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- seka niiden huomiointi suunnittelussa

Taman opinnaytetyon tarkoitus on selvittda laivojen hengenpelastusvélineiden ja -jarjestelyjen
(engl. life-saving appliances, LSA) eroavaisuuksia matkustaja- ja rahtialuksissa seka niiden
huomiointia suunnittelussa. Tyo suoritettiin Deltamarin Oy:n toimeksiantona.

Tybssa selvitetddn hengenpelastuslaitteista ja -jarjestelyistda maardavid suunnitteluun
vaikuttavia saantéja ja niiden eroavaisuuksia matkustaja- ja rahtialuksilla. Tydn on myos
tarkoitus toimia karkeana suunnitteluohjeena hengenpelastusjarjestelyjen suunnitteluun. Tyd
toteutettiin perehtymalla sdantdihin niitd suomentaen ja tulkiten. Huomiointia suunnittelussa on
selvitetty Deltamarinin sisaisen tietokannan ja vanhempien suunnittelijoiden kokemuksen avulla.

Tyossa ei oteta kantaa hengenpelastusvalineiden teknisiin suorituskykyvaatimuksiin, silla niista
vastaa laitteiden valmistaja ja toimittaja - suunnittelutoimiston tyén kannalta tekniset
vaatimukset ovat merkityksettomia. Tyossa on kuitenkin viitattu LSA Coden lukuihin, joista
tekniset vaatimukset voi tarvittaessa selvittaa.

Tyon tuloksena syntyi vertailu LSA-jarjestelmien eroavaisuuksista. Tyd helpottaa suunnittelijan

siirtymista eri alustyyppid kasittelevasta projektista toiseen ja antaa ohjeita LSA-jarjestelmien
suunnitteluun.
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The purpose of this Bachelor’s thesis was to compare differences in life-saving appliances and
arrangements for passenger ships and cargo ships, as well as how the differences should be
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arrangements in account on the designing work.
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Anti-exposure -puku
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EEBD

EPIRB
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Float-free
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Free-fall-vene
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Lippuviranomainen
LSA
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MES
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Pelastusalus

Rescue boat
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Irtolastialus

Emergency Escape Breathing Device, hatapoistumishengi-
tyslaite

Emergency Position Indicating Radio Beacon, hatalahetin
Aluksen kyljessa oleva hankaussuoja

Pelastuslautat irtoavat automaattisesti aluksesta sen upotes-
sa ja nousevat kayttévalmiina pintaan

Fast Rescue Boat, nhopea valmiusvene, ks. valmiusvene
Vapaasti putoava pelastusvene
Gross Tonnage, aluksen kokonaisvetoisuus

International Maritime Organization, Kansainvalinen meren-
kulkujarjesto

Sen valtion viranomainen, jonka lipun alla alus purjehtii
Life-Saving Appliance, hengenpelastusvaline

LSA-sdannostd, maarittelee tekniset standardit hengenpe-
lastusvalineille

Marine Evacuation System, liukumaista ja pelastuslautoista
muodostuva evakuointijarjestelméa

Means of Rescue, keinot eloonjaéneiden siirtamiseksi ve-
destéa alukselle

Kokoontumispaikka. Kaytetaan myos termia assembly stati-
on

Lastitila, jossa alus on tasakdlilla ja ilman lastia siten, etta
polttoainetta ja varastoja on 10 %. Matkustaja-aluksilla mu-
kaan lasketaan myds matkustajat ja miehistd matkatavaroi-
neen

Alus, joka kykenee edesauttamaan eloonjaéaneiden selviyty-
mista laivan jattamisen jalkeen
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Roro-matkustaja-alus. Nimi tulee sanoista “roll on/roll off” ja
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Search and Rescue Transponder, tutkavastain

Safety of Life at Sea, kansainvalinen kauppalaivojen turvalli-
suutta koskeva yleissopimus

Pelastusalusten vesillelaskuun kaytettava nosturimainen
laite

Sailidalus

Viippaus. limoittaa, makaako laiva peré vai keula syvemmal-
&



1 JOHDANTO

1.1 Tyon tavoitteet

Taméan opinnaytetyon tarkoituksena on selvittaa laivojen hengenpelastusvalineille ase-
tettuja, laivojen suunnitteluun vaikuttavia vaatimuksia ja verrata vaatimusten eroavai-
suuksia matkustaja- ja rahtialusten valilla. Tarkoituksena on myds selvittdd, miten LSA-
jarjestelmat (engl. life-saving appliances) tulee huomioida suunnittelussa. Ty6ta voi-
daan myos kayttaa suunnitteluoppaana. Tyo tehdaan Deltamarin Oy:n toimeksiantona.

Merenkulku on aina ollut maailman vaarallisimpia toimialoja. Vuosisatojen ajan uskot-
tiin, ettd juurikaan mitdan ei olisi tehtavissd merenkulun turvallisuuden parantamiseksi.
Saan arvaamattomuus ja meren valtava voima tuntuivat asioilta, jotka laivojen ja ihmis-
ten tulisi vain kestaa ja hyvaksya. Vuosien saatossa sattuneet suuronnettomuudet ovat
kuitenkin johtaneet toimiin, joiden seurauksena on luotu erilaisia kansainvalisia sopi-
muksia meriturvallisuuden parantamiseksi. Sopimuksilla on luotu yhdenmukaiset kan-
sainvaliset sdannot, joiden avulla on pyritty varautumaan luonnon oikullisuuteen. Tahan
paivaan mennessa onkin tehty ja saavutettu paljon meriturvallisuuden parantamiseksi.
Tama kuitenkin vaatii niin virheista oppimista kuin hyvaa valmistautumistakin, aina lai-

vojen suunnittelusta lahtien.

Tassa opinnaytetydssa selvitetdan ensin hengenpelastuslaitteita saatelevia tahoja.
Kolmannessa luvussa selvitetaéan yleisia vaatimuksia merialuksille. Neljannessa ja vii-
dennessa luvussa perehdytdan sadantdjen eroavaisuuksiin matkustaja- ja rahtialuksilla.
Kuudes luku kasittelee lyhyesti vaihtoehtoista suunnittelua, ja lopuksi keskitytaan

suunnittelussa huomioitaviin seikkoihin.

Tybssa ei oteta kantaa hengenpelastusvalineiden tarkkoihin teknisiin, suorituskykyyn
liittyviin vaatimuksiin. Suunnittelutoimiston tydén kannalta tekniset vaatimukset ovat si-
nansa merkityksettomia - niiden tayttymisesta vastaa laitteiden ja valineiden toimittaja
seka valmistaja. Tekniset vaatimukset ja standardit maaritelladan LSA-sdannostosséa
(LSA Code), jonka lukuihin tydssé on viitattu tarkkojen vaatimusten selvittdmisen hel-
pottamiseksi, mikali se on tarpeellista. Ty6ssé ei mydsk&én huomioida sellaisia saanto-
ja, jotka liittyvét laivan henkilokunnan osaamiseen, hatatilanneharjoituksiin tai hengen-

pelastusvélineiden kunnossapitoon seka katsastuksiin.
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1.2 Deltamarin Oy

Deltamarin Group on meriteknisen alan suunnittelu-, konsultointi- ja rakennuttamispal-
veluja tarjoava yritys. Deltamarinin pdékonttori sijaitsee Turussa. Lisdksi yrityksellda on
Suomessa toimipisteet Helsingissa ja Raumalla. Deltamarinilla on myds toimipaikat
Puolassa ja Kiinassa. Naiden lisdksi yhteistyoyrityksid on Singaporessa, Kroatiassa ja
Kiinassa. Yrityksesséa ja sen yhteisyrityksessa tydskentelee noin 400 tyontekijaa eri
puolilla Eurooppaa ja Aasiaa. Suomessa tyontekijoitéd on 235 (vuonna 2014). Deltama-
rinin emoyhtié on singaporelainen AVIC International Maritime Holdings Limited. (Del-
tamarin 2016.)

Deltamarin perustettiin Raisiossa vuonna 1990. Tammikuusta 2013 alkaen Deltamarin
on ollut osa Singaporelaista AVIC International Maritime Holdings Limitedia, kun AVIC
Maritime osti Deltamarinin osake-enemmiston. (Deltamarin 2016.)

Deltamarinin osaaminen on kertynyt sen 25-vuotisen historian aikana lukuisista projek-
teista. Talla hetkella referenssiprojekteja on yli 5000 laiva- ja offshore-suunnittelusta.
(Deltamarin 2016.)

TURUN AMK:N OPINNAYTETYO | Samu Kuure
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2 YLEISTA

2.1IMO

IMO (The International Maritime Organization) eli kansainvéalinen merenkulkujarjesto on
Yhdistyneiden kansakuntien alainen erityisjarjestd. Sen vastuulla ovat toimenpiteet,
joilla pyritddn kehittdmdan merenkulun turvallisuutta ja ehkdisemaan merenkulusta
aiheutuvia saasteita. (IMO 2016.)

IMO perustettiin Genevessa 17. maaliskuuta 1948, ja ensimmaisen kerran se kokoon-
tui tammikuussa 1959. IMO:n yleiskokous jarjestetdan kahden vuoden vélein. Yleisko-
kouksissa danestetaan 40 jasenvaltiota, jotka toimivat jarjestén hallintoelimena yleisko-
kousten valisena aikana. IMO:lla on talla hetkellda 170 jasenvaltiota. (IMO 2016.)

IMO on tekninen jarjesto, ja valta osa sen tydsta suoritetaan erilaissa komiteoissa.
IMO:n alaisista komiteoista merkittavimpi& ovat meriturvallisuuskomitea Maritime Safe-
ty Committee (MSC) ja Marine Environment Protection Committee (MEPC). MSC kasit-
telee merenkulun turvallisuuteen liittyvia asioita (mukaan lukien merirosvous ja laivoihin
kohdistuvat aseelliset rydstot). MEPC:n vastuulla on kontrolloida toimia laivojen aiheut-
taman saastumisen ehkaisemiseksi. (IMO 2016.)

2.2 SOLAS

SOLAS (Safety of Life at Sea) on kansainvalinen meriturvallisuutta kasitteleva yleisso-
pimus. Sitd pidetaan kaikkine muutoksineen yleisesti tarkeimpéanéa kauppalaivojen tur-
vallisuutta koskevana kansainvalisend sopimuksena. Sopimusta ja siihen tehtyjd muu-
toksia hallinnoi IMO. Sen ensimmainen versio hyvaksyttiin vuonna 1914. Suurin syy
sopimuksen syntymiseen oli Titanicin onnettomuus, jonka seurauksena nahtiin tarvetta
kansainvalisten saantdjen kehittamiselle ja turvallisuusstandardien luomiselle. Seuraa-
vat versiot hyvaksyttiin vuosina 1929, 1948 ja 1960. Vuoden 1974 versio pitdé sisallaén
niin sanotun hiljaisen hyvaksynndn menettelyn, jonka mukaan muutos tulee voimaan
tiettyn& paivana, ellei ennen kyseista paivamaaraa vastaanoteta vastalauseita muutos-
ta kohtaan sovitulta maaralta osapuolia. Vuoden 1974 yleissopimusta on sittemmin

paivitetty ja muutettu useaan otteeseen. (IMO 2016.)
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SOLAS-yleissopimuksen pé&étavoitteena on maarittdd vahimmaisvaatimukset laivan
rakenteille, varusteille ja toiminnoille turvallisuuden kannalta. Lippuvaltiot ovat vastuus-
sa siita, etta niiden lipun alla purjehtivat alukset noudattavat néita vaatimuksia. Yleis-
sopimuksessa on maaratty sertifikaateista, joilla n&diden vaatimusten tayttyminen todis-
tetaan. Valvontaa koskevat sdaannokset sallivat myds niin sanotun satamavaltion val-
vonnan. Sen mukaan sopimuksen solmineilla valtiolla on oikeus tarkastaa muiden so-
pimusvaltioiden aluksia, mikali on selvat perusteet uskoa, ettd alus ja sen varusteet

eivat olennaisesti tayta yleissopimuksen ehtoja. (IMO 2016.)

Taman opinnaytetydn kannalta olennainen osa SOLAS-yleissopimusta on sen luku I,
joka siséltaa vaatimukset hengenpelastuslaitteille ja -jarjestelyille. Luvussa maaritetaan
alustyyppikohtaisesti vaatimukset pelastusaluksille, henkilékohtaisille hengenpelastus-

valineille sekéa viestintavalineille.

2.3 LSA-saannosto

International Life-Saving Appliance (LSA) Code hyvaksyttiin IMO:n Meriturvallisuusko-
mitean (MSC) istunnossa kesdkuussa 1996. Se on saanndsto, jossa maaritellaédn kan-
sainvaliset standardit erilaisten hengenpelastusvalineiden teknisille vaatimuksille. Ta-
man opinnaytetyon kannalta nama teknisten vaatimusten standardit eivat ole oleellisia,
silla niiden tayttymisesta vastaavat laitteiden seka valineiden toimittaja ja valmistaja.
Tekstissa on kuitenkin mainittu LSA-s&éannostdn kohta, josta kulloinkin kyseessa ole-

van laitteen tai valineen standardivaatimukset voi tarvittaessa selvittaa. (IMO 2016.)

2.4 Lippuviranomainen

Lippuviranomainen (engl. administration) maaritelladn SOLAS-yleissopimuksen en-
simmaisen luvun toisessa saanngssa sen valtion viranomaiseksi, jonka lipun alla alus
purjehtii. Suomessa merenkulun turvallisuusviranomaisena toimii liikenteen turvalli-
suusvirasto Trafi. Trafi huolehtii alusturvallisuudesta katsastusten ja tarkastusten avul-
la. Sen tehtaviin kuuluu myds merenkulkijoiden ammattipatevyyden varmistaminen.
Trafi julkaisee omia tulkintojaan ja selvennyksia SOLAS-yleissopimuksen luvuista.
(Trafi, 2016)
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3 YLEISET VAATIMUKSET LSA-JARJESTELMILLE

3.1 Pelastusalukset

Pelastusaluksia ovat pelastusveneet ja -lautat sekd MES-evakuointijarjestelmat. Pe-
lastusalusten yleiset vaatimukset koskevat l&hinna pelastusaluksiin siirtymista, pelas-
tusaluksien sailytystéa ja niiden vesillelaskua. Pelastusalusten méaariin ja tyyppeihin pe-
rehdytaan rahti- ja matkustaja-aluksien vaatimuksia kasittelevissa luvuissa.

3.1.1 Kokoontumispaikat ja pelastusaluksiin siirtyminen

Pelastusveneet ja -lautat hyvaksyttyine vesillelaskulaitteineen (taavetteineen) tulee
sijoittaa niin lahelle majoitus- ja tytskentelytiloja kuin on mahdollista. Kokoontumispaik-
kojen (engl. muster stations tai assembly stations) tulee olla lahella pelastusasemia
(engl. embarkation stations), ja niille on oltava helppo paasy majoitus- ja tytskentelyti-
loista. Pelastusasemalla tarkoitetaan paikkaa, josta siirtyminen pelastusveneeseen tai -
lautalle tapahtuu. Jokaisella kokoontumispaikalla on oltava riittavasti vapaata tilaa kai-
kille sinne tarkoitetuille henkildille, vahintaan 0,35 m? henkiloa kohden. (SOLAS 2014,
Chapter Il - Regulation 11.)

Kuva 1. Kokoontumispaikan IMO-symboli (Deltamarin 2016).

Kokoontumispaikkojen ja pelastusasemien tulee olla riittavasti valaistuja. Valaistus tu-
lee olla kytkettynd SOLAS-yleissopimuksen saantdjen 1l-1/42 tai 11-1/43 mukaiseen
hatavirtalahteeseen. Myos kokoontumispaikoille ja pelastusaluksille johtavien kaytavi-
en, portaikkojen ja uloskayntien tulee olla néin valaistuja. Lis&ksi kokoontumispaikoille
johtavat reitit tulee merkita siita kertovin symbolein (kuva 1). (SOLAS 2014, Chapter lll
- Regula-tion 11.)
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Taavetein laskettavien pelastusalusten ja free-fall-veneiden kokoontumispaikat ja pe-
lastusasemat on suunniteltava siten, etta paarit voidaan tarvittaessa siirtaa pelas-
tusalukseen. Taavetein laskettavat pelastusalukset on tarvittaessa pystyttéava tuomaan
aluksen kyljelle ja pitamé&éan paikallaan niin, ettd ihmiset voivat nousta pelastusaluksiin
turvallisesti laivan kannelta aluksen ollessa 20°:n kallistumalla tai 10°:n trimmill&a. (SO-
LAS 2014, Chapter IIl - Regulation 11.)

Pelastautumistikkaiden tulee olla LSA-saanndston kohdan 6.1.6 vaatimusten mukaiset,
ja niiden tulee yltaa kannelta vesiviivaan painolastisyvaykselld, 10°:n trimmilla ja 20°:n
kallistuksella. Turvallisen tikkaille siirtymisen takaamiseksi aluksen kannella tulee olla
kadensijat tikkaiden kohdalla. Tikkaita on oltava joko kullakin pelastusasemalla tai joka
toisella sellaisella vierekkaisella vesillelaskupaikalla, jolta pelastusalus lasketaan vesille
aluksen kylkea pitkin. Lippuviranomainen voi kuitenkin sallia téllaisten tikkaiden kor-
vaamisen jollakin muulla hyvaksytylla valineelld, joka mahdollistaa vedessé olevaan
pelastusalukseen siirtymisen. Aluksen molemmin puolin tulee kuitenkin olla vahintaan
yhdet tikkaat. (SOLAS 2014, Chapter Il - Regulation 11.7.)

Kuva 2. Pelastautumistikkaiden IMO-symboli (Deltamarin 2016).

3.1.2 Pelastusaluksien sailytys

Jokainen pelastusalus on sdilytettdva siten, etteivéat pelastusalus tai sen sailytysjarjes-
telyt hairitse minkddn muun pelastusaluksen tai valmiusveneen (engl. rescue boat)
kayttod muilla vesillelaskuasemilla. Pelastusalusten tulee olla niin l&hella vedenpintaa
kuin on turvallista ja kaytannollista (pois lukien ns. laidan yli heitettdvat pelastuslautat).
Pelastusaluksen sijainnin on oltava sellainen, ettd siihen siirryttaessa se on vahintdén 2
metria vesiviivan yldpuolella, laivan ollessa tdydessé lastissa 10°:n trimmilla ja 20°:n
kallistuksella tai kulmassa, jossa laivan saakannen reuna joutuu veden alle. Pelas-
tusalusten tulee olla jatkuvassa valmiudessa siten, etta kaksi miehistdn jasenta voi

suorittaa valmistelut pelastusaluksen lastaamiseen ja vesillelaskuun 5 minuutissa. Pe-
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lastusalusten tulee olla LSA-sdanndston vaatimusten mukaisesti taysin varustettuna.
(SOLAS 2014, Chapter Il - Regulation 13.)

Mahdollisuuksien mukaan pelastusalukset tulee sailyttaa turvallisissa ja suojaisissa
paikoissa, ja ne on suojattava tulipalon tai rajahdyksen aiheuttamalta vahingoittumisel-
ta. TAma patee erityisesti erilaisten tankkereiden pelastuslauttojen sailytykseen — niita
ei saa sailyttaa vaarallista tai rajahtavaa lastia sisaltavassa sailiossa eika niiden paalla.
(SOLAS 2014, Chapter Il - Regulation 13.)

Pelastusveneet

Laivan kyljeltd laskettavat pelastusveneet on sijoitettava riittdvan etdalle potkurista.
Liséksi tulee kiinnittdd huomiota siihen, ettéd pelastusveneet ovat suojassa kovalta me-
renkaynnilta. Pelastusveneet tulee sailyttaa vesillelaskulaitteisiin kiinnitettyind. (SOLAS
2014, Chapter Il - Regulation 13)

vl W W .- .

Kuva 3. Pelastusveneen IMO-symboli (Deltamarin 2016).

Pelastuslautat

Pelastuslautat kiinnityskdysineen (engl. painter line) on kiinnitettava pysyvasti laivaan.
Ne tulee sailyttdéd LSA-s&&nndston kohdan 4.1.6 vaatimusten mukaisen float-free-
jarjestelmén kanssa siten, etta jokainen lautta paasee kellumaan vapaasti (engl. float
free) aluksen upotessa. Tayttyvat pelastuslautat tulee varustaa hydrostaattisella lau-
kaisimella, joka takaa lauttojen automaattisen tayttymisen laivan upotessa (tama vaa-
timus ei koske rahtialusten ns. 100 metrin lisépelastuslauttoja). Pelastuslautat on kiinni-
tettéava niin, ettd ne voidaan laukaista myo6s kasin, lautta tai sailio kerrallaan. Taavetein
kaytettavien pelastuslauttojen tulee olla kiinnitettyna laivaan nostokoukkujen ulottuville.
(SOLAS 2014, Chapter Il - Regulation 13.)
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Kuva 4. Taavettikayttdisen pelastuslautan IMO-symboli (Deltamarin 2016).

Mikali laidan yli heitettavia pelastuslauttoja ei ole aluksen kummallakin puolella, ne tu-
lee asentaa siten, etta lautat ovat helposti siirrettavissa aluksen puolelta toiselle vesille-
laskua varten. (SOLAS 2014, Chapter Il - Regulation 13.)

Valmiusveneet

Valmiusveneet tulee sailyttaa jatkuvassa valmiudessa sellaisessa tilassa, ettd ne voi-
daan laskea vesille 5 minuutissa. Jos valmiusvene on ilmataytteinen, tulee sen olla
aina kokonaan taytettynd. Valmiusveneen on oltava sopivassa paikassa sen vesillelas-
kemiseksi ja nostamiseksi. Valmiusvene ja sen sailytysjarjestelyt eivat saa hairitd min-
k&an muun pelastusveneen tai -lautan kayttéa. Mikali valmiusvene on myoés pelastus-
vene, sen on vastattava pelastusveneelle asetettuja vaatimuksia. (SOLAS 2014, Chap-

ter lll - Regulation 14.)

‘;i\&

Kuva 5. Valmiusveneen IMO-symboli (Deltamarin 2016).

3.1.3 Vesillelasku

Vesillelaskupaikkojen on sijaittava sellaisissa paikoissa, joista voidaan varmistaa vesil-
lelaskun turvallinen suorittaminen. Erityisesti tulee kiinnittda huomiota etaisyyteen pot-
kurista sek& rungon ulkoneviin osiin. Liséksi tulisi pyrkid siihen, ettéa pelastusalus voi-

daan laskea vesille aluksen suoralta kyljelta (pois lukien free-fall-tyyppiset pelastusve-
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neet). Mikali pelastusalukset sijoitetaan keulaan, niiden tulee olla sijoitettuna térmays-
laipion perépuolelle suojaisaan paikkaan. Keulaan sijoitettujen pelastusalusten vesille-
laskulaitteiden kestavyyteen tulee kiinnittédéa erityistda huomiota. (SOLAS 2014, Chapter
[l — Regulation 12.)

