tulostettava briefing-tiedoston ensimmainen sivu.
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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.
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Kuvio 23. Lahdon valmistelut, lahtobriefing ja -tarkistukset.






AJOTAVAT

8.1.

OHJAAMOTYOSKENTELY-
MENETELMAN KOLME
AJOTAPAA

Meripelastusseuran ohjaamotyoskentelyme-
netelmassd kaytetdan kolmea eri ajotapaa,
joiden erot liittyvat lihinna tietoldhteiden
kadyttoon ja suojausjirjestelmien madraan.
Ajotavat ovat optinen ajotapa, reittiajo ja
tutkareittiajo. Kaikissa ajotavoissa kaytetaan
turvallisen merenkulun varmistamiseksi hyo-
dyksi kaikkia saatavilla olevia tietoldhteitd ja
tiedon paikkansapitavyytta arvioidaan ver-
taamalla tietoldhteitd jatkuvasti kriittisesti
toisiinsa.
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Paallikko paattda kdytettavdan ajotavan
ja kdskee sen merimatkan alkaessa ohjailu-
ryhmalle. Ohjailuryhma ilmaisee ymmarta-
neensd, mitd ajotapaa kaytetdin. Ajotavan
muutos voidaan kisked vapaamuotoisesti:
Psiirrytddn optiseen ajotapaan tai reitti-
ajoon tai tutkareittiajoon”. Ajotapaa voi-
daan vaihtaa, ja sitd pitdakin vaihtaa, meri-
matkan aikana olosuhteiden muuttuessa.
Esimerkiksi liikenteen vilkastuessa saattaa
olla yhteentormayksen vilttimisen ja riit-
tavin dynaamisen ymparistoon reagoinnin
vuoksi valttamatonta siirtya valilla optiseen
ajotapaan. Kaikissa ajotavoissa noudatetaan
ennalta sovittua reittisuunnitelmaa, joka on
vahvistettu reittipiirroksen ja/tai elektronisen
reittisuunnitelman avulla. Jos reittisuunnitel-
masta poiketaan, ohjailuryhma kommunikoi
siitd riittdvan selvasti.



8.2.
VAKIOTERMIT SUUNTA JA
KORJAUSSUUNTA

Ajettava suunta (HDG) kisketdan ruorimie-
helle kdyttimalla vakiotermid suunta. Sen
sijaan, kun navigoija antaa ruorimiehelle
korjailuliikkeen toteuttamiseksi valiaikaisen
suunnan, hian kiskee sen vakiotermilla kor-
jaussuunta. Termilld tarkoitetaan suuntaa
(TS), jota seuraten palataan reittisuunnitel-
man mukaiselle reittiviivalle. Kun reittivii-
valle tai vdyldalueen oikeaan kolmannek-
seen on palattu, ruorimiehelle kisketdan taas
reittisuunnitelman mukainen suunta. Termia
korjaussuunia kaytetdan siksi, ettd sen valiai-
kaisuus erottuu varmemmin. Ohjailuryhman
jasenten pitdd huomioida, ettd korjaavalla
suunnalla ajetaan yleensa vain lyhyt matka

ja varsinaiselle ajosuunnalle tullaan kadanty-
main hetken kuluttua.

Navigoija antaa havaitun reittipoikkeaman
jalkeen korjaussuunnan takaisin reittiviivalle
palaamiseksi:

Navigoija: "KORJAUSSUUNTA 120"
Ruorimies: "KORJAUS 120"
Ruorimies: "KORJAUSSUUNNALLA
120"

Navigoija: "REITILLA, SUUNTA 089,
PORTTI KEULAAN"

Ruorimies: "REITILLA, 089, PORTTI"
Ruorimies: "SUUNTA OK, REITTI OK,
PORTTI KEULASSA"

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

Poikkeama
reittisuunnitelmasta

Korjaussuunnalla
takaisin
reittisuunnitelmaan

Kuvio 24. Suunta ja korjaussuunta.
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8.3.
OPTINEN AJOTAPA

Optinen ajotapa on tarkoitettu olosuhteisiin,
joissa keskeisin osa navigaatioon tarvittavasta
tiedosta saadaan muista tietoldhteistd kuin
elektronisessa reittisuunnittelussa tehdyista
reiteistd. Merimatkan aikana kaytetdan pai-
kallistuntemuksen ja maisemanavigoinnin
lisiksi merenkulkututkaa, elektronista meri-
karttaa, kompassia, kaikuluotainta ja myos
perinteisid merikarttoja. Reittisuunnittelun
yhteydessa tehtdva reittipiirros on optisessa
ajotavassa erityisen oleellinen tyokalu ohjai-
luryhmian yhteisen tilannetietoisuuden ja
ennakko-oletusten yhdenmukaistamiseksi.

Optista ajotapaa kdytetadn pelastusoperaa-
tioissa, manoveerauksessa, satama-altaissa,
vilkkaissa liikennetilanteissa, kompleksisissa
kohtaamistilanteissa ja ylipaatdan silloin, kun
muut ajotavat ovat liian jaykkid dynaamiseen
ympdristoon reagoimiseksi. Optinen ajotapa
sisaltdd vahiten kaavamaisia vakiomenette-
lyitd ja on sikili virheenhallinnan kannalta
ohjaamotyoskentelymenetelmin ajotavoista
vaativin. Ohjailuryhman tyoskentelya helpo-
tetaan optisessa ajotavassa kuitenkin mah-
dollisimman maaramuotoisella kommuni-
kaatiolla, joka parantaa miehiston yhteistd
tilannetietoisuutta, toiminnan ennakoita-
vuutta ja ylipdataan keskittymistd tyohon
(Kanki 2010: 122).

Optisessa ajotavassa ohjailuryhmin jasenet
tekevat vuorovaikutteista ryhmatyota ja ovat
yhta ”tulosvastuullisia” tyon lopputulokseen
nihden. Sekd navigoijalla ettd ruorimiehelld
on vastuu kaikkien tietoldhteiden kayttami-
sesta turvallisen merenkulun varmistamiseksi.
Optisella ajotavalla ei siis tarkoiteta sita, ettd
kokeneempi ohjailuryhman jdsen ajaa venetta
ja toinen ohjailuryhmain jasen jattaytyy tai
jatetddn sivurooliin. Optisen ajotavan vaati-
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vuus liittyy siihen, ettd sahkoisen reittisuun-
nitelman puuttuessa poikkeamien havaitse-
minen on vaikeampaa ja ohjailuryhmin pitaa
onnistua erityisen hyvin tilannetekijoihin
liittyvassda kommunikaatiossa. Kokeneiden
miehiston jasenten paikallistuntemuksella
viltetdan valtava maira virheita. Jos kuiten-
kin vain yhden ohjailuryhmain jasenen tilan-
netietoisuus ja paikallistuntemus on hyvalla
tasolla, miten varmistetaan tilannetekijat hei-
kommin hahmottavan ohjailuryhman jasenen
kyky tunnistaa poikkeamat ja estdd niiden
haitalliset jalkiseuraukset?

Optista ajotapaa kaytetdan silloin, kun se
soveltuu tilanteeseen parhaiten. Kaavamai-
sempi tyotapa, eli reittiajo tai tutkareittiajo,
valitaan kayttoon heti, kun se on mahdol-
lista. Kun veneelld ajetaan eri tietoldhteisiin
merkityn tarkan reittisuunnitelman mukaan,
kokemattomalla ohjailuryhman jisenella
on paremmat mahdollisuudet havaita
poikkeamat.

Paatoksentekoon ja virheenhallintaan liit-
tyvd tyonjako toteutetaan optisessa ajota-
vassa samalla tavoin kuin muissakin ajota-
voissa. Toinen ohjailuryhmain jasenista tekee
kriittiset paatokset ja toinen monitoroi niitd
eli arvioi tehtyjen pdatosten sisdltod ja nii-
den mahdollisia seurauksia, korjaa pienid
poikkeamia ja pysdyttdd veneen tarvittaessa
kaskemalld veneen seis. Monitoroija arvioi
kriittisten paatosten onnistumista kaikkien
kdytettdvissd olevien tietoldhteiden perus-
teella. Optisessa ajotavassa kaytetdan useim-
miten ennalta sovittuja vakiosanontoja.



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
a0

%
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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Lon 22 1352 E

Head up
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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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