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Tamin opinndytetyon aihe késittelee International Maritime Organizationin komitea
Marine Safety Committeen julkaisemaa Solaksen sddntopéivitystd MSC.216(82) ja
sithen julkaistua tdydennystd MSC.1/Circular.1214 Annex 1 — Suorituskykyvaati-
mukset toimintaan jaéville jérjestelmille ja palveluille matkustaja-aluksella, turvaa-
maan aluksen turvallinen satamaan paluu onnettomuuden jéalkeen (15.1.2006). Néista
sadnndistd on rajattu aluksen turvallinen satamaan paluu. Aihe on valittu sdéntdjen
ajankohtaisuuden vuoksi.

Sdannot tulevat voimaan 1.7.2010. Ne koskevat matkustaja-aluksia, jotka on raken-
nettu 1.7.2010 tai sen jélkeen, pituudeltaan vihintddn 120 metrié tai niissé on kolme
tai enemmain pystysuoria padalueita. Saanndt madrittelevit vuoto- ja palotilanteissa
ns. onnettomuuspuskurin ja asettavat vaatimukset suoja-alueille ja keskeisille laitteis-
toille. Sddntdjen perusteista 10ytyy ajatus siité, ettd alus itse on sen paras pelastusve-
ne.

Tyon tarkoituksena on selvittdd, mitd vaatimuksia sddnndt asettavat rakenteille, lait-
teistoille ja jarjestelmille. Tydssd on kdyty SOLAS 1974:én, as amended, sdannot 11-
2/21, 11-2/23, 11-1/8.1 ja tdydennys MSC.1/Circular.1214 Annex 1:n kohdat kohta
kohdalta lapi.
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The subject of this thesis was to study the Solas regulation update imposed by one of
the IMQO's sub-committees, the Maritime Safety Committee. The publications con-
cerned were the resolution MSC.216 (82) and MSC.1/Circular.1214 ANNEX 1- Per-
formance Standards for the Systems and Services to Remain Operational on
Passenger ships for Safe Return to Port after a Casualty - (15 December 2006).
The subject of this thesis was chosen because of its topicality.

The rules will come into force on 1% July 2010. These regulations will be applicable
to all passenger ships built on or after July 1% 2010, having a length of 120 metres or
more, or having three or more main vertical fire zones. For flooding and fire situa-
tions the rules define the casualty threshold and impose the requirements concerning
the safe areas(which are defined in the SOLAS regulation 11-2/3.51.s). The regula-
tions also stipulate which central parts of the systems are to remain operational in
these emergency situations. These regulations base on the idea that the ship is its own
best lifeboat

The purpose of this thesis was to study specifically the requirements the rules impose
on structures, equipment and systems. The paragraphs reviewed in thesis were the
SOLAS 1974, as amended, regulations 11-2/21, 11-2/23, 11-1/8.1 and
MSC.1/Circular.1214/Annex 1.
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1 JOHDANTO

1.1 L&htokohdat ja aiheen rajaus

Opinndytetyd kasittelee IMO:n alakomitean Maritime Safety Councilin péatosti
MSC.216(82) ja sen tdydennystd MSC.1/Circular.1214 ANNEX 1 - Performance
Standards for the Systems and Services to Remain Operational on Passenger Ships
for Safe Return to Port - (15 December 2006). Sddnnot hyviksyttiin vuonna 2006, ja
ne astuvat voimaan 1. heindkuuta 2010. Ne koskevat matkustaja-
alusuudisrakennuksia, joiden pituus on vihintddn 120 metrié tai ne on osastoitu kol-
meen tai useampaan pystysuuntaiseen osastoon (SOLAS 1974, as amended, regulati-
on II-2/21.1). Sééntdjen perusteena on ajatus ja kdytdnto siitd, ettd alus itse on sen

paras pelastusvene.

Aiheen rajauksen tein koskemaan aluksen turvallista satamaan paluuta, koska ajatus
sdantojen takana on tukeutua aluksen kykyyn palata turvallisesti satamaan onnetto-
muuden jilkeen. Ty0ssd kdydddn lapi sdédnnot 11-2/21, 11-2/23, 11-1/8.1, jotka koske-

vat aluksen turvallista satamaan paluuta onnettomuuden jilkeen.

1.2 Tavoitteet

Sdanndt madrittelevit vuoto- ja palotilanteissa ns. onnettomuuspuskurin, vaatimukset
suoja-alueille ja keskeisille laitteistoille. Tavoitteena on selvittdd, mitd ndma sddnnot
vaativat rakenteilta, kahdennuksilta ja jérjestelmiltd. Tadméa on vaikeaa, koska sdén-
noissi el ole asetettu vaatimuksia aluksen nopeudelle, matkan pituudelle eikd mééri-
tetty vallitsevia sddolosuhteita. (Levander 2008, 1.) Yleinen kdytinto kuitenkin on
ollut pitdd riittdvand rajana risteilyalukselle 1000 merimailin matkaa ja lautalle 200
merimailin matkaa. Bureau Veritas vaatii alukselle kyky kulkea 6 solmun vauhtia 8

Bft vastatuuleen ja merenkdyntiin. (Juenet 2010, 11)



1.3 Rakenne

Tyo6ssd on kéyty julkaisun MSC.1/Circular.1214/ANNEX 1:n kaikki pykalat yksi
kerrallaan ldpi erillisend kokonaisuutena. Néiden liséksi ovat omat kohdat onnetto-
muuspuskurille ja turvallisuuskeskukselle. Pykélét tosieldmdssd nivoutuvat toisiinsa
eri jarjestelmien ollessa riippuvaisia toisistaan. Ei voi hoitaa vaatimusten yhtd kohtaa
kuntoon hoitamatta toista. Esimerkiksi turva-alueiden vaatimat ilmastoinnit ja veden
syotot vaativat sihkod, kun taas aluksen generaattorien sdhkontuotannon turvaami-

nen edellyttdd polttoaineen siirtoa ja syottod moottoreille, jotka pyorittavat niita.

2 IMO JA SOLAS

2.1 IMO

IMO eli International Maritime Organization on YK:n alainen jdrjesto, joka on pe-
rustettu 1948 kehittdmién merenkulun turvallisuutta, turvaa ja pienentdméén meren-
kulun paistoja. IMO:n padrakenne koostuu yleiskokouksesta (Assembly), neuvostos-
ta (Council) ja viidestd padkomiteasta. IMO:lla on téna pdivand 166 jisenmaata ja 3
erillistd itsehallintoa, jotka ovat Férsaaret (Tanska), Hong Kong (Kiina) ja Macao

(Kiina). (International Maritime Organization www-sivut 2010.)

Yleiskokouksella eli Assemblylld on IMO:n korkein pditosvalta. Sithen kuuluvat
kaikki IMO:n jésenvaltiot ja se kutsutaan koolle kahden vuoden vélein. Kokoontumi-
sessa pdatetadn IMO:n tehtavilista, budjetti ja valitaan neuvoston jdsenet seuraavaksi

kahdeksi vuodeksi. Se voidaan myds kutsua koolle erikoistilanteissa nopeammin.

Neuvosto eli Council on johtava elin yleiskokousten vilisen ajan. Se valvoo jérjeston
tyotd, toimii kokoontumisen sijaisena muissa asioissa, paitsi suositusten tekemisessi
jasenvaltioille turvallisuutta ja péadstdjen ehkdisemistd koskevissa asioissa. Neuvos-
toon kuuluu 10 A-maata, 10 B-maata ja 20 C-maata. A-maihin kuuluvat ovat 10 suu-

rinta lippuvaltiota. B-maihin kuuluvat 10 suurinta kansainvélistd kauppavaltiota. C-



mailla on erityisasemia taikka -intressejd merenkulussa ja ne ovat valittu kattamaan

kaikki merenkulun pddalueet maapallolla.