3.1.4 Marine Evacuation System

Marine Evacuation System eli MES-jarjestelm& on hengenpelastusvaline, joka koostuu
veteen lasketuille pelastuslautoille johtavasta liukuméaesta (engl. slide) tai vertikaa-
lisuuntaisesta "putkesta” (engl. chute). MES-jarjestelmélla korvataan taavettikayttdisia

pelastuslauttoja.

MES-jarjestelmé on sijoitettava sellaiseen paikkaan, josta voidaan varmistaa sen tur-
vallinen kaytto. Erityisesti tulee kiinnittdd huomiota etdisyyteen potkurista sekd rungon
jyrkasti ulkoneviin osiin. MES-jarjestelma tulisikin sijoittaa aluksen suoralle kyljelle, mi-
kali se on mahdollista. Aluksen kyljessd ei saa myotskdan olla aukkoja MES-
jarjestelmén ja veden pinnan valilla aluksen painolastisyvayksella. MES-jarjestelman
sijoituksessa on myds huomioitava, etteivat sen kaytto, sailytys, sen sdilytysalusta tai
siihen siirtyminen hairitse mink&an muun hengenpelastusvalineen kayttoa. Jarjestelma
on sijoitettava sellaiseen paikkaan, jossa se ei pddse vaurioitumaan kovassa meren-
kaynnissa. MES-jarjestelmén tekniset vaatimukset [6ytyvat LSA-sddnnostdon kohdasta
6.2. (SOLAS 2014, Chapter lll — Regulation 15.)

3.2 Henkilokohtaiset hengenpelastusvalineet

Henkilokohtaisia hengenpelastusvélineitd ovat pelastusrenkaat, pelastusliivit seka eri-

laiset pelastus- ja lampo6suojapuvut.

3.2.1 Pelastusrenkaat

Pelastusrenkaat tulee sijoittaa siten, ettéd ne ovat helposti saatavilla ja nopeasti kaytet-
tavissa aluksen kummallakin puolella sekd mahdollisuuksien mukaan kaikilla aluksen

laidoille ulottuvilla avokansilla. Ainakin yksi pelastusrengas on sijoitettava aluksen pe-
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ran laheisyyteen. Luotsiasemille vaaditaan lisédpelastusrenkaat. (SOLAS 2014, Chap-
ter Il - Regulation 7.1.)

Kaikkien pelastusrenkaiden on taytettava LSA-saannoston kohdan 2.1.1 mukaiset vaa-
timukset. Lisaksi aluksen kummallakin puolella tulee olla ainakin yksi pelastusrengas,
joka on varustettu LSA-sd&nntston kohdan 2.1.4 vaatimusten mukaisella kelluvalla
pelastusnuoralla. Nuoran pituuden tulee olla vahintaan kaksi kertaa pelastusrenkaan
sdilytyspaikan ja pienimman kulkusyvayksen vesiviivan valinen korkeusero, kuitenkin
vahinta&an 30 metria. (SOLAS 2014, Chapter Il - Regulation 7.1.)

T 7
&OJ A

Kuva 6. Pelastusrenkaiden IMO-symboleita. Tavallinen pelastusrengas (vas.), pelas-
tusnuoralla varustettu pelastusrengas, itsestadn syttyvalla valolla varustettu pelastus-
rengas ja itsestaan syttyvalla valolla sekd savumerkkilaitteella varustettu pelastusren-
gas (Deltamarin 2016).

Ainakin puolet aluksen pelastusrenkaista on varustettava LSA-sd&nndstdn kohdan
2.1.2 mukaisella itsestaan syttyvalla valolla. Vahintaan kaksi naista itsestaan syttyvalla
valolla varustetuista pelastusrenkaista on varustettava myds LSA-sdannoston kohdan
2.1.3 vaatimusten mukaisella itsestaan kaynnistyvalla savumerkkilaitteella ja pika-
laukaisulla. Nama pelastusrenkaat tulee sijoittaa komentosillan valittomaan l&heisyy-
teen. (SOLAS 2014, Chapter Il - Regulation 7.1.)

Ne pelastusrenkaat, jotka on varustettu joko valolla tai valolla ja savumerkkilaitteella,
tulee jakaa tasaisesti aluksen molemmin puolin. Samassa pelastusrenkaassa ei saa
kuitenkaan olla aiemmin mainittua kelluvaa pelastusnuoraa ja itsestdan syttyvaa valoa.
(SOLAS 2014, Chapter Il - Regulation 7.1.)

Jokaiseen pelastusrenkaaseen on merkittdva selkeasti aluksen nimi ja rekisterdintisa-

tama isoin roomalaisin aakkosin. (SOLAS 2014, Chapter Il - Regulation 7.1.)
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3.2.2 Pelastusliivit

Jokaiselle aluksella olevalle henkil6lle on oltava LSA-s&&nndston kohtien 2.2.1 tai 2.2.2
vaatimusten mukainen pelastusliivi. Aluksella on my0s oltava riittdvd maaré pelastus-
liveja vahdissa oleville henkiltille. N&ita pelastusliiveja tulee sailyttda komentosillalla,
konehuoneen valvomossa seké kaikilla muilla miehitetyilla vahtipaikoilla. Pelastusliiveja
on oltava my0s riittavasti kaytettavaksi etaalla sijaitsevalla pelastuslautalla. (SOLAS
2014, Chapter Il - Regulation 7.2.)

Jos aikuisille tarkoitettuja pelastusliiveja ei ole suunniteltu sopimaan henkiléille, joiden
paino on korkeintaan 140 kg ja rinnanymparys enintddn 1 750 mm, on aluksella oltava
riittava maara sopivia liséavarusteita pelastusliivien kiinnittamiseksi tallaisten henkildiden
ylle. (SOLAS 2014, Chapter Il - Regulation 7.2.)

9
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Kuva 7. Pelastusliivien IMO-symboleita. Tavallinen pelastusliivi (vas.), "oversize"-
pelastusliivi, lasten pelastusliivi ja vauvojen pelastusliivi (Deltamarin 2016).

Pelastusliivit tulee sijoittaa siten, etta ne ovat helposti saatavilla ja niiden sijainti on il-
moitettu selkeasti. Pelastusliivit tulee sailyttaa sellaisissa paikoissa, joissa niiden jakelu
tai pukeminen ei esta jarjestaytynytta siirtymista kokoontumispaikoille ja pelastusaluk-
siin. Aluksen erityisten jarjestelyjen takia pelastusliivien saatavuus saattaa kuitenkin
hankaloitua. Tallin on tehtava vaihtoehtoisia ratkaisuja lippuviranomaisen kanssa, ja
tama saattaa lisata pelastusliivien kokonaismaaraa. (SOLAS 2014, Chapter 11l - Regu-
lation 7.2.)

Taysin suljettuun pelastusveneeseen (pois lukien free-fall-veneet) sijoitetut pelastusliivit
eivat saa estdd paasya pelastusveneeseen tai sen istuimille, eivatkd estaa turvavoiden
toimintaa. Free-fall-veneen pelastusliivit eivat saa hairitd sailytyksessa tai kaytdssa
veneeseen kulkua, sen kayttdd tai matkustajien turvallisuutta. Taman takia free-fall-
veneissa kaytetddn itsestaan tayttyvia (engl. inflatable) pelastusliiveja. (SOLAS 2014,
Chapter IIl - Regulation 7.2.)
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3.2.3 Pelastuspuvut

Jokaiselle henkil6lle, joka kuuluu joko valmiusveneen tai MES-jarjestelm&n miehistoon,
on oltava sopivan kokoinen LSA-s&&nndston kohdan 2.3 vaatimusten mukainen pelas-
tuspuku tai kohdan 2.4 mukainen anti-exposure-puku. Jos alus liikkuu alituisesti vain
[Ampimissa ilmasto-olosuhteissa, joissa lippuviranomaisen mielesta lampodsuojaus on
tarpeetonta, ei tallaista suojavaatetusta tarvita. (SOLAS 2014, Chapter Ill - Regulation
7.3)

Kuva 8. Pelastuspuvun IMO-symboli (Deltamarin 2016).

3.3 Viestinta ja yhteydenpito

3.3.1 Radiolaitteet

Taman kappaleen vaatimukset koskevat kaikkia matkustaja-aluksia seka rahtialuksia,

joiden bruttovetoisuus on vahintaan 300 GT.

Kaksisuuntainen VHF-radiopuhelin

Kaksisuuntaisesti toimivia VHF-radiopuhelinlaitteita tulee olla jokaisessa matkustaja-
aluksessa ja yli 500 GT:n rahtialuksessa vahintaan kolme, ja jokaisessa 300-500 GT:n
rahtialuksessa vahintaan kaksi kappaletta. Tallaisten laitteiden tulee vastata suoritus-
kyvyltaan IMO:n hyvaksymia laitteita. VHF-radiopuhelin voidaan asentaa myds Kiinte-
asti pelastusalukseen, mutta sen on vastattava talldinkin suorituskyvyltaan IMO:n hy-
vaksymia laitteita. (SOLAS 2014, Chapter Il — Regulation 6.2.1.)
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Kuva 9. Kaksisuuntaisen VHF-radiopuhelimen IMO-symboli (Deltamarin 2016).

SART (Search and Rescue Transponder)

SART on tutkavastain ("hatadmajakka”), joka kaynnistyy heti kun sita lahestyy jokin tut-
kalla varustettu alus, lentokone tai helikopteri. Se lahettaa lahestyvélle tutkalle vasta-
ussignaalin, jonka on tarkoitus auttaa pelastajia pelastettavien loytdmisessa.

Kaikilla matkustaja-aluksilla ja yli 500 GT:n rahtialuksilla on oltava ainakin yksi SART-
tutkavastain aluksen kummallakin puolella. 300-500 GT:n rahtialuksilla tutkavastaimia
on oltava vahintdan yksi. Tutkavastaimet on sijoitettava niin, ettd ne voidaan siirtda
nopeasti mihin tahansa pelastusalukseen. Aluksilla, jotka on varustettu free-fall-veneilla
ja vahintdan kahdella SART-tutkavastaimella, tulee toinen laitteista asentaa free-fall-
veneeseen ja toinen komentosillan valittbmaan laheisyyteen siten, etta sitd voidaan
hyodyntaa aluksella ja tarvittaessa siirtdd johonkin muuhun pelastusalukseen. SART-
tutkavastainten on vastattava suorituskyvyltaan vahintdan IMO:n hyvaksymia laitteita.
(SOLAS 2014, Chapter Il — Regulation 6.2.2.)

%

Kuva 10. SART-tutkavastaimen IMO-symboli (Deltamarin 2016).

EPIRB (Emergency Position Indicating Radio Beacon)

EPIRB on hatélahetin, jota kaytetdan halyttamaan etsintd- ja pelastustahoja onnetto-
muuden sattuessa. Laite lahettdd koodatun viestin hatataajuudella satelliittien seka

maa-asemien kautta lahimp&an pelastuskeskukseen. Joissakin EPIRB-lahettimissé on

TURUN AMK:N OPINNAYTETYO | Samu Kuure



22

sisdanrakennettu GPS, joka mahdollistaa laitteen paikantamisen 50 metrin tarkkuudel-
la. (EPIRB 2016.)

EPIRB tulisi asentaa sellaiseen paikkaan, josta laite padsee vapaasti nousemaan pin-
taan. Se ei saa juuttua kiinni kaiteisiin, paallysrakenteisiin tai muihin aluksen rakentei-
siin kun alus uppoaa. EPIRB tulisi sijoittaa siten, etta se voidaan helposti irrottaa k&sin
ja siirtdé johonkin pelastusalukseen yhden henkilon toimesta. Siksi sita ei pitaisi sijoit-
taa tutkamastoon tai muuhun sellaiseen paikkaan, johon péésee vain vertikaalisuuntai-
silla tikkailla. (COMSAR/Circ. 32 - 4.10.)

A=

Kuva 11. EPIRB-hatélahettimen IMO-symboli (Deltamarin 2016).

EPIRB-lahetinta voidaan kayttda myos tayttamaan vaatimukset toisena kahdesta lait-
teesta, jotka pystyvat valittamaan hatakutsun rantaan komentosillalta tai sen valitto-
masta laheisyydesta. Talloin EPIRB-lahetin on asennettava komentosillan l&heisyy-
teen, esimerkiksi sen paalle. EPIRB voidaan sijoittaa komentosillan p&alle kuitenkin
vain jos katolle pdasee portaita pitkin (tikkaat eivat riitd). Lisdksi EPIRB-Iahetin on voi-
tava aktivoida kauko-ohjatusti komentosillalta. Mikali kauko-ohjattu aktivointi on kayt6s-
s4, tulisi EPIRB sijoittaa siten, ettd silla on esteettn, puolipallon muotoinen nakdlinja
satelliitteihin. On kuitenkin muistettava, ettd EPIRB-I&hettimen paatarkoitus on nousta
vapaasti pintaan. Jos edella mainittuja lisdvaatimuksia ei voida toteuttaa ilman tdméan
ns. float-free-ominaisuuden luotettavuuden heikentamistd, tulee se asettaa etusijalle.
Vaihtoehtoisesti voidaan alukseen asentaa kaksi EPIRB-I&hetintd. (COMSAR/Circ. 32 -
4.10.)

EPIRB tulisi varustaa kelluvalla koydelld, joka soveltuu [&hettimen kiinnittdmiseksi esi-
merkiksi pelastuslauttaan. Koysi ei kuitenkaan saa aiheuttaa lahettimen juuttumista
laivan rakenteisiin. (COMSAR/Circ. 32 - 4.10.)

TURUN AMK:N OPINNAYTETYO | Samu Kuure



23

3.3.2 Hataraketit

Komentosillalla tai sen valittbmassa laheisyydessa on oltava vahintddn 12 kappaletta
LSA-saannoston kohdan 3.1 mukaista laskuvarjollista hatéarakettia. (SOLAS 2014,

Chapter IIl - Regulation 6.3.)
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Kuva 12. Hengenpelastusvalineita rahtialuksen komentosillalla (Deltamarin 2016).

3.3.3 Aluksen viestinta- ja halytysjarjestelmat

Hatétilanteeseen tarkoitetut viestinta- ja halytysjarjestelmat koostuvat joko kiinteista tai
kannettavista laitteista, tai ndistd molemmista. Laitteilla on pystyttava viestimaan kak-
sisuuntaisesti hatavalvomoiden, kokoontumispaikkojen, pelastusasemien ja aluksen
muiden strategisten paikkojen valilla. (SOLAS 2014, Chapter Il - Regulation 6.4.)

Aluksen yleisen halytysjarjestelman tulee tayttda LSA-sdannoston kohdan 7.2.1 vaati-
mukset. Sen tulee soveltua matkustajien ja miehiston kerddmiseksi kokoontumispai-
koille ja halytysluettelossa mainittujen toimien kaynnistamiseksi. Halytysjarjestelman on
kuuluttava kaikkialla majoitustiloissa ja miehistdon tavanomaisissa tyoskentelytiloissa.
Matkustaja-aluksilla halytysjarjestelma on myds pystyttavd kuulemaan kaikilla avo-
kansilla. Jarjestelm& voidaankin toteuttaa LSA-s&&nndston kohdan 7.2.2 vaatimusten

mukaisella kuulutusjarjestelmalla tai jollakin muulla sopivalla viestintatavalla. MES-
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jarjestelmalla varustetuilla aluksilla on varmistettava viestiyhteys evakuointisysteemiin
siirtyvien ja pelastusaluksella olevien henkildiden valilla. (SOLAS 2014, Chapter Il -
Regulation 6.4.)

3.3.4 Kuulutusjarjestelméa

Kaikilla matkustaja-aluksilla on oltava LSA-saannéston kohdan 7.2.2 vaatimusten mu-
kainen kuulutusjarjestelma. Kuulutusjarjestelmén on oltava selvasti kuultavista kaikissa
tiloissa ymparoivasta melusta huolimatta. Jarjestelméassa on oltava yhdesta komen-
tosillalla sijaitsevasta paikasta ja muista lippuviranomaisen tarpeelliseksi katsomista
paikoista ohjattava ohitustoiminto, jotta kaikki hataviestit saadaan kuulutettua siita huo-
limatta, etta jokin kaiutin olisi sammutettu tai sen aanenvoimakkuutta olisi alennettu, tai
yleinen kuulutusjarjestelma olisi kaytéssa muiden tarkoituksien vuoksi. (SOLAS 2014,

Chapter Il - Regulation 5.)

Matkustaja-aluksissa kuulutusjarjestelmaan on sisallyttdva vahintaan kaksi silmukkaa,
jotka ovat koko pituudeltaan riittavan erilla toisistaan. Liséksi kuulutusjarjestelmassa
tulee olla kaksi erillista ja toistensa toiminnasta riippumatonta vahvistinta. Kuulutusjar-
jestelma on kytkettdva sahkodenergian hatalahteeseen. (SOLAS 2014, Chapter Il - Re-
gulation 5.)

3.4 Halytysluettelo ja hatatilanneohjeet

Jokaisen aluksella olevan henkilon tiedossa on oltava selkeét ohjeet, joita tulee noudat-
taa hatatilanteissa. Kun kyseessa on matkustaja-alus, ohjeet on laadittava aluksen
lippuvaltion kielella (tai kielilla) sekd englannin kiellella. Halytysluettelon ja hatatilanne-
ohjeiden tulee olla esilla nakyvilla paikoilla ympari alusta, kuten komentosillalla, kone-

huoneessa ja miehiston asuintiloissa. (SOLAS 2014, Chapter Il - Regulation 8.)

Matkustaja-aluksilla asianmukaisella kielella laaditut ohjeet ja piirustukset tulee asettaa
nakyville paikoille matkustajahytteihin ja muihin matkustajatiloihin sek& kokoontumis-
paikoille. Ohjeesta on kaytava ilmi pelastusasemien sijainti, valitttmat toimet hatétilan-
teissa sek& ohjeet pelastusliivien pukemiseksi. (SOLAS 2014, Chapter IIl - Regulation
8.4)
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3.5 Nuoranheittolaite

Kaikilla aluksilla tulee olla LSA-sdannoston kohdan 7.1 vaatimusten mukainen nuoran-
heittolaite (engl. line-throwing appliance). Laitteen avulla on pystyttava heittamaan koy-
si kohtuullisella tarkkuudella. Laitteen tulee sisaltdd nelja ammusta, joista jokainen ky-
kenee lennattamaan koytta vahintadan 230 metria tyynella saalla. (SOLAS 2014, Chap-
ter Il - Regulation 18.)

Kuva 13. Nuoranheittolaitteen IMO-symboli (Deltamarin 2016).

3.6 EEBD (Emergency escape breathing device)

EEBD on hatapoistumishengityslaite, jota kaytetdan poistuttaessa myrkyllisia kaasuja
siséltavalta alueelta tai alueelta, jonka happipitoisuus on liian alhainen. EEBD laitteiden
tulee olla Fire Safety System -saanndstbn mukaisia.

Kansimokki

Rahtialuksilla oltava kaksi EEBD-laitetta seka yksi varalaite. Matkustaja-aluksilla, joilla
on korkeintaan 36 matkustajaa, laitteita on oltava kaksi kappaletta jokaista pystysuun-
taista paavyohykettad kohden (engl. main vertical zone) ja liséksi kaksi varalaitetta koko
aluksella. Yli 36 matkustajaa kuljettavilla matkustaja-aluksilla EEBD-laitteita on oltava
nelja kappaletta jokaista pystysuuntaista paavyohyketta kohden ja lisaksi kaksi varalai-
tetta koko aluksella. Tama ei kuitenkaan péade portaikkoihin, jotka muodostavat erillisen
pystysuuntaisen paavyohykkeen, tai keulassa seka perassa sijaitseviin pystysuuntaisiin
paavyohykkeisiin, jotka eivat sisalla pienen, keskiverron tai suuren paloriskin majoitusti-
loja taikka kone- ja paékeittidtiloja. Tarkemmat tilam&aritelméat l0ytyvat SOLAS-
yleissopimuksen luvusta 1l-2, sddnndsta 9.2.2.3. (SOLAS 2014, Chapter 1I-2 - Regula-
tion 13.3.4.)
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Konehuone

Propulsion péaékayttovoimana kaytettéavia polttomoottoreita siséltéavissa konetiloissa
EEBD-laitteet tulisi sijoittaa siten, etta yksi laite on konehuoneen valvomossa (mikéali se
on koneistotiloissa). Yhden laitteen tulee olla tyoskentelytiloissa (engl. workshop
areas). Mikali tyoskentelytiloista on kuitenkin suora p&asy pakotielle, EEBD ei tarvita.
Kullakin kannella tai tasolla tulee olla yksi EEBD-laite konetilojen toissijaiseen pako-
tiehen kuuluvien pakotikkaiden [aheisyydessa (muiden pakoreittien ollessa suljettu pa-
kokuilu tai vesitiivis ovi tilan alaosassa). Lippuviranomainen voi maarata laitteita poik-
keavan maaran tai muuttaa niiden sijaintia, ottaen huomioon tilan suunnittelun, sen

mitat ja normaalin miehityksen. (Maritime Safety Committee/Circ.1081.)

AN
@

(®)

Kuva 14. EEBD-hengityslaitteen IMO-symboli (Deltamarin 2016).
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4 VAATIMUKSET MATKUSTAJA-ALUKSILLE

4.1 Matkustaja-alus

Matkustaja-alus méaaritellaén yleisesti alukseksi, joka kuljettaa useampaa kuin 12 mat-
kustajaa. Matkustajia ovat kaikki henkil6t, jotka eivéat ole aluksen paallystéa, miehistoa
tai muita henkiloita, jotka tyoskentelevat aluksella missa tahansa ominaisuudessa liike-
toiminnallisin tarkoituksin. Alle vuoden vanhoja lapsia ei myodskaan lasketa matkustajik-
si. (SOLAS 2014, Chapter | - Regulation 2.)

Vuosien varrella tapahtuneet onnettomuudet ovat johtaneet merkittaviin parannuksiin
turvallisuusvaatimuksissa. Nykydan operoivien matkustaja-aluksien rakentamiseen ja
kayttoon liittyy lukuisia sééntoja ja standardeja. Kaikkien kansainvalisilla reiteilla ope-
roivien matkustaja-alusten onkin taytettava kaikki olennaiset IMO:n maaraykset, kuten
SOLAS-yleissopimuksessa saadetyt vaatimukset LSA-jarjestelmista (IMO 2016.)

Matkustaja-alusten kansainvdliset reitit jaetaan lyhyisiin kansainvalisiin reitteihin ja
kansainvalisiin reitteihin, jotka eivat ole lyhyita. Lyhyella kansainvéalisella reitilla tarkoite-
taan matkaa, jonka aikana alus ei ole 200 merimailia kauempana satamasta tai paikas-
ta, jonne matkustajat ja miehisto voidaan siirtdéd turvaan. Etéisyys viimeisen l&htémaan
poikkeamissataman ja lopullisen maardasataman tai paluumatkan valilla ei mydskaan
saa ylittéd 600 merimailia. Maarasatama on aikataulun mukainen satama, josta alus
aloittaa paluumatkansa maahan, josta matka alkoi. (SOLAS 2014, Chapter Il - Regula-
tion 3.22.)

4.2 Pelastusveneet ja -lautat sekd valmiusveneet

Vaatimukset matkustaja-aluksien pelastusaluksille riippuvat lahinna siita, likenndivatko
alukset reiteilla, jotka ovat lyhyita kansainvalisia reitteja vai kansainvalisilla reiteilla,

jotka eivét ole lyhyita.

Joka tapauksessa pelastusaluksia on oltava riittavasti kaikille aluksella oleville henki-
I6ille aluksen kummallakin puolen huolimatta siité, etta jokin pelastusalus katoaa tai
paatyy kayttokelvottomaksi. (SOLAS 2014, Chapter Il — Regulation 21.)

Matkustaja-aluksilla yhta taavettia kohden saa olla enintdan nelja pelastuslauttaa.
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Lyhyet kansainvaliset reitit

Lyhyilla kansainvalisilla reiteilla liikenndivilla matkustaja-aluksilla tulee olla LSA-
saannoston kohtien 4.5 tai 4.6 vaatimusten mukaiset osittain tai taysin suljetut pelas-
tusveneet, ja niiden kokonaiskapasiteetin tulee riittdd 30 % aluksella olevalle henkil®-
maaralle. Pelastusveneet on jaettava tasapuolisesti aluksen kummallekin puolelle siten
kuin se on mahdollista. Pelastusveneiden lisdksi aluksella on oltava LSA-s&dannoston
kohtien 4.2 tai 4.3 vaatimusten mukaisia ilmataytteisia tai jaykkarunkoisia pelastuslaut-
toja sellainen maara, ettd yhdessa pelastusveneiden kanssa niiden kapasiteetti on riit-
tava kaikille aluksella oleville henkildille. Pelastuslautat vesillelaskulaitteineen on jaet-
tava tasaisesti aluksen kummallekin puolelle. (SOLAS 2014, Chapter lll — Regulation
21.)

Liséksi alukseen on varustettava ns. lisdpelastuslauttoja (engl. additional liferafts) 25 %
aluksen kokonaishenkiméarasta. Vesillelaskulaitteita on oltava vahintdan yksi aluksen
kummallakin puolella, ja ne voivat olla samoja kuin varsinaisten pelastuslauttojen vesil-
lelaskutaavetit. Naita pelastuslauttoja ei tarvitse varastoida siten, ettéd ne ovat nosto-
koukkujen ulottuvilla. (SOLAS 2014, Chapter Il — Regulation 21.)

Kansainvaliset reitit, jotka eivat ole lyhyita

Kansainvdlisilla reiteilld, jotka eivat ole lyhyitd, liikenndivilla matkustaja-aluksilla tulee
olla LSA-saannoston kohtien 4.5 tai 4.6 vaatimusten mukaiset osittain tai taysin suljetut
pelastusveneet aluksen kummallakin puolella. Niiden yhteenlasketun kapasiteetin tulee
olla riittava kaikille aluksella oleville henkiléille. (SOLAS 2014, Chapter Il — Regulation
21.)

Lippuviranomainen voi sallia pelastusveneiden korvaamisen pelastuslautoilla siten, etta
kummallakin puolella alusta on kuitenkin pelastusvenekapasiteettia riittavasti 37,5 %
aluksella olevista henkildista. Lopuille aluksella oleville henkildille tulee olla lauttapaikka
LSA-sdanndston kohtien 4.2 tai 4.3 vaatimusten mukaiselta ilmataytteiselté tai jaykka-
runkoiselta pelastuslautalta. Naiden pelastuslauttojen tulee olla vesillelaskulaittein (taa-
vetein) varustettuja. Pelastuslautat on sijoitettava tasapuolisesti aluksen kummallekin
puolelle. (SOLAS 2014, Chapter Il — Regulation 21.)
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Tassa tapauksessa alukseen on varustettava ns. lisalauttoja (engl. additional liferafts)
25 % koko aluksen henkilomaarasta. Pelastuslauttojen vesillelaskulaitteita on oltava
vahintaén yksi aluksen kummallakin puolella, ja ne voivat olla samoja kuin varsi-naisten
pelastuslauttojen vesillelaskutaavetit. N&aita pelastuslauttoja ei tarvitse varastoida siten,
etta ne ovat nostokoukkujen ulottuvilla. (SOLAS 2014, Chapter Il — Regulation 2.1.)

Pelastusveneet

Kaikki aluksella olevien henkiliden evakuointiin tarkoitetut pelastusveneet on voitava
laskea vesille sinne tarkoitettuine henkiléineen ja varusteineen 30 minuutin kuluessa
siitd, kun aluksenjattdsignaali on annettu ja kaikki henkilét on koottu yhteen pelastuslii-
vit paélle puettuna. (SOLAS 2014, Chapter Il — Regulation 21.1.3.)

Yli 80 metria pitkilla matkustaja-aluksilla jokainen pelastusvene tulee sdilyttdd siten,
ettd pelastusveneen peréd on vahintddn 1,5 kertaa pelastusveneen pituuden verran
potkurin keulapuolella. (SOLAS 2014, Chapter Il - Regulation 13.2.)

Normaalisti pelastusveneen enimmaishenkilémaara on 150.

Valmiusvene (Rescue boat)

Matkustaja-aluksilla on oltava LSA-sdanndstén kohdan 5.1 vaatimusten mukainen val-
miusvene. Aluksilla, joiden bruttovetoisuus on vahintdan 500 GT, on oltava vahintaan
yksi valmiusvene aluksen kummallakin puolella. Alle 500 GT:n bruttovetoisilla aluksilla
riittdd yksi valmiusvene koko aluksella. Pelastusvene voidaan hyvaksyd valmiusve-
neeksi, jos se vesillelasku- ja nostolaitteineen vastaa valmiusveneelle asetettuja vaati-
muksia. (SOLAS 2014, Chapter lll — Regulation 21.2.)

Ropax-aluksien nopeita valmiusveneita (engl. fast rescue boat) kasitelladn kappalees-
sa4.4.1.

Pelastuslauttojen hinaus

Pelastus- ja valmiusveneiden maaran tulee olla riittdva siten, ettda yhdelle pelastus- tai

valmiusveneelle tulee hinattavaksi korkeintaan kuusi pelastuslauttaa. Lyhyilla kansain-
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valisilla reiteilla likenndivilla aluksilla pelastus- ja valmiusveneita on oltava maarallisesti
siten, ettd yhdella pelastus- tai valmiusveneelld hinataan korkeintaan yhdeksaa pelas-
tuslauttaa. (SOLAS 2014, Chapter Ill — Regulation 21.3.)

Poikkeukset

Luvuissa 4.1 ja 4.2 mainituista vaatimuksista voidaan poiketa sellaisten matkustaja-
alusten kohdalla, joiden bruttovetoisuus on alle 500 GT ja kokonaishenkilomaara va-
hemman kuin 200. Tallaisilla aluksilla on oltava LSA-s&&nndston kohtien 4.2 tai 4.3
vaatimusten mukaiset ilmatéaytteiset tai jaykkarunkoiset pelastuslautat aluksen molem-
milla puolilla, joiden yhteenlaskettu kapasiteetti on riittdva kaikille aluksella oleville hen-
kiloille. Pelastuslautat tulee sailyttaa siten, ettd ne voidaan helposti siirtdd avokansilla
aluksen puolelta toiselle. Mikali tima ei toteudu, tulee lisapelastuslauttoja olla sellainen
maara, etta niiden kokonaiskapasiteetti riittdd kummallakin puolen alusta 150 % aluk-
sen koko henkilomaaréalle. (SOLAS 2014, Chapter Il — Regulation 21.)

Jos aluksen valmiusvene on LSA-sdannoston kohtien 4.5 tai 4.6 mukainen kokonaan
tai osittain suljettu pelastusvene, voidaan se laskea mukaan pelastusalusten kokonais-
kapasiteettiin. (SOLAS 2014, Chapter Il — Regulation 21.)
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4.3 Henkilokohtaiset hengenpelastusvalineet

4.3.1 Pelastusrenkaat

Matkustaja-aluksella pelastusrenkaiden maara on riippuvainen aluksen pituudesta.

Taulukko 1. Pelastusrenkaat matkustaja-aluksilla (SOLAS 2014).

Aluksen pituus . i s
Pelastusrenkaiden vahimmaismaara

metreissa
Alle 60 m 8
60 - alle 120 m 12
120 - alle 180 m 18
180 - alle 240 m 24
240 m ja yli 30

Alle 60 metrid pitkilla matkustaja-aluksilla kahdeksasta pelastusrenkaasta vahintdan
kuuden on oltava itsestaan syttyvalla valolla varustettuja pelastusrenkaita.

4.3.2 Pelastusliivit

Matkustaja-aluksilla on oltava ylimaaréaisia pelastusliiveja vahintddn 5 % koko matkus-
tajamaarasta, ja nama ylimaaraiset pelastusliivit tulee sijoittaa nékyville paikoille kansil-
le tai kokoontumispaikoille (SOLAS 2014, Chapter Ill - Regulation 22.2). Lisaksi, alle 24
tunnin matkoilla kulkevilla matkustaja-aluksilla on oltava alle vuoden ikéisille lapsille
(engl. infant) tarkoitettuja pelastusliiveja vahintaan 2,5 % koko aluksen matkustajamaa-
rasta. (SOLAS 2014, Chapter Il - Regulation 7.2.)

Véahintddn 24 tunnin matkoja kulkevilla matkustaja-aluksilla on oltava alle vuoden ikai-
selle lapselle tarkoitettu pelastusliivi jokaista aluksella olevaa alle vuoden ikaista lasta

kohden. Lapsille sopivia pelastusliiveja on oltava vahintd&n 10 % koko aluksen matkus-
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tajamaarasta, tai niin paljon kuin on tarpeellista jotta jokaisella lapsella on sopiva pelas-
tusliivi. (SOLAS 2014, Chapter Il - Regulation 7.2.)

Matkustaja-aluksilla pelastusliiveja ei saa sijoittaan hytteihin. Riittdva maara liiveja on
sijoitettava kokooontumispaikkojen laheisyyteen. Kaikki pelastusliivit on varustettava
LSA-saéannoston kohdan 2.2.3 vaatimusten mukaisella valolla. (SOLAS 2014, Chapter
[l — Regulation 22.3.)

4.3.3 Pelastuspuvut

Kaikilla matkustaja-aluksilla on oltava jokaiselle pelastusveneelle ainakin kolme LSA-
saannoston kohdan 2.3 vaatimukset tayttavaa pelastuspukua. Liséksi jokaiselle pelas-
tusveneessa majoittuvalle henkildlle on oltava LSA-sddnndston kohdan 2.5 vaatimus-
ten mukainen l[Ampdsuojain, mikali heille ei ole pelastuspukua. Pelastuspukuja tai [am-
posuojaimia ei tarvita, jos aluksella on suljettu pelastusvene tai kyseinen alus liikkkuu
vain sellaisissa lampimissa ilmasto-olosuhteissa, joissa lippuviranomainen on katsonut
tallaiset varusteet tarpeettomiksi. (SOLAS 2014, Chapter Il - Regulation 22.4.)

4.4 Ropax-alukset

Ropax-aluksella tarkoitetaan roro-matkustaja-alusta. Nimi muodostuu sanoista “roll
on/roll off” ja "passenger’. Ropax-aluksella rahti kulkee ajoneuvojen mukana, ja sa-

maan aikaan aluksella majoitetaan myts matkustajia.

4.4.1 Pelastuslautat ja valmiusveneet

Pelastuslautat

Ropax-aluksen pelastuslauttojen tulee toimia yhdessa LSA-saannodstén kohdan 6.2
vaatimusten mukaisen MES-jarjestelman tai LSA-sdanndstén kohdan 6.1.5 vaatimus-
ten mukaisten vesillelaskulaitteiden kanssa. Pelastuslautat on jaettava tasaisesti kum-
mallekin puolelle alusta, ja ne on varustettava LSA-sdannoston kohdan 4.1.6 vaatimus-
ten mukaisin float-free-jarjestelyin. Pelastuslautat on varustettava LSA-sdannostén

kohdan 4.2.4.1 vaatimusten mukaisella rampilla, mikali se on tarpeellista. Jokaisen
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lautan tulee olla joko automaattisesti itsensa oikaisevia (engl. self-righting) tai katettuja
kaksipuolisia (engl. canopied reversible) pelastuslauttoja, jotka ovat vakaita meren-
k&ynnissa ja turvallisesti kasiteltavissa kelluessaan kummin pain tahansa. Vaihtoehtoi-
sesti naita itsensé oikaisevia tai katettuja kaksipuolisia pelastuslauttoja tulee olla taval-
listen pelastuslauttatdydennysten liséksi sellainen maara, ettd niiden yhteenlaskettu
kapasiteetti riittd& vahintdan 50 % niisté henkildista, jotka eivat mahdu pelastusvenei-
siin. Tama ylimaarainen pelastusvenekapasiteetti maaraytyy sen erotuksen mukaan,
joka saadaan aluksen kokonaishenkildmaaréan ja niiden henkildiden valilla, jotka eivat
mahdu pelastusveneisiin. (SOLAS 2014, Chapter Ill — Regulation 26.2.)

Ropax-aluksen pelastuslautat tulee varustaa SART-tutkavastaimella siten, ettd neljaa
pelastuslauttaa kohden on yksi tutkavastain. Tutkavastain on asennettava pe-
lastuslautan sisépuolelle siten, etta laitteen antenni on vahintd&n metrin merenpinnan
ylapuolella pelastuslautan ollessa kaytossa. Katetuilla kaksipuolisilla pelastuslautoilla
SART-tutkavastain on pystyttava laittamaan toimintakuntoon kasin pelastuslautan ol-
lessa kaytdssa. Kuljetussailiot, jotka sisaltdvat SART-tutkavastaimella varustetun pe-
lastuslautan, tulee merkita selvasti. (SOLAS 2014, Chapter lll — Regulation 26.2.5.)

Nopea valmiusvene (Fast Rescue Boat, FRB)

Ainakin yhden ropax-aluksen valmiusveneistd on oltava LSA-saanndston kohdan 5.1.4
vaatimusten mukainen nopea valmiusvene. Jokaisella nopealla valmiusveneelld on
oltava sopiva, LSA-sddnnoston kohdan 6.1.7 vaatimusten mukainen vesillelaskulait-
teisto. (SOLAS 2014, Chapter lll — Regulation 26.3.)

4.4.2 Means of Rescue (MOR)

Jokaisella ropax-aluksella on oltava kaytettavissad tehokkaat valineet eloonjaaneiden
nostamiseksi vedesta ja heidan siirtamiseksi pelastusaluksilta laivaan. Eloonjdaneiden
siirto voi olla osa MES-jarjestelmaa tai esimerkiksi nopean valmiusveneen taavetin ja
MOR-lautan muodostama kokonaisuus. Jos MES-jarjestelméan liukumé&en on tarkoitus
mahdollistaa my6s siirtyminen takaisin laivan kannelle, on liukumaki varustettava tik-
kailla tai k&densijoilla kiipedmisen helpottamiseksi. (SOLAS 2014, Chapter Ill — Regula-
tion 26.4.)
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4.4.3 Helikopterin laskeutumis- ja vinssausalueet

Kaikilla ropax-aluksilla tulee olla lippuviranomaisen hyvaksyma vinssausalue. Kuitenkin
vahintddn 130 metria pitkilla ropax-aluksilla tulee olla lippuviranomaisen hyvaksyméa
laskeutumisalue. (SOLAS 2014, Chapter Il - Regulation 28.)

ATELLITE

SATELLITE

Kuva 15. Helikopterin vinssausalue (Deltamarin 2016).
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5 VAATIMUKSET RAHTIALUKSILLE

5.1 Rahtialus

Rahtialus méaaritelladn SOLAS-yleissopimuksen mukaan alukseksi, joka ei ole matkus-
taja-alus (SOLAS 2014, Chapter | - Regulation 2). Rahtialuksen paasaantoinen tehtava
on kuljettaa jonkin tyyppisté rahtia satamasta toiseen. Rahtialuksia ryhmitellaan niiden

kuljettaman lastin mukaan.

5.2 Pelastusveneet ja -lautat seka valmiusveneet

Pelastusveneet

Rahtialuksilla on oltava vahintdan yksi LSA-s&énnoston kohdan 4.6 vaatimusten mu-
kainen taysin suljettu pelastusvene. Poikkeuksia ovat myrkyllisid hoyryja tai kaasuja
synnyttavaa lastia kuljettavat kemikaali- ja kaasutankkerit, joilla on oltava LSA-
saannoston kohdan 4.8 mukaiset omavaraisella ilmanvaihdolla varustetut pelastusve-
neet, sekd alhaisen leimahduspisteen (korkeintaan 60 °C) omaavaa lastia kuljettavat
oljy-, kemikaali- ja kaasutankkerit, joilla on oltava LSA-s&&nn6stdn kohdan 4.9 vaati-
musten mukaiset palosuojatut pelastusveneet. Pelastusveneiden yhteenlasketun kapa-
siteetin tulee olla riittava kaikille aluksella oleville henkiltille kummallakin puolella alus-
ta. (SOLAS 2014, Chapter Ill — Regulation 31.1.)

80 — alle 120 metria pitkilla rahtialuksilla jokainen pelastusvene on sdilytettava siten,
ettd pelastusveneen perad on vahintaan pelastusveneen pituuden verran potkurin keu-
lapuolella. Yli 120 metria pitkilld rahtialuksilla jokainen pelastusvene on sailytettava
siten, etta pelastusveneen perd on vahintddn 1,5 kertaa pelastusveneen pituuden ver-
ran potkurin keulapuolella. (SOLAS 2014, Chapter Il - Regulation 13.2.)

Pelastuslautat

Lisaksi rahtialuksilla tulee olla vahintaan yksi LSA-s&anndston kohtien 4.2 tai 4.3 vaa-

timusten mukainen ilmataytteinen tai jaykkarunkoinen pelastuslautta. Pelastuslautta
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saa painaa korkeintaan 185 kg, ja sen tulee olla varastoituna sellaisessa paikassa,
josta lautan voi helposti siirtdd avokannella aluksen puolelta toiselle. Pelastuslauttojen
yhteenlasketun kapasiteetin tulee riittaé kaikille aluksella oleville henkildille. (SOLAS
2014, Chapter Ill — Regulation 31.1.)

Rahtialuksilla yhta taavettia kohden saa olla enintaan kaksi pelastuslauttaa.

Free-fall-vene

Edella mainittujen pelastusveneiden sijaan rahtialus voidaan varustaa yhdella tai use-
ammalla LSA-sdanndston kohdan 4.7 vaatimusten mukaisella free-fall-veneella, joiden
yhteenlaskettu kapasiteetti riittdé aluksen koko henkilémaarélle. Free-fall-vene sijoite-
taan aluksen peraan. Bulkkereissa free-fall-vene on pakollinen.

12400

10.5m scantling wl
9.5m design w

SW 0.49m y

Kuva 16. Free-fall-vene aluksen peréssa (Deltamarin 2016).
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Free-fall-veneen lisdksi on oltava vahintdan yksi LSA-sdannoston kohtien 4.2 tai 4.3
vaatimusten mukainen ilmataytteinen tai jaykkarunkoinen pelastuslautta aluksen kum-
mallakin puolella. Pelastuslauttojen yhteenlaskettu kapasiteetti on oltava riittdéva koko
aluksella olevalle henkilomaaralle, ja ainakin toisella puolella alusta pelastuslautat tulee
varustaa vesillelaskulaittein. (SOLAS 2014, Chapter Il — Regulation 31.1.2.)

Valmiusvene (Rescue boat)

Rahtialuksilla on oltava myds vahintaan yksi LSA-sdannoston kohdan 5.1 vaatimusten
mukainen valmiusvene. Valmiusveneeksi voidaan hyvaksya myos pelastusvene, mikali
se vesillelasku- ja nostolaitteineen tayttdd myos valmiusveneelle asetetut vaatimukset.
(SOLAS 2014, Chapter lll — Regulation 31.2.)

Ylimaaraiset pelastuslautat

Rahtialuksilla, joilla vaakasuora etaisyys keulan tai peran aaripaasta lahimpaan pelas-
tusalukseen on enemman kuin 100 metrid, tulee aiemmin mainittujen pelastuslauttojen
lisaksi olla yksi pelastuslautta varastoituna mahdollisimman lahelle keulaa tai peraa, tai
vaihtoehtoisesti yksi pelastuslautta mahdollisimman keulaan ja toinen mahdollisimman
peraan, siten kuin on mahdollista ja kohtuullista. Tallaiset pelastuslautat tulee kiinnittaa
turvallisesti siten, ettd ne voidaan laskea vesille manuaalisesti. Niissa ei tarvitse kuiten-
kaan olla hyvaksyttya vesillelaskulaitteistoa, vaan ne voivat olla ns. throw-overboard -
tyyppisia. Naista “lisdpelastuslautoista” kaytetdan nimitystd 100 metrin pelastuslautta.
(SOLAS 2014, Chapter Ill — Regulation 31.1.4.)

5.2.1 Vesillelasku

Jokainen aluksella olevien henkildiden aluksenjattoon tarkoitettu pelastusalus on voita-
va laskea vesille sinne tarkoitetuin henkildineen ja varusteineen 10 minuutin kuluttua

aluksenjattdsignaalin antamisesta. (SOLAS 2014, Chapter Il — Regula-tion 31.1.5.)

Rahtialuksien aluksenjattojarjestelyt on suunniteltava siten, ettéd pelastusaluksiin voi-

daan nousta ja ne voidaan laskea vesille suoraan niiden sailytyspaikasta. Taavettikayt-
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toiset pelastuslautat on voitava laskea vesille ja niihin on pystyttava nousemaan lautto-
jen sailytyspaikan valittomasta laheisyydesta tai paikasta, johon lautta on siirretty vesil-
lelaskua varten. (SOLAS 2014, Chapter Il - Regulation 33.)

Rahtialuksilla, joiden bruttovetoisuus on vahintaan 20 000 GT, pelastusveneet on pys-
tyttava laskemaan veteen aluksen edetessa korkeintaan 5 solmun vauhdilla tyynessa
vedessa. Kun kaytdssa ovat perinteiset pelastusveneet, tama edellyttdd veneiden va-
rustamista koysilla ja kiinnityskorvakkeilla. (SOLAS 2014, Chapter Il - Regulation 33.)

5.2.2 Poikkeukset

Alle 85 metrisilla rahtialuksilla (pois lukien 6ljy-, kemikaali- ja kaasutankkerit) voidaan
edella mainittujen sijaan noudattaa poikkeavia maarayksia. Tallaisilla aluksilla tulee olla
yksi tai useampi, LSA-saanngston kohtien 4.2 tai 4.3 vaatimusten mukainen ilmatayt-
teinen tai jaykkarunkoinen pelastuslautta aluksen kummallakin puolella. Niiden yhteen-
lasketun kapasiteetin tulee riittd& kaikille aluksella oleville henkil6ille. Elleivat pelastus-
lautat ole alle 185 kg painoisia ja varastoituna paikkaan, josta niitd on helppo siirtéa
aluksen puolelta toiselle, tulee lisdpelastuslauttoja olla niin paljon, ettd kummallakin
puolella alusta niiden kapasiteetti riittad 150 % aluksen koko henkilomaarasta. Tallai-
sella alle 85 metrisella rahtialuksessa valmiusvene voidaan laskea pelastusalusten
kokonaiskapasiteettiin, mikéli se tayttaa LSA-sdannoston kohdan 4.6 vaatimukset ko-
konaan suljetulle pelastusveneelle. Pelastusaluksia on oltava riittdva maara kummal-
lakin puolella alusta siinakin tapauksessa, etta jokin niista katoaa tai paatyy kayttokel-
vottomaksi. (SOLAS 2014, Chapter Ill — Regulation 31.1.3.)
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5.3 Henkilokohtaiset hengenpelastusvalineet

5.3.1 Pelastusrenkaat

Rahtialuksilla pelastusrenkaiden maaréa on riippuvainen aluksen pituudesta.

Taulukko 2. Pelastusrenkaat rahtialuksilla (SOLAS 2014).

Aluksen pituus . i s
Pelastusrenkaiden vahimmaismaara

metreissa

Alle 100 m 8
100 - alle 150 m 12
150 - alle 200 m 18

200 mja yli 24

Séilibaluksilla itsestaan syttyvilla valoilla varustettujen pelastusrenkaiden valojen tulee

olla paristokayttoisia.

5.3.2 Pelastusliivit

Kappaleen 3.2.2 siséaltd koskee myos rahtilaivojen pelastusliiveja. Kaikki rahtialuksen
pelastusliivit tulee varustaa LSA-saanndston kohdan 2.2.3 mukaisella valolla. (SOLAS
2014, Chapter Il - Regulation 32.2.)

5.3.3 Pelastuspuvut

Rahtialuksilla on oltava jokaiselle aluksella olevalla henkildlle sopivan kokoinen, LSA-
saédnnoston kohdan 2.3 vaatimusten mukainen pelastuspuku. Pelastuspukuja ei valt-
tamatta tarvita (pois lukien bulkkerit), jos alus liikenndi jatkuvasti lampimissa ilmasto-
olosuhteissa ja lippuviranomainen pitda pukuja tarpeettomana. Jos aluksella on vahti-

tai tydskentelyasemia (mukaan lukien etaalla sijaitsevat pelastusalukset), jotka sijaitse-
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vat kaukana pelastuspukujen tavallisista sailytyspaikoista, tulee ylimaaréisia, sopivan
kokoisia pelastuspukuja olla naissa paikoissa niilla tyoskenteleville henkilgille. Pelas-
tuspukujen on oltava helposti saatavilla ja niiden sijainti on ilmoitettava selkeasti. (SO-
LAS 2014, Chapter Il - Regulation 32.3.)
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6 VAIHTOEHTOISET RATKAISUT

Hengenpelastusvalineet voivat poiketa SOLAS-yleissopimuksen lll-luvun B-osan vaa-
timuksista edellyttden, ettéd ne tayttavat kyseessa olevat vaatimukset ja takaavat vas-
taavan turvallisuustason kuin B-osassa esitetyt vaatimukset. Kun B-osan vaatimuksista
poiketaan, on vaihtoehtoiselle ratkaisulle suoritettava tekninen analyysi seka arviointi.
Lopuksi vaihtoehtoinen ratkaisu tulee hyvaksya teknisen analyysin ja arvioinnin pohjal-
ta. Tam& menettely on kuitenkin hyvin harvinainen. (SOLAS 2014, Chapter Il - Regula-
tion 38.2.)

Tekninen analyysi

IMO:n ohjeistukseen perustuva tekninen analyysi tulee toimittaa lippuviranomaiselle.
Analyysin tulee sisaltda vahintaan kyseessa olevan alustyypin maarityksen seka siihen
kuuluvat hengenpelastusvélineet. Analyysissa on nimettava ne vaatimukset, joista
vaihtoehtoisen ratkaisun mukaiset hengenpelastuslaitteet ja -jarjestelyt poikkeavat.
Liséksi analyysissa on selvitettava syyt siihen, miksi ehdotetun ratkaisun mukaiset jar-
jestelyt eivat tayta kyseessa olevia vaatimuksia. (SOLAS 2014, Chapter Il - Regulation
38.3)

Teknisessa analyysissa tulee maaritella kyseisen alustyypin ja sen hengenpelastusva-
lineiden suorituskykyvaatimukset. Suorituskykyvaatimukset eivat saa olla SOLAS-
yleissopimuksen lll-luvun B-osassa esitettyja vaatimuksia heikompia, ja niiden on olta-

va seka mitattavissa etta laskettavissa. (SOLAS 2014, Chapter Il - Regulation 38.3.)

Teknisen analyysin tulee siséaltaa yksityiskohtainen kuvaus vaihtoehtoisesta ratkaisus-
ta. Kuvauksessa on oltava luettelo suunnittelussa kéaytetyista oletuksista seka siitd seu-
raavista toiminnallisista rajoituksista. Lisaksi analyysissa tulee olla tekninen perustelu,
joka osoittaa esitetyn vaihtoehtoisen ratkaisun tayttavan suorituskyvylliset turvallisuus-
kriteerit. Analyysissa tulee olla riskinarvio, joka perustuu mahdollisiin ehdotuksen sisal-
tamiin vikoihin ja vaaroihin. (SOLAS 2014, Chapter 11l - Regulation 38.3.)

Tekninen analyysi arvioidaan ja hyvaksytdén lippuviranomaisen toimesta. Kun lippuvi-
ranomainen on hyvaksynyt analyysin, tulee vaatimusten tayttamisen osoittavasta asia-

kirjasta tehty jaljennos sailyttda aluksella. (SOLAS 2014, Chapter Il - Regulation 38.)
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7/ HUOMIOINTI SUUNNITTELUSSA

7.1 Yleista

Aiemmin esiteltyjen saantdjen lisdksi suunnittelussa on otettava huomioon muitakin
seikkoja. Téllaisia huomiota vaativia asioita ovat esimerkiksi erilaiset piirustustekniset
yksityiskohdat, joita LSA-valineita ja -jarjestelyja sisaltavissa piirustuksissa tulee olla.

Kaikki laivalla oleva hengenpelastamiseen liittyva vélineisto on merkittava IMO-
symbolein taulukkoon, ja ne tulee sijoittaa maantieteellisesti oikeille paikoilleen yleisjar-
jestelypiirustukseen. Piirustuksessa tulee olla ilmoitettuna myos aluksen suurin sallittu
henkilomaard (max. POB, Persons on Board). Suez-miehist6a ei lasketa mukaan
POB:iin, silla heidéat lasketaan kuuluvaksi Transit Crew -henkilostéon, joilla tulee olla

mukanaan omat pelastusliivit.

PCS DESCRFTION

3 |RADAR TRANSPONDER, SART

3 [PORTABLE TWO-WAY VIF~RADID APPARATUS

LINE-THROWING APPARATUS WITH 4 PROJECTILES AND 4 LINES

B ENEE:

08 A0
4
0PER
PCS MEDIC OFFICES
PES OFTICES (UASTER OFFICE MD CHEF EXG OFPCE)
L]
LOCHERS AT MUSTER STATION
PERSONS WEIGHING UP TO 140 KG (ACC. USC.201(81))

BUOY WITH SELF IGNITING LIGHT
N ACCOMMODATION LADDERS TWEENDECK 14700 AB

e
*a

g E»E
58

o
5
§
5
§
:

12 |SET OF DISTRESS SIGNALS: 12 ROCKET PARACHUTE FLARES
+SET OF ROCKET SIGRALS: Gpos.
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4L =20m 2 PCS UFERMT (1 PER SOE)
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LAUNCHING AND RECOVER BY DWT
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=
v
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=
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Kuva 17. IMO-symboli -taulukko (Deltamarin 2016).
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Piirustuksissa on esitettdva suurennoksina lautta-asemat, pelastusveneiden taavettien
paikat mitoitettuna seka mahdollinen MES-jarjestelma. Liséksi jokaiselle pelastusve-

neelle, valmiusveneelle, pelastuslautalle ja taavetille on merkittdva oma laitenumero.

BHD 9430 CL SB
ACCES TO LIFE RAFTS

B

HELL 13630 CL

STAIR UP TO D8
FREE HEIGHT BELOW STEP

RAIL (h=1000> ON EACH
SIDE AL HAND HOLD

PSSt -3 life rafts + 2 add, life rafts
(with sondwich foundotion betweerd

SB -2
(w

life rofts + 3 add. life rafts
Ith sandwich foundation between?

\\EEE-V'

LIFE RAFT ARRANGEMENT 0ON DECK 7

130
PS SIMILAR

Kuva 18. Lautta-aseman jarjestelyt (Deltamarin 2016).

Kokoontumispaikoista puhuttaessa kaytetdan sekd termia "muster station” etta “as-
sembly station”. Sanoja kaytetdan eri yhteyksissa samaa tarkoittaen. Kokoontumispai-
kat referoidaan pakotielaskelmista, josta my6s kokoontumisalueet pinta-aloineen kopi-
oidaan yleisjarjestelypiirustukseen. Tassé vaiheessa on tarkistettava, ettd kokoontu-

misalueen pinta-ala on riittava, eli 0,35 m? henkiléa kohden.
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Kuva 19. Muster station piirustuksissa (Deltamarin 2016).

Matkustaja-aluksien kohdalla on laadittava taulukko, josta selvida kunkin kokoontumis-
alueen (muster-alue) suurin sallittu henkiloméaara seké niita palvelevat pelastusasemat.
Myds pelastusasemat tulee numeroida ja niiden kapasiteetti on ilmoitettava (nume-
ro/kapasiteetti, esim. R1/150).
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Kuva 19. LSA-jarjestelyt padkannella (Deltamarin 2016).
Matkustaja-aluksien LSA-jarjestelmid suunniteltaessa on suoritettava laitekapasiteetti-

laskelma, jossa esitetddn vaadittujen ja asennettujen laitteiden maara. Laitteet ja va-

rusteet tulee esittda taulukkomuodossa tyyppeineen ja lukumaarineen.
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7.2 Pelastuslautat

Profiilipiirustuksessa pelastuslauttojen laskualue esitetddn ”no discharge” -alueena,
aluksen ollessa 10°:n trimmilla. Pelastuslautoista tulee esittdd myos poikkileikkaus
aluksen ollessa 20°:n kallistumassa, aluksen molemmin puolin (high side ja low side).
Mikali aluksella on fenderit, on tarkistettava, etta lautta ohittaa fenderin kulman jouhe-
vasti 20° kallistuksella. Usein fenderin ylakulmaan on asennettava ohjurilevyt.

|

| SIDE DPENING TO KEFT AS
: SMALL AS POSSIBLE
| [ONLY AT STBD-5IDE)
I

|

I . yas '
| WAt S /i
! NO DISCHARGES 1N WAY OF

| Jl/uFE RAFT LOWERING AREA
|

|

|

! 4
S
LIGHTEST SEA GOING Wﬂéﬁﬁ;[495xﬁﬂf{///’/'ll

Kuva 20. Pelastuslautan "no discharge" -alue (Deltamarin 2016).

Myds pelastuslauttojen float-free on varmistettava, jos lautta-aseman paalla on kansi-
rakenteita. Lautta-asemilla tulee kiinnittdd huomiota siihen, ettd sailytyksessa olevien
lauttojen ja niiden vesillelaskuun tarkoitettujen taavettien véliin jaa riittavasti tilaa kul-

kemiseen, myds korkeussuunnassa.

Matkustaja-aluksien kohdalla lautta-aseman detail-kuvassa on nimettava erikseen var-

sinaiset pelastuslautat ja ns. lisdpelastuslautat.
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Rahtialuksilla olevien ns. 100 metrin lauttojen lahelle on sijoitettava kaksi kappaletta

pelastusliiveja ja pelastuspukuja (engl. immersion suits) seka narutikkaat.

Piirustuksessa on esitettava, etta taavetti tuo pelastuslautan riittdvan kauas, jotta lautta
liukuu laitalevyn potkulistan yli 20°:n kallistumalla. Pelastuslauttojen taavetit ovat
useimmiten “"slewing” tyyppisid, kaantyvia taavetteja. Myos teleskooppityyppiset taave-
tit ovat mahdollisia. Rahtialuksilla yht& taavettia kohden saa olla korkeintaan kaksi var-
sinaista pelastuslauttaa, matkustaja-aluksilla yhta taavettia kohden varsinaisia pelas-

tuslauttoja voi olla nelja.

LIFE RAFT ARRANGEMENT ON DECK 7/

1:30
PS SIMILAR

SHELL 13650 CL SB

Deck 9
27600

BHD 9450 CL SB

Deck 8

24700 BL quide for “float-free’
RHS 80%5

Deck 7

21500 BL

4850 <
SHELL 14300 CL SB

Kuva 21. Float-free (Deltamarin 2016).

Pelastuslautat ovat yleensa Viking Life-Saving Equipment A/S:n tai RFD:n toimittamia.
Laidan yli heitettavia (engl. throw overboard) pelastuslauttoja 10ytyy useista kokoluokis-
ta - pienimmat on suunniteltu 6 henkildlle ja suurimmat 25 henkildlle. Taavettikayttois-

ten (engl. davit operated) lauttojen kapasiteetti vaihtelee 12 ja 37 henkildn valilla.
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30049
FROM DAVIT HEAD TO WATERLINE

[Low sint |

FRAME #48
HEELING 20° + TRIM 3° TO AFT

Kuva 22. Pelastuslauttojen lasku 20° kallistuksella (Deltamarin 2016).

7.3 Pelastusveneet

Kuten pelastuslauttojen, myds pelastusveneiden laskualue tulee esittda "no discharge”
-alueena. Pelastusveneista tulee esittdd poikkileikkaus aluksen molemmin puolin (high
side ja low side) aluksen ollessa 20°:n kallistumassa. Mikali aluksella on fenderit, on
tarkistettava, etta pelastusvene ohittaa fenderin kulman jouhevasti 20°:n kallistuksella.

Usein fenderin yldkulmaan on asennettava ohjurilevyt.
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Kuva 23. Profiilipiirustus, jossa esitettyna pelastusveneiden "no discharge” -alue seka
laskulinjalla oleva aukko (Deltamarin 2016).
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7.4 Valmiusveneet

Myos valmiusveneen laskualue on esitettdva "no discharge” -alueena aluksen ollessa
10°:n trimmill&. Valmiusveneisté tulee esittdd samanlaiset poikkileikkaukset kuin pelas-
tusveneista ja -lautoista 20°:n kallistumassa. My6s mahdolliset fenderit tulee huomioida
samoin kuin pelastusveneiden ja -lauttojen kohdalla. Jos pelastusveneen laskulinjalla
on aukko 10°:n trimmill&, on aukon kohdalle asennettava ohjurit ehkdisemaan veneen

luisumista kannelle.

l FR#45
BLULKHEAD
18200 off CL

L]

HYDRAULIC FOWER UNIT L

WITH EL. START CABINET e

ACCESS LADDER/PLATFORM,
EXALT POSITION DEFINED ON SITE

'QB'_'_ _._._._|

RAILINGS AROUND RESCUE BOAT [MusTeR sTaTION]

1300

Ly GATE, W=5600
7/ _-REMOTE CONTROL WIRE

CONTROL UNIT

B-DECK EDGE

26200 off (L

FORECASTLE
DECK LIKE
MAM DECK LINE

(3301

B-DECK PLAN

28800 AR

Kuva 24. Valmiusveneen vesillelaskuaseman jarjestelyt (Deltamarin 2016).

Rahtialuksen suunnittelussa olisi hyva pyrkia ratkaisuun, jossa valmiusveneelle ja pe-
lastuslautoille olisi yhteinen taavetti. Taavetti voi toimia myds huoltonosturina, vaatien

talléin oman koukun ja vinssin.

7.5 Henkilokohtaiset hengenpelastusvalineet

Piirustuksissa on otettava kantaa siihen, missa pelastusliiveja sailytetaan. Matkustaja-
aluksilla pelastusliiveja sailytetdan joskus tilan puutteen takia kulkutilojen ylapuolella
olevissa laatikoissa. Kun laatikot avataan, pelastusliivit putoavat kannelle. Tilantarve
tallaisille laatikoille maaraytyy kahden pelastusliivin ahtauskoon mukaan (550 mm *
230 mm * 360 mm). Toisinaan pelastusliiveille on matkustaja-aluksilla omat sailytys-

huoneensa kokoontumisalueilla pelastusliivien suuresta lukumaarasta johtuen.
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Kuva 25. Pelastusliivilaatikoita katossa sek& muster station (Deltamarin 2016).

Suez -miehistda ei tarvitse huomioida pelastusliivien kokonaismaaran tarvetta lasketta-

essa, silla heilla tulee olla mukanaan omat pelastusliivit.

Myds pelastusrenkaiden seké pelastus- ja lampdsuojapukujen paikat on merkittava

piirustuksiin.
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Kuva 26. Pelastusliivien ja -pukujen sekda muiden hengenpelastusvalineiden sailytys-
paikkoja komentosillalla (Deltamarin 2016).
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7.6 Pelastautumistikkaat

Kuten aiemmin esitellyissa vaatimuksissa kerrotaan, alukseen nousuun tarkoitettujen
tikkaiden pituus tulee maarittaa aluksen pienimmalla kulkusyvayksella 20° kallistumalla
ja 10°n trimmilla. Mikali tikkaiden kayttdlinjalla on laitalevyssé oleva aukko, on

aukon kohdalle asetettava koysitikkaita varten tuki.

[

L1=34m (deck 7O
Le=37m (deck 8>

TA = 5897 m
TF = 5267 m \

AT 10% ARRIVAL
LOAD CONDITION

L MBARKATION LADDER LENGTH
IN- WORST TRIM/LIST CONDITION

Kuva 27. Pelastautumistikkaiden pituus. (Deltamarin 2016).
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8 YHTEENVETO

Tyon tavoitteena oli selvittdaé ja vertailla hengenpelastusvalineiden ja -jarjestelyjen
eroavaisuuksia matkustaja- ja rahtialuksilla. Tydssa perehdyttiin laivojen suunnitteluun
vaikuttavien saantojen lisaksi myds muihin suunnittelussa huomioitaviin seikkoihin, ja
nain ollen tyota voidaan kayttaa myds LSA-jarjestelmien ja -jarjestelyjen suunnitteluoh-
jeena. Ty0 tehtiin Deltamarin Oy:n toimeksiantona.

Opinnaytetydsta on apua suunnittelijalle siirryttdessa eri alustyyppia kasittelevasta pro-
jektista toiseen. Vaatimusten eroavaisuudet ovat selkeitd kun ne tiedostetaan, mutta
esimerkiksi pitkddn matkustaja-alusten parissa tydskennellyt suunnittelija voi sortua
“rutiininomaiseen suorittamiseen” ja tehda virheita siirtyessaan suunnittelemaan rah-
tialusta. Naista virheistd seuraa turhaa tyota, ja niiden ehkaisy edesauttaa tehokkaam-

paa suunnittelua.

Tyossa ei otettu kantaa hengenpelastuslaitteiden ja -valineiden teknisiin vaatimuksiin,
silla niiden tayttymisestéa vastaa laitteiden valmistaja. Suunnittelutoimiston tyén kannal-
ta tekniset vaatimukset ovat sindnsa melko merkityksettomia, silla laitteet tilaa laivan
rakentaja suoraan laitteiden valmistajalta. Tassé opinnaytetydssa on kuitenkin mainittu
kulloinkin kyseessa olevan hengenpelastusvalineen kohdalla LSA-sdanndstén (engl.
LSA Code) kappale, josta kyseisen hengenpelastusvalineen tekniset vaatimukset voi

tarvittaessa selvittaa.

Tyon toteutus oli enimmakseen SOLAS-yleissopimuksen IlI-luvun sdéntéjen tulkintaa ja
suomentamista. Useille termeille ei ole suoraa suomenkielista vastinetta, mika toi oman
haasteensa k&annostyohon. Saantéjen tulkinnat ja k&d&nnokset ovat omiani, eika niita
ole yksindan syyta kayttaa tdsmallisena ja yksiselitteisena lahdemateriaalina. Tyo Kkui-

tenkin helpottaa hengenpelastusvalineité ja -jarjestelmia koskevien sdéntojen tulkintaa.

Tyon suoritus sujui hyvin, ja suurin kiitos siitd kuuluu Deltamarinille. Yritys tarjosi tyon
tekoon niin materiaalin kuin tilat ja ajankin. Ty6ta suunniteltaessa tuli esille ajatus laivo-
jen LSA-saantojen vertailusta vastaaviin offshore-saantoihin. Tama olisi kuitenkin kas-
vattanut tyon laajutta opinnaytetydén kokoluokkaan ndhden lilan suureksi. Tyota voisi
kuitenkin jatkaa perehtymalla offshore-puolen saantdihin. Tallin syntyisi kattava vertai-

lu, joka helpottaisi suunnittelijan tydta hanen siirtyessaan projektista toiseen.
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