Péadkomiteoita IMO:ssa on viisi, ja niilld on kaikilla oma toimenkuva. Néitd ovat Ma-
ritime Safety Committee eli MSC, joka vastaa merenkulun turvallisuuteen liittyvista
asioista. Maritime Enviroment Protection Committee eli MEPC, joka vastaa meren-
kulun paistojen vihentdmiseen liittyvistd asioista. Legal Committee eli LC, joka vas-
taa lakiasioista. Technical Co-operation Committee eli TCO, joka vastaa teknisestd
alueesta joko ndiden asioiden toimeenpanijana tai yhteistyotoimijana. Facilitation
Committee eli FC, joka on neuvoston avustava elin. Se helpottaa IMO:n ty6ta pois-
tamalla tarpeettomia muodollisuuksia ja byrokratiaa kansainvélisestd merenkulusta.

Komiteat koostuvat IMO:n jidsenvaltioiden edustajista.

2.2 Yleissopimukset

Kansainvilisid yleissopimuksia eli conventioita oli olemassa jo ennen IMO:n syntyd
vuonna 1958, mm. SOLAS, the International Convention for the Prevention of Pollu-
tion of the Sea by Oil of 1954 ja sopimuksia koskien meriteiden sddntdjd ja lasti-
merkkejd. IMO tehtiin alun perin pitiméan nditd sopimuksia ajan tasalla ja tarvittaes-
sa laatimaan uusia sopimuksia. Téné pdivand IMO on vastuussa yli 50 yleissopimuk-
sesta ja muusta sopimuksesta. IMO on myos laatinut lukemattomia paivityksid ja

protokollia ndihin sopimuksiin.

Yleensd uudet yleissopimusehdotukset ja kattaviin muutoksiin johtavat tarkastuseh-
dotukset ldhtevdt komiteoista, koska ne tapaavat useammin kuin Council taikka
yleiskokouksia jérjestetddn. Kun komiteassa on saatu ehdotukseen yhteisymmérrys,
ehdotus ldhetetdédn Councilille ja tarvittaessa eteenpdin yleiskokoukseen. Jos Council
tai yleiskokous antaa luvan jatkaa asian kehittdmistd, komitea alkaa tyOstdd sopimus-
luonnosta. Riippuen tapauksen aiheesta, asian kehitys voidaan luovuttaa siihen eri-
koistuneelle alakomitealle. Alakomiteoita ovat MSC:n ja MEPC:n alaisuudessa
seuraavat yhdeksdn: Bulk Liquids and Gases (BLG), Carriage of Dangerous Goods,
Solid Cargoes and Containers(DSC), Fire Protection (FP), Radio-communications

and Search and Rescue (COMSAR), Safety of Navigation (NAV), Ship Design and



Equipment (DE), Stability and Load Lines and Fishing Vessels Safety (SLF), Stan-
dards of Training and Watchkeeping (STW) ja Flag State Implementation (FSI). Hal-
litusten- ja kansainvéliset jarjestot, jotka tekevit toitd IMO:lle, ovat myds tervetullei-
ta antamaan nikemys- ja neuvonta-apua komiteoille. Useasti nima jirjestot ovat te-
kemisissé késittelyssd olevien asioiden kanssa ja ovat néin ollen kiytdnnon asioiden

asiantuntijoita.

Kun yleissopimusluonnos on saatu valmiiksi, se luovutetaan Councilille ja Assem-
blylle suosituksen kanssa, ettd konferenssi kutsutaan koolle kisittelemdidn ehdotuk-

sen virallista vahvistamista.

Kutsut konferenssiin ehdotuksen vahvistamiseksi ldhetetddn kaikille IMO:n, YK:n ja
sen erikoisjirjestdjen jasenvaltioille. Ndmé konferenssit ovat siis kansainvilisid ja
avoimia kaikille maille jotka yleensi osallistuvat YK:n konferensseihin. Kaikki maat
osallistuvat tasavertaisina tdhdn konferenssiin. Lisdksi YK:n jdrjestéille ja IMO:n
yhteistyOorganisaatioille ldhetetddn kutsu osallistua asiantuntijoina konferenssiin,
antamaan asiantuntija-apua osallistuja maille. Seuraava tillainen konferenssi jérjeste-

tadan Filippiineilld STCW-yleissopimuksen johdosta 21.6.2010.

Ennen konferenssia yleissopimusluonnosta kierrdtetddn hallituksilla ja pyydetddn
kommentoimaan sitd siitd. Konferenssissa kdydddn sopimusluonnos ja kommentit
1api. Luonnoksen ja kommenttien perusteella muokataan sopimus niin, etti kaikki tai
padosa paikalla olijoista sen hyviksyy. Yleissopimus on tdmén jélkeen konferenssin
hyvidksyma ja se toimitetaan IMO:n péadsihteerille, joka on tdlld hetkelld kreikkalai-
nen Mr. Efthimios Mitropoulos. Pédsihteeri ldhettdd sopimuskopiot jdsenvaltioille.
Sopimus avataan tdmin jélkeen valtioiden allekirjoituksia varten. Allekirjoituksia
odotetaan yleensd 12 kuukautta. Allekirjoittaneet valtiot voivat hyviksya ja ratifioida
sopimuksen. Valtiot, jotka eivit ole allekirjoittaneet sopimusta, voivat kuitenkin liit-

tya siihen.

Yleissopimuksen laatiminen ja vahvistaminen IMO:ssa voi kestdd useita vuosia.
Joissakin hététilanne tapauksissa, joissa nopea reagointi on tarpeen, hallitukset ovat

valmiita nopeuttamaan titd prosessia huomattavasti.



Yleissopimuksen vahvistaminen on vasta ensi askel niiden voimaantulossa. Yleisso-
pimuksesta tulee sitova sen hyviksyneissé valtioissa, vasta kun se on hyviksytty vi-
rallisesti maddrdykset tdyttdvissd maissa. Kukin yleissopimus sisdltdd maéaaraykset
edellytyksistd, jotka on tdytettdvd ennen kuin se tulee voimaan. Nama ehdot vaihte-
levat, mutta yleisesti ottaen, mitd tdrkedmpi ja monimutkaisempi asiakirja, sen tiu-
kemmat ovat edellytykset sen voimaantuloon. Esimerkiksi SOLAS 1974:n, voimaan-
tulo edellytti hyvéksyntda 25 valtiolta, joiden kauppalaivastot késittivat vahintdan 50
prosenttia maailman bruttovetoisuudesta ja Load Lines 1969:n, vaatimus oli hyvék-
syntd 25 valtiolta, joiden yhteenlasketut kauppalaivastot edustivat vahintddn 65 pro-

senttia maailman tonnistosta.

Kun tarvittavat edellytykset tdyttyvét, yleissopimus tulee voimaan niiden valtioiden
osalta, jotka ovat hyviksyneet sen. Yleenséd edellytyksien tiyttymisen jélkeen sopi-
muksen voimaantuloa lykitdén, tarkoituksena mahdollistaa kaikkien jésenvaltioiden

toteutettavaa tarvittavat toimenpiteet sopimuksen tdytdntdonpanon.

Talld hetkelld IMO:n yleissopimukset tulevat voimaan noin viisi vuotta omaksumi-

sen jalkeen.

2.3 SOLAS

SOLAS eli Safety Of Life At Sea on tirkein kansainvilinen yleissopimuskokoelma
thmishenkien turvaamiseksi merelld. Ensimméinen SOLAS laadittiin 1914 Titanicin
onnettomuuden seurauksena, toinen 1929, kolmas 1948 ja neljds 1960. Vuoden 1960
Solas, joka astui voimaan toukokuussa 1965, oli ensimmédinen IMO:n péétehtivisté
jarjeston perustamisen jilkeen. Se oli suuri askel eteenpdin sdéntdjen nykyaikaista-
misessa ja tekniikan kehityksen perdssda pysymiseksi. Sen oli ajateltu pysyvén ajan
tasalla paivitysten avulla. Kéytdnndssa paivitysten voimaantulo oli liian hidasta. Yh-
takddn kuudesta piivityksestd ei ollut hyvéksytty vuosien 1966 ja 1973 vililld. Hi-
taudesta johtuen viidenteen ja viimeisimpddn vuoden 1974 Solakseen sisdllytettiin

adneton korjausten tai lisdysten hyviksyminen tietyn ajan sisilla.
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Kun ennen oli vaadittu tiettyd d&niméérdé jasenvaltioiden sisélld péivitysten hyvak-
symiseksi, niin nyt pédivitykset tulevat voimaan, jos ei tule riittdvda miédrad vastalau-
seita. Péivitysehdotukset tulevat sopimusvaltiolta, ja ne kiertdvat véhintddn puoli
vuotta ennen kuin ne meneviat MSC:n kisiteltaviksi. MSC késittelee ehdotuksen ja
keskustelee asiasta muiden asiaan liittyvien alakomiteoiden kanssa. MSC hyviksyy
paitoksen kahden kolmasosan &énilld. Solaksen ratifioineet jisenmaat, joiden ei tar-
vitse olla IMO:n jésenvaltioita, saavat osallistua MSC:n toimintaan péivityksien te-
ossa ja paatoksissd. Pdivitykset astuvat voimaan 6kk-24kk hyvéksymisestd ilman riit-

tdvaid madrai vastalauseita. (International Maritime Organization www-sivut 2010.)

3 UUSILLE MATKUSTAJA-ALUKSILLE ASETETUT
VAATIMUKSET 1.7.2010 LAHTIEN

Matkustaja-aluksiksi lasketaan kaikki alukset jotka ottavat yli 12 matkustajaa
(SOLAS 1974, as amended, regulation 1/2.1).

Aluksen tulee selviytyd vuodosta taikka tulipalosta tietyn suuruisilla alueilla, mukaan
lukien konehuone, ruorikonehuone ja muut kriittiset paikat. Alue on maééritelty on-

nettomuuspuskuriksi. (Westwood-Booth 2007.)

Monissa nykyisissd aluksissa konehuonekokonaisuus sisdltdad aluksen péa- ja apuko-
neet ja niiden vaatimat laitteistot, valvomon ja sdhkotaulun, tai ne sijaitsevat toisten-
sa vilittomassd yhteydessd ilman palo- ja vesitiiviitd laipioita. Palon tai vuodon sat-
tuessa konehuoneessa voidaan menettdd tiysin aluksen propulsio ja sdhkdntuotanto,

lukuun ottamatta hitdgeneraattoria.

Konehuonejérjestelmidn vaatimukset eivit risteilyaluksiin vaikuta niin paljon kuin
Ropax-aluksiin. Risteilyaluksissa on kahdennettuja jirjestelmid ollut kdytdssd jo
vuosia. (Levander 2008, 1.) Ropax-aluksissa on lastitilojen maksimoimiseksi ollut

vield perinteisid konehuonejirjestelmia.
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Suoja-alueille on asetettu vaatimukset ihmisten ylldpitoon. Suoja-aluevaatimukset
vaikuttavat molempiin alustyyppeihin samalla tavalla, jos ei huomioida matkustaja-

maidristd ja SRTP-tilanteen oletetusta kestosta johtuvia jirjestelyja.

Keskeisten laitteistojen vaatimukset ovat keskittyneet enemménkin onnettomuuden

hallintaan ja rajaamiseen. Namai vaikuttavat myos molempiin aluksiin yhtilailla.

3.1 Onnettomuuspuskuri

Onnettomuuspuskurin suuruus vuototilanteessa on maédritelty yhteen vesitiiviiseen
osastoon rajoittuvaksi. Laitteisto- ja jdrjestelmédvaatimukset ovat samat kuin paloti-
lanteeseen on mééritelty sddnnolla 11-2/21.4. (SOLAS 1974, as amended, regulation
II-1/8.1). Alus selvidi, riippuen tietysti osastojen koosta ja kriittisyydestd, useista
vuodoista eri osastoille ilman ndiden SRTP-vaatimusten ylittymistd. Mutta ottaen
huomioon vuodon esim. konehuoneeseen, silloin on selvdd vaatimuksen mairittely
yhteen vesitiiviiseen osastoon. Jos esimerkiksi pohjakosketuksen seurauksena on
vuotoja painolastitankkeihin, voidaan menettidi taas useakin tankki, ennen kuin alus
on ajautunut ndiden SRTP-vaatimusten yli. Vuototilanteissa tulee ottaa huomioon
myo6s vuotovakavuuskriteerit Solas II-1, joiden yli alus helposti ajautuu menettiden

merikelpoisuutensa.

Palotilanteessa puskuri on maiéritelty A-luokan laipioilla rajatuksi alueeksi. Puskuri
voi olla palon syttymistila, jos se on varustettu kiintedlld palonsammutusjérjestelmal-
1a. Jos syttymistilaa ei ole varustettu kiintedlld sammutusjarjestelmalld, puskuri ra-
joittuu télloin niihin A-luokan laipioihin, jotka rajaavat alueen ilman kosketusta pa-
lon syttymisalueen laipioihin. Puskuri sisdltdd kaikki ne tilat, jotka jédvit rajaavien
A-luokan laipioiden sisdin. (SOLAS 1974, as amended, regulation 1I-2/21.3.) Palon
ajatellaan levidvin ylos ja sivuille, eli puskuri levidd myds ylospdin A-luokan laipi-
oon. Onnettomuuspuskurien avulla haetaan sitd, ettd voidaan menettdd pelkéstddn

padkonehuone, eikd valvomoa taikka apukonehuonetta.

A-luokan laipioilta vaaditaan seuraavia ominaisuuksia:

- rakennettu terdksesti tai vastaavasta materiaalista
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- asianmukaisesti jaykistetty

- eristetty hyviksytyilld palamattomilla materiaaleilla niin, ettei palotilan
toisella puolella olevan seind- tai lattialaipion keskilimpotila nouse
enempdd kuin 140 °C alkuperéisestd lampotilasta. Lédmpotila mistd kohtaa
tahansa, mukaan lukien saumat, ei nouse enempéé kuin 180 °C alla olevi-

en aikojen sisélla.

class "A-60" 160 min

class "A-30" |30 min

class "A-15" |15 min

class "A-0" 0 min

- rakennettu estdimidin savun ja tulen levidminen.

Néamé vaatimukset testataan yhden tunnin standardipalotestilld prototyyppilaipiolla

tai kannella. (SOLAS 1975, regulation 11-2/3.)

Onnettomuuspuskurin ylitystd seuraa sddntdjen mukaan aina evakuointi. Tdssd on
epédkohtana se, jos aluksella on kaksi tulipaloa eri puskureissa, jotka saadaan sammu-
tetuksi, alus pitéisi silti evakuoida, vaikka se pystyisi palaamaan turvallisesti sata-

maan.

3.2 Propulsiokoneisto ja niiden vaatimat apujérjestelmat ja -laitteet

IMO:n kiertokirjeessé todetaan seuraava: “Propulsion machinery and auxiliary ma-
chinery essential for the propulsion of the ship should remain operable.” Eli propul-
siokoneisto ja olennaiset apukoneistot aluksen propulsiolle on jéédtivad toimintaan.

(IMO/MSC.1/Circular 1214, ANNEX1.2.)

Tama tarkoittaa sitd, ettd propulsiokoneiston on jaddtdvd toimintakuntoon siltd osin
kuin yhden onnettomuuspuskurin menettiminen edellyttdd. Kun onnettomuuden seu-

rauksena voidaan menettdd konehuone, tarvitaan varmuus aluksen kyvystd pystyd
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turvallisesti palaamaan omin avuin satamaan. Tdma varmuus vaatii toista konehuo-
netta tai muulla tavoin varmennettua propulsiojdrjestelmii. Lumipalloefekti on val-
mis, koska propulsiokoneisto voi siséltdd kaikki konehuoneen jérjestelmit, itse pda-
koneesta sen vaatimiin sdhkdjérjestelmiin, voitelu-, polttoainesyottdihin ja myds ko-
nehuoneen ilmanvaihdon. Varmuus voidaan varmistaa monin eri tavoin. Tassé tyossd

on seuraavaksi selostettu muutamia eri konehuonejirjestelmévaihtoehtoja.

3.2.1 Kaksiakselinen konventionaalinen propulsio

Jos kdytossd on konventionaalinen kaksiakselinen jdrjestelma, niin padkoneet on si-
joitettava eri konehuoneisiin eri puskureihin (kuva 1). Télld ratkaisulla saadaan sdily-
tettyd noin puolet normaalista propulsiotehosta. Molemmissa konehuoneissa ovat
omat padkoneet, apukoneet, pumput, separaattorit ja sdhkotaulunsa. Konehuoneissa
el valttimaéttd ole muita eroja, kuin ettd ne ovat toistensa peilikuvia ja potkuriakselin
pituus on erilainen. (Levander 2008, 3.) Etummaisen konehuoneen potkuriakseli tu-
lee kuitenkin suojata taaemman konehuoneen matkalla joko A-60-luokan tunnelilla
tai akselin pddlle asennetulla paikallisella sprinklerijérjestelmédlla (Huttunen 2010;
Juenet 2009, 11). Akselin laakereineen tulee myos kestdd vuototilanteessa veden alla
toimiminen (Juenet 2009, 11). Konevalvomon osalta eroja 16ytyy paljonkin. Toisessa
konehuoneessa ei vilttdmittd ole valvomoa ollenkaan, vaan koneajot tapahtuvat itse
konehuoneesta. Toisen konehuoneen konevalvomossa on koneohjaukset molempiin
konehuoneisiin. Kustannus- ja tilasyistd valvomoja ei kannata kahdentaa. Téysin
kahdennetuilla valvomoilla, joissa ovat molempien konehuoneiden koneet, toinen
valvomo voisi jaddd kokonaan kdyttod vaille. Télloin ei valttamattd tulisi ilmi val-
vomon ongelmia ja lastentauteja. Konevalvomot saataisiin tasaiseen kdyttoon, esim.

viikko/viikko tai matka/matka periaatteella.
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Kuval. Taysin kahdennettu konehuonejérjestelma (Levander 2008, 3).

3.2.2 Dieselsdhkoinen propulsio

Varmennus on dieselsdhkdisten propulsiojdrjestelmien vahva puoli. Pddkoneita on
yleensd useampi kuin yksi. Ne voidaan jakaa kahteen tai useampaan onnettomuus-
puskuritilaan. Niissd ratkaisuissa voivat pdéd- ja apukoneet olla identtisid, jos niitd
yleensd erotellaan. Jérjestelmdn kaikki koneet tuottavat sdhkdenergiaa propul-
siomoottoreille ja muille kuluttajille. Nykyisissd aluksissa on vield sijoitettu propul-
siomoottoreita samaan tilaan, jolloin onnettomuuden seurauksena menetettdisiin
kaikki tilan propulsiot. (Levander 2008, 4.) Propulsiomoottorit tulee sijoittaa vihin-
tddn kahteen puskuriin, jotta vuodon tai tulipalon seurauksena ei menetettiisi kuin
toisen puskurin propulsiomoottorit. Jos toinen konehuone menetettiisiin, olisi kui-
tenkin vield noin puolet generaattoritehosta jéljelld. Riippuen propulsiokoneiden oh-

jaus- ja virransyottOkahdennuksista, saataisiin vield kdytettyd vahintdan puolta potku-
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reista. Tdysin kahdennetuilla kaapeloinneilla propulsiokoneet saataisiin kaikki kayt-

toOn, mutta kuitenkin vain silla teholla, mika olisi kiytettdvissa.

3.2.3 PTI/PTO- varmennuspropulsio

PTI/PTO (power take in/power take off) -akseligeneraattori on propulsiovarmennuk-
sen yksi ratkaisu. Télloin voidaan pitdd padkoneet samassa tilassa, ja akseligeneraat-
tori on vaihteineen eri puskurialueella esim. potkuritunnelissa. Apukoneiden laittei-
neen tulee sijaita my0s eri puskurissa padkoneiden kanssa. Jos menetettdisiin paé-
konehuone, niin apukoneilla saadaan tuotettua propulsioon vaadittava energia akseli-
generaattoreille. Akseligeneraattorin ollessa PTO-kdytossa normaalisti sihkontuotos-
sa, niin se my0s saadaan kytkettyd sdhkomoottoriksi PTI-kdyttoon. (Levander 2008,
3-4.) Talloin voiman suunta muuttuu akseligeneraattorilta akselille tulevaksi. Tdma
vaatii alennusvaihteelta kolmea kytkintd. Tehoerojen takia pddkoneeseen ndhden va-
lityssuhde pitdd muuttaa ja padkone pitdd kytked irti. Tdma ratkaisu vaikuttaa véhiten
konehuoneratkaisuihin verrattuna perinteiseen konehuoneeseen, koska padkoneet

saavat olla samassa tilassa ja identtisin akselein. (Kuva 3 ja 4.)
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Kuva 2. Apukoneet ja akseligeneraattori ovat eri puskureissa pddkoneiden kanssa
(http://www.wartsila.com/Wartsila/global/docs/en/about_us/in_detail/2_2008/safe-
return-to-port-passenger-vessels.pdf, sivu 3Levander 2008, 3).
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* Ordinary Propulsion Mode

Main engine

Shaft alternalor G1
motor M1 1800 rpm
PTO load max 1400 kW C'utch~02-dtsenga?ed

Clutch-C1-engaged

Prapeller-120 rpm T
== ) /
m I' 120 rpm
|
2 Speed PTO / PTi gear Alpha Clutcher engaged

SN

* Auxiliary Propulsion Mode
Main engine

Shaft altermator G1

motor MY 1800 rpm

PTl load max 1400 kw Clutch-C2-engaged

‘ P\_[—]_, \ Cluteh-C1-disengaged
Propeller-85 rpm -
0 rpm

2 Speed PTO / PTi gear Alpha Clutcher disengaged

Kuva 4. PTI/PTO-akseligeneraattorin toimintaperiaate (Advantageous Auxiliary
Propulsion Power 2003, 4).
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3.2.4 Take me home -thruster

Jos keulapotkuriksi on asennettu sdhkodinen azimuthing thrusteri, niin sitd voidaan
my0s kiyttdd ns. take me home -thrusterina. TéllGin sille pitdd tuottaa energia apu-
koneilla. Télla ratkaisulla voidaan myos sijoittaa konventionaalinen padkonepropul-
sio yhteen onnettomuuspuskuriin ja apukoneet toiseen, kuten PTI/PTO- ratkaisussa.
(Levander 2008, 4.) Téssé ratkaisussa ohjailukyky kérsii huomattavasti kdantomo-
mentin ollessa pieni johtuen pivot pointin ja keulapotkurin vilisestd pienesti etdisyy-

desta.

Kuva 4. Azimuthing thruster keulapotkurina (Levander 2008, 4).
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3.3 Aluksen selvidmisen ja turvallisuuden vaatimat generaattorit

IMO:n kiertokirjeessd todetaan seuraava: “Electrical power should be available and
sustainable for all essential services specified in SOLAS regulations 11-2/21.4 and II-
2/21.5.1.2, with due regulationard to such services as may be operated simultane-
ously. The application of regulation II-2/21.4 requires that other systems (e.g., en-
gine-room ventilation, lighting of spaces outside safe areas not affected by the casu-
alty, etc.) remain operational to support the functionalities listed therein.” Eli sdhko-
voimaa tulee olla saatavilla ja riittdviasti kaikille olennaisille jarjestelmille jotka on
lueteltu SOLAS:en sddanndissa 11-2/21.4 ja 11-2/21.5.1.2, ottaen huomioon néiden jér-
jestelmien yhdenaikaisen kéyton. Séantd 11-2/21.4 edellyttdd muiden jérjestelmien
(mm. konehuoneen ilmanvaihdon, valaistuksen turva-alueiden ulkopuolella, jotka
eivit ole onnettomuuden vaikutusalueella, ym.) jddmistd toimintaan tukemaan tassi

saanndssa lueteltuja jarjestelmid. (IMO/MSC.1/Circular 1214/ANNEX 1.3.)

Vaatimuksella haetaan alukselle mahdollisimman normaalia ja turvallista matkus-
tusymparistod. Aluksen selvidmiseksi ja matkustajien paniikin vélttdmiseksi, sahkon-
tuotanto perusjirjestelmiin ja hallintalaitteisiin on oltava riittdvd. Konehuoneiden
kahdennus ratkaisee pitkalti tdmén, kun hétégeneraattorin liséksi on noin puolet pia-
generaattoritehosta kaytettdvissd. Hitdgeneraattori tuottaa vain valttiméattomimpiin
laitteistoihin virran, mm. evakuoinnin tukemiseen, palontorjuntaan ja generaattorien
kdynnistykseen. Nyt saadaan vitaalitoimintojen tukemiseen vaadittavat jérjestelmait
jdamaiin toimintakuntoon ja kiyttoon. Jos unohdetaan konehuoneen ilmastointi, ko-
neistot kuumenevat ja sammuvat taikka ilmaméérd ei riitd pitimidn moottoreita
kdynnissd. Sama tilanne on valaistuksessa. Jos alukselta hdvidd muu valaistus kuin
hitdvalaistus, paniikin vaara kasvaa. Ihmiset tuntevat olevansa eksyksissd eivitka
16ydd kokoontumisalueille. Valaistuksen on jddtdvd normaaliksi kaikkialle muualle
kuin puskurissa olevalle. Konehuonekahdennuksella tai apukoneiden sijoituksella
omaan puskuriin saadaan tuotettua aluksen selvidmiseen vaadituille jirjestelmille
energia. Dieselsdhkdisen propulsion konehuonekahdennuksessa kaikki aluksen moot-
torit tuottavat sdhkdenergiaa (Levander, 2008). Ne voivat olla kaikki lukuun ottamat-

ta hdtdgeneraattoria samanlaisia, ja niitd kdytetddn energia tarpeen mukaan.
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3.4 Ohjausjérjestelma

IMO:n kiertokirjeessd todetaan seuraava: “Steering systems and steering-control sys-
tems should be capable of manoeuvring the ship.” Eli ohjausjirjestelmien ja niiden
kontrollointijdrjestelmien tulee pystyd ohjailemaan alusta. (IMO/MSC.1/Circular
1214/ANNEX 1.4.)

Ruorikonehuone konventionaalisissa kaksipotkurisissa aluksissa on yleensi yhteinen.
Tulipalon taikka vuodon sattuessa ruorikonehuoneessa menetetdan molemmat ruorit.
Ruorikoneet tulee sijoittaa omiin eristettyihin osastoihin, jolloin ei menetettéisi kuin
toinen. Jos aluksella on kdytdssd azimuthing thrustereilla toteutettu ohjailujarjestel-
mé, niin thrusterit, ndiden ohjausyksikot ja -laitteistot on myds sijoitettava vihintdén
kahteen osastoon. Osastojen laipioiden tulee olla tehty A-luokkaan ja osastot kiinteil-
14 palonsammutusjarjestelmilld varustettuja. Ndin saadaan osastot mééariteltyd omiksi
puskureiksi. Virransyottd kahdennuksista thrustereille voidaan osaksi luopua, jos ei
haluta kéyttda kaikkia niitd onnettomuuden jilkeen. Kaksiakselisissa jérjestelmissd
tulee sen ruorikoneen jdddd toimintaan, joka sijaitsee toimivan akselilinjan takana
(Huttunen 2010). Eri konehuoneiden ruorien ja thrustereiden kaapelointien tulee olla
vedettyjé eri kautta niille. Jos onnettomuuden jilkeen halutaan kéyttda sillan kone-
kaskylaitteita, tulee ohjailukéskyjen kaapelointien olla tdysin kahdennettuja ja vedet-

tyjd eri kautta ruorikoneille taikka thrustereille asti.

Paikallinen ohjaus ruorikonehuoneista on hyvéksyttiavad riittdvalld kommunikointi-
jarjestelmdlld. Tunnelipotkureita ei hyvdksytd hatdohjailujdrjestelméksi. (Juenet

2009, 11.)

3.5 Jérjestelmai polttoaineen tdyttoon, siirtoon ja syottoon

IMO:n kiertokirjeessd todetaan seuraava: “Systems for internal fill transfer and ser-
vice of fuel oil should be capable of fuel transfer to active propulsion and power gen-
eration equipment.” Eli jirjestelmit aluksen sisdiseen polttoaineen siirtoon, tayttoon
ja syottoon aktiivisille propulsiokoneille ja generaattoreille tulee jdddd toimintaan.

(IMO/MSC.1/Circular 1214/ANNEX 1.5.)
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Polttoainesy6ton turvaamiseksi on eri ratkaisuja. Kahdennetulla raskasoljyjarjestel-
mailla tai kdyttdmalld dieseldljyjarjestelmad hyvéksi. (Huttunen 2010.) Raskasoljyjér-
jestelmdn kahdentamisessa tarvitaan konehuoneisiin omat pumput, kattilat, tankit,
separaattorit. Tankeista konehuoneeseen johtavien putkistojen tulee kulkea kahta eri
kautta tankkeihin. Putkistot kuitenkin voivat olla molemmille konehuoneille yhteiset,
kunhan niitd on kahdet ja konehuoneissa omat pumput siirtoa varten. Tastid koituu

kustannuksia verrattuna dieseldljyjarjestelméan hyvaksi kayttoon.

Dieseldljyjarjestelmé sijoitetaan konehuoneiden toiselle puolelle ja raskasoljyjirjes-
telmé toiselle puolelle, esimerkiksi perd- ja keulapuolelle. Kun toinen jérjestelma
menetettdisiin, niin toinen jdisi toimintaan. (Huttunen 2010.) Dieseloljyn riittdva

madri tulee varmistaa.

Jos oletetaan risteilyaluksen viiden pédivdn matkan riittdvén, miksi ei sijoitettaisi vii-
deksi paivéksi riittdvad tankkia konehuoneen yhteyteen. Tdma ei kuitenkaan ldpéisisi

vaatimusta polttoaineen siirrosta.

3.6 Sisdinen kommunikointijérjestelma

IMO:n kiertokirjeessd todetaan seuraava: “Internal communications should be
achieved by any effective portable or fixed means of communications.” Eli aluksen
sisdinen kommunikointi tulee saavuttaa jollain tehokkaalla kannettavalla tai kiinteil-

12 viestintdtavalla. (IMO/MSC.1/Circular 1214/ANNEX 1.6.)

Sisdisen kommunikointijarjestelmén pitdd toimia komentosillan, konehuonetilojen,
turvakeskuksen, sammutus- ja vaurioryhmien vililld. Hilytys- ja yleiskuulutusjirjes-
telmén (jdljempéanad PA-jarjestelma) tulee jaddd myds toimintaan matkustajille ja mie-
histolle tiedottamiseen ja kokoontumiseen liittyen. (SOLAS 1974, as amended, regu-
lation 1I-2/21.4.5.) Eli pelkét kasipuhelimet eivit riitd, koska vaaditaan matkustajille
tapahtuva tiedottaminen ja yleishdlytysjarjestelmd myds. Késipuhelinvahvistimilla
voidaan myos ratkaisu tehdd. Jos jdtetddn yksi tietty kanava, joka on kytketty PA-

jarjestelmdin yleiskuulutuksia ja -hélytyksid varten, télle kanavalle ei tarvitse paédsti
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kuin tietyilld laitteilla, jotka ovat strategisissa tiloissa. Vahvistimilla ja PA-
jarjestelmalld tulee olla varmennettu virransyotto ja PA-jarjestelmailla kuulutuskaape-

lointi, jos jirjestelméa ei ole toteutettu késipuhelinvahvistimilla.

3.7 Ulkoinen kommunikointijérjestelma

IMO:n kiertokirjeesséd todetaan seuraava: “The ship should be capable of communi-
cating via the GMDSS or the VHF Marine and Air Band distress frequencies even if
the main GMDSS equipment is lost.” Eli aluksen tulee pystyd kommunikoimaan
GMDSS- tai VHF- meri- ja ilmahitataajuuksilla vaikka pad- GMDSS-laitteisto olisi
menetetty. (IMO/MSC.1/Circular 1214/ANNEX 1.7.)

Aluksen ulkopuoliseen viestintdén olevien GMDSS (Global Maritime Distress and
Safety System) -laitteiden toiminta pitdi taata varmennetuilla virtaldhteiden. Jos péaa-
GMDSS-laitteisto on menetetty, niin véhintddn pitdd pystyd kommunikoimaan VHF-
meri- ja ilmahétitaajuuksilla. Ndmé saadaan toteutettua kannettavilla hata-VHEF-
laitteilla. (IMO, MSC, Resolution MSC.80(70), ANNEX 1.) Ilmahititaajuudet vaa-
ditaan kaikilta matkustaja-aluksilta (SOLAS 1974, as amended, regulation 1V/7.2).
GMDSS-laitteiston menetys on kuitenkin aika epdtodennékoistéd, koska tilanne vaati-
si komentosillan menetyksen. Tdmai voisi tapahtua ldhinna tulipalossa, jatkuvasti
miehitetyssi tilassa. GMDSS-laitteisto on akuistettu yleenséd kahteen kertaan. Jos lai-
van verkosta hdvidd jannite, niin UPS-laite takaa virran hetkeksi, kunnes hata-
generaattori kdynnistyy. Jos hitdvirtaa ei saada tuotettua, niin UPS:n jdlkeen on vield
radiolaitteiston oma akusto. Akuston pitdé kestdd yhden tunnin yhdenaikaisen VHF-

ja HF-laitteiston kéyton. (SOLAS 1974, as amended, regulation IV/13.2.1.)

3.8 Pédpalontorjuntajérjestelma

IMO:n kiertokirjeessd todetaan seuraava: “The fire main should remain operational
in all main vertical zones not directly affected by the casualty. Water for fire-fighting
purposes should be available to all areas of the ship.” Eli pddpalolinjan tulee jaada

toimintaan kaikilla padalueilla jotka eividt ole suoraan yhteydessd onnettomuuteen.
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Sammutusvettd  tulee saada  kaikkialle alukseen. (IMO/MSC.1/Circular
1214/ANNEX 1.8.)

Péadpalontorjuntajérjestelmalld tarkoitetaan palolinjoja. Sammutusvesilinjaston tulee
olla kdytettidvissd kaikkialla muualla kuin menetetylld puskurialueella. Palolinjat tu-
lee tarvittaessa pystyéd sulkemaan ja kierrdttiméén suojattua kautta alueventtiileilla.
Jos onnettomuuden takia palolinja on poikki, se on saatava suljettua ja kuitenkin on
saatava vettd puskurialueelle ja sen toiselle puolen. Palopumput on sijoitettava niin,
ettd konehuone tai padpalopumput ja hétdpalopumppu eivit saa olla viereisissi osas-
toissa tai saman A-luokan laipio-osastoinnin sisilld. Jos tima ei ole mahdollista, véli-
laipioiden tulee olla riittdvasti eristetty. (SOLAS 1974, as amended, regulation II-
2/2.2.3.2.1.) Yleisesti on tehty rahtialuksillakin niin, ettd ainakin hitdgpalopumppu
sijaitsee aluksen toisessa padssd. Sammutusvettid saadaan néin joka tapauksessa koko
alukseen, vaikka yksi alue olisi menetetty aluksen keskeltd. Kaapelointien pumpuille
tulee olla palosuojattu vahintddn luokkaan A60. Hitdpalopumpun virransyottod tulee
olla varmennettu (SOLAS 1974, as amended, regulation 11-2/10.2.2.3.1.2). Yli 1000
GT:n matkustaja-aluksissa tulee palolinjan olla paineistettu niin, ettd aina saadaan
vahintddn yksi tehokas vesisuihku aluksen sisdtiloissa. Veden saanti tulee olla turvat-
tu ainakin yhden palopumpun automaattistartilla. (SOLAS 1974, as amended, II-
2/10.2.1.2.) Bureau Veritas hyviksyy kahden paloletkun liittimisen yhteen, jotta
saavutettaisiin koko menetetty puskurialue. Paloletkuilla ei kuitenkaan saa syottda
puskurialueen palolinjoja. Onnettomuuden jilkeen paikalliset kdynnistykset voivat

olla hyviksyttivissd muille pumpuille. (Juenet 2009, 15.)

3.9 Kiintedt palontorjuntajérjestelmét

IMO:n kiertokirjeessd todetaan seuraava: ”The automatic sprinkler system or any
other fixed fire-extinguishing system designed to protect an entire space should be
operational in all spaces not directly affected by the casualty.” Eli automaattiset
sprinklerijérjestelmét tai muut kiintedt palonsammutusjérjestelmadt, jotka ovat suunni-
teltu suojaamaan koko tilaa johon ne ovat asennettu, tulee jaddd toimintaan kaikissa
tiloissa, jotka eivit ole suoraan yhteydessd onnettomuuteen. (IMO/MSC.1/Circular

1214/ANNEX 1.9.)
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Automaattisten sprinklerijirjestelmien on oltava kdyttokunnossa muilla alueilla kuin
puskurissa olevalla. Vaikka linjasto olisi puskurialueella poikki taikka muuten vauri-
oitunut, tiytyy saada sammutusvetti muualle alukseen. Tdmé saadaan toteutettua
kahdella pdilinjalla ja etiohjatuilla alueventtiileilld. Néin saadaan vesi kiertiméin
puskurialue. Linjojen tulee kulkea eri kautta mutta kuitenkin olla yhteydessa toisiinsa
eri puskureissa. Nykyisten sprinklerijdrjestelmien vedenpaineet ovat noin 10-200
bar. (Firecon Oy:n www-sivut 2010). Korkeat paineet ja vaatimus Fire Safety Sys-
tems Codessa (jdljempdnd FSS-Code) vaativat oman pumpun sprinklerijérjestelmél-
le. (FSS-Code 2002, as amended, regulation 8/2.3.3.1.) Yksi pumppu ei riitd SRTP:n
vaatimukseen, koska pumpun menetys aiheuttaisi koko jirjestelmédn menetyksen ja
linjastorikko taas menetykseen osan jdrjestelmén alueista. Pumppuja tarvitaan nédista
syistd vahintddn kaksi tdyden kapasiteetin tai kolme puolen kapasiteetin pumppua eri

osastoissa varmennuksen toteuttamiseksi. (Juenet 2009, 14.)

Kaasusammutusjérjestelmien tulee olla myos kahdennettuja, ja niitd ovat yleensi
konehuone- ja keittidtilojen kiintedt sammutusjirjestelmét. Néiden sijoittaminen
aluksen eri alueille on helppoa, koska ne eivit pidd déntd verrattuna konehuoneiden
sijoittamiseen. Tilaratkaisut kaasusdilidille ovat ongelma. Ne vaativat paljon tilaa, ja
tilojen tulee olla tuuletetut, koska sammutukseen kéytettdvit kaasut yleisesti syrjéyt-

tavit hapen.

Tilat, joissa sijaitsee kiinteitd palontorjuntaratkaisuja, voidaan maééritelld myds
omaksi puskurikseen, mukaan lukien konehuone, jossa on laipiot tehty A-luokkaan.
Jos esimerkiksi apukonehuone menetetddn, niin padkonehuone koneistoineen jdisi

toimintakuntoon.

3.10 Palo- ja savuilmaisimet

IMO:n kiertokirjeesséd todetaan seuraava: “The fire detection system should remain
operational in all spaces not directly affected by the casualty.” Eli palovaroitinjérjes-
telmien tulee jddda toimintaan kaikissa niissi tiloissa, jotka eivit ole suoraan yhtey-

dessd onnettomuuteen. (IMO/MSC.1/Circular 1214/ANNEX 1.10.)
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Palo- ja savuilmaisinjdrjestelméan tulee olla sellainen, ettd jokainen ilmaisin ja halytin
tulee pystyd tunnistamaan erikseen paloilmoitinkeskuksista ja paikan pailta (SOLAS

1974, as amended, regulation 11-2/7.2.4).

Hytteihin asennettujen ilmaisimien pitdd pystyd antamaan myds ddnihdlytys siiné ti-

lassa, johon ne on asennettu (SOLAS 1974, as amended, regulation 11-2/7.5.3.1).

Puskurialueen menetys, ilmaisimen laukeaminen taikka vika ei saa vaikuttaa muiden
alueen taikka alueiden ilmaisimien toimintaan (FSS-Code 2002, as amended, regula-
tion 9/2.1.4). Kaapelointien tulee olla palosuojattu luokkaan A60. Virransyo6ton tulee
olla varmennettu vihintddn kahdesta ldhteestd, joista yhden tulee olla hitdvirransyot-
t0. Virransyotto tulee jirjestdd yksinomaan néille jérjestetylld kaapeloinneilla ja au-
tomaattisella virransyoton vaihtokytkimelld, jonka tulee sijaita paloilmoitinkeskuk-
sissa tai sen vélittomassd ldheisyydessd. (FSS Code 2002, as amended, regulation
9/2.2.) Jokaisella alueella tulee olla ilmoitinkeskus, joka on yhdistetty toisen paddalu-
een keskukseen. Toinen vaihtoehto sijoittaa jokaiselle pddalueelle kaksi ilmoitinkes-
kusta. (Juenet 2009, 14.) Télldin saadaan hélytykset kulkemaan alueelta toiselle,
vaikka ilmoitinkeskus tuhoutuisi ennen ilmoituksen ldhetystd eteenpdin. Automaatti-
set sprinklerijarjestelmét laukaisevat my0s lauetessaan palohdlytyksen keskukselle

siltd alueelta jossa ne sijaitsevat. (FSS Code 2002, as amended, regulation 8.2.5.2.1.)

3.11 Pilssi- ja painolastijarjestelma

IMO:n kiertokirjeessd todetaan seuraava: “The bilge pumping systems and all asso-
ciated equipment essential for its operation should be available in all spaces not di-
rectly affected by the casualty.” Eli pilssipumppujdrjestelmien ja nithin olennaisesti
toiminnan kannalta liittyvét laitteistot tulee jiddd toimintaan kaikille alueille, jotka
eivit ole suoraan yhteydessd onnettomuuteen. (IMO/MSC.1/Circular 1214/ANNEX
1.11.)

Pilssi- ja painolastijirjestelmén pitdd olla kdyttokunnossa kaikissa muissa tiloissa,

jotka eivit liity puskurialueen menetykseen. Tdhén tilanteeseen pédstddn helpoiten
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sijoittamalla aluksen molempiin péihin painolasti- ja pilssipumput. Putkistot tulee
varustaa laipioventtiileilld vesitiiviiden laipioiden molemmin puolin. Télldin saadaan
suljettua onnettomuuspuskurissa oleva osasto pois. Néilld venttiileilld tulee olla joko
kahdennetut virta- ja ohjauskaapeloinnit tai etdkdyton lisdksi on paikallinen késikéyt-
to. (Huttunen 2010.) Palotilanteessa putkistojen tiivisteen sulavat, eikd imu endd

kohdistu haluttuun tankkiin.

3.12 Navigointijirjestelmat

IMO:n kiertokirjeesséd todetaan seuraava: “Equipment essential for navigation, posi-
tion fixing and detection of risk of collision should be available. The ship should be
capable of displaying the proper light configuration in compliance with the Interna-
tional Regulations for Preventing Collisions at Sea in force.” Eli laitteistot jotka olen-
naisesti liittyvét navigointiin, paikanmééritykseen ja tormdyksen estoon tulisi jaada
toimintaan. Aluksen tulisi pystyd ndyttdméaéan asianmukaisia merkkivaloja kansainvéa-

lisien COLREG sidéint6jen mukaan. (IMO/MSC.1/Circ.1214/Annex 1.14.)

Jos komentosilta menetettiisiin palon takia, alukseen tulee jérjestdd toinen komen-
tosilta, josta voidaan suorittaa perusnavigointi, paikanmaééritys ja jarjestelma tormé-
yksen vilttdmiseksi. Tdméd voidaan ratkaista sijoittamalla yksi Ecdis-jérjestelmé toi-
seen tilaan GPS:n, hyrradkompassin ja tutkan kanssa. Yksi ratkaisu olisi sijoittaa tut-
kalaitteistot ja Ecdis-jarjestelmét eri puskureihin toistensa ja komentosillan kanssa.
Komentosillalle ja varanavigointitilaan voisi tdlldin sijoittaa ainoastaan niytot ja
kayttoliittymaét itse laitteistojen sijaitessa eri puskureissa. Navigointi-, merkki- ja ra-
joitusvalojen kytkimien ja indikaattorien pitdd myods olla kahdennettuja tdhidn va-

ranavigointitilaan.

Bureau Veritas vaatii vahintdin varanavigointipaikalta kiintedsti tai siirrettdavilla lait-
teistoilla seuraavat jérjestelmait:
- satelliittipaikannusjérjestelma
- ruorikulma, potkurin kierros- ja lapakulmaindikaattori(t) tai kommuni-
kointiyhteys ndiden paikallisiin kdyttopaikkoihin
- 9 Ghz:n tutka
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- ilmapuntari, tuulimittari ja jarjestelmét sidennusteiden vastaanottoon

- kompassi, magneettinen tai gyro, ja repeatteri.

- navigointikartat ja -julkaisut tai Ecdis

- AIS

- kommunikointiyhteys (kiinted tai siirrettdva) strategisiin paikkoihin, mm.
ECR, ruorikonehuone(et) ja tilaan, josta on ndkyvyys eteenpiin

Seuraavien laitteistojen tulee jadda toimintaan:

- péivamerkinantovalo ja -danimerkki

- navigointivalot (Juenet 2009, 12).

3.13 Peruspalvelut turva-alueille

IMO:n kiertokirjeessd todetaan seuraava: “The basic services specified in SOLAS
regulation 11I-2/21.5.1.2 should be available to all safe areas, as defined in SOLAS
regulation 1I-2/3.51.” Eli peruspalvelut, jotka ovat mééritelty SOLAS:n sddnndssa I1-
2/21.5.1.2, tulisi olla saatavilla kaikilla turva-alueilla, jotka ovat miéritelty sddnnossa

11-2/3.51. IMO/MSC.1/Circular 1214/ANNEX 1.13.)

Turva-alueet on toteutettava niin, ettd ne pystyvit ylldpitimaan kaikkia aluksella ole-
via henkil6itid. Turva-alueet on padisdantdisesti jirjestettdva sisdtiloihin. Mutta alue
voi olla myds ulkona, jos lippuhallintoviranomaiset hyvéksyvit sen, ottaen huomioon
liikkennealueen ja odotettavat sddolosuhteet. (SOLAS 1974, as amended, regulation

11-2/21.5.1.)

Turva-alueeksi luokitellaan kaikki alueet, jotka eivét ole tulvineet tai sijaitsevat eri
puskurissa kuin tulipalo (SOLAS 1974, as amended, regulation II-2/3.51). Turva-
alueelle pitdd jarjestdd saniteettitilat, juomavetts, ruokaa, ladkintétila, suojaa siilta,
kuuman ja kylmén esto, valot, ilmastointi. [Imastointi pitdd suunnitella niin, ettd sa-
vun ja palokaasujen pdidsy turva-alueelle olisi estetty. (SOLAS 1974, as amended,
regulation 11-2/21.5.1.2.)

Bureau Veritaksen ndkemyksié asiasta:

- vettd 3 /henkil6/pédiva



28

- 1 wc/50 henkil64, hyttejd voidaan kadyttdd we tarpeen mukaan

- harmaa ja musta vesi voidaan toimittaa suoraan mereen (MARPOL)

- valaistus

- lammitys taikka ilmastointi voi olla tarpeen litkenndintialueesta riippuen

- ilmanvaihto 4,5 m3/henkil6/h (Juenet 2009, 21).

Turva-alueen lddkintdtilan pitdd siséltdd hallintoviranomaisten vaatimat jarjestelyt ja
tarvikkeet (SOLAS 1974, as amended, II-2, regulation 21.5.2). Ensiapuvalmius voi
riittdd ladkintétilan vaatimuksiin. (Huttunen 2010) Cruise Lines International Asso-
ciationin standardoima emergency medical kit riittdd (Juenet 2009, 21). Lippuvaltio

kuitenkin lopputilanteessa méaraa.

Alueilta pitad olla padsy pelastusvilineille ottaen huomioon, ettei vélttdméttd ole
mahdollista siirtyd aluksen padalueilta toisille alueille (SOLAS 1974, as amended,
regulation 11-2/21.5.1.2.4). Kun aluksessa on enemman kuin kolme pddaluetta, pelas-
tusvélinekannen pitdisi olla avoin koko aluksen matkan sivuilla. Néin olisi padsy

kaikilta alueilta pelastusvilineille.

3.14 Vuotohélytysjérjestelma

IMO:n kiertokirjeessd todetaan seuraava: “The flooding detection system should re-
main operational after a casualty.” Eli vuotohilytysjirjestelmé tulee jiddé toimintaan

onnettomuuden jélkeen. (IMO/MSC.1/Circular 1214/ANNEX 1.14.)

Vuotohilytysten tulee pysyd toimintakuntoisena muilla alueilla paitsi menetetylld
puskurialueella (SOLAS 1974, as amended, regulation 11-2/21.4.13). Talld haetaan
onnettomuuden hallintaa, tietoa siitd, kuinka suurelta osin alus on vaurioitunut ja laa-
jenevatko vauriot. Jarjestelma hélyttdd, kun vettd pédédsee tilaan, jossa sitd ei kuulu
olla, tai tankin pinta alkaa nousta ilman, ettd sinne pumpataan vettd. Jarjestelméssi
voidaan kéyttdd vuotohdlytinantureita, jotka hilyttdvit, kun ne kastuvat, tai painean-
tureita. Paineanturijirjestelméssd pinnannousun yhteydessé paine kasvaa. Paineanturi
on asennettu tankin pohjalle, pinnan nousun takia paine tankin pohjalla kasvaa line-

aarisesti. Esim. yksi metri vettd aiheuttaa 0.1 bar paineen ja viisi metrid vettd 0.5 bar
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paineen (Virtanen, 2010) Tankit kannattaa kuitenkin aina peilata, jos sithen on mah-
dollisuus ennen evakuointia, eikd vain sokeasti luottaa jérjestelmédn antamiin tietoi-

hin.

3.15 Muut vauriontorjunta- ja hallintajirjestelmét

IMO:n kiertokirjeessd todetaan seuraava: “This includes any system that the Admini-
stration determines is vital to damage control pertaining to fire or flooding.” Eli ti-
hén siséltyvat kaikki jarjestelmat jotka lippuvaltio on mairittdnyt tarkeiksi onnetto-
muuden  hallitsemiseksi  ja  rajaamiseksi  palo- ja  vuototilanteissa.

(IMO/MSC.1/Circular 1214/ANNEX 1.15.)

Muihin vaurion torjuntajirjestelmiin kuuluvat kaikki ne jarjestelmait, jotka lippuval-
tio on luokitellut niiksi ja jotka eivét kuulu muihin SRTP:n vaatimuksiin. Ndiden jér-
jestelmien pitdd pysyd toimintakuntoisina muilla alueilla paitsi onnettomuuspuskuris-
sa olevalla. (SOLAS 1974, as amended, regulation 11-2/21.4.14.) Ndma jéirjestelmét
ovat yleensé aluskohtaisia erikoisjirjestelyjd, esim. kulunvalvontoja ja niihin liittyvia

matkustajalaskentajéirjestelmid.

3.16 Turvallisuuskeskus

Alukselle tulee jarjestdd turvallisuuskeskus erityisesti hététilanteiden koordinointia
varten. Sen tulee sijaita komentosillalla tai sen vilittdmissd yhteydessd. Turvalli-
suuskeskus tulee kuitenkin jarjestdd niin, ettei se hiiritse vahdissa olevien navigointi-
tyotd. Turvallisuuskeskuksesta pitdd olla kommunikointiyhteys komentosillalle, ko-
nevalvomoon, sammutusjérjestelmatiloihin ja paloasemille. (SOLAS 1974, as amen-
ded, regulation 11-2/23.) Jos hélytykset eivit tule komentosillalle, vaan turvallisuus-

keskukseen, se pitdd olla miehitettynd jatkuvasti.

Keskukseen tulee olla jérjestetty etikéyttd vahintddn seuraaviin jérjestelmiin:
- sd@hkdiset ilmastointijérjestelmat
- palo-ovet

- yleishédlytysjérjestelméa
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- keskuskuulutusjirjestelmi

- sdhkoiset evakuointiopastusjirjestelméit

- vesitiiviit ja puolitiiviit ovet

- lastiovien, -luukkujen ja muiden runko-ovien ja -luukkujen lukitusten in-
dikaattorivalot

- vuotohélytysvalot ulompien ja sisempien keula- ja perdporttien sekd mui-
den runko-ovien ja -luukkujen luota

- valvontakamerajarjestelma

- paloilmaisin ja — halytysjarjestelma

- kiintedt paikalliset palonsammutusjéirjestelméit

- sprinkleri- ja vastaavat jarjestelmaét

- Konehuoneiden vesisammutusjérjestelma

- Miechiston hilytysjérjestelma

- Avonaisten tilojen savunpoistojérjestelma

- Vuotohilytysjirjestelma

- Palopumput sekd hatdpalopumput (SOLAS 1974, as amended, regulation
11-2/23).

3.17 Vesitiiviit ja puolitiiviit ovet

Vesitiiviiden ja puolitiiviiden ovien on jadtdva toimintaan muilla alueilla kuin onnet-
tomuuspuskurissa olevalla (SOLAS 1974, as amended, regulation 11-2/21.4.11).

Ovissa on kahdennettu virransyotto-, ohjauskaapelointi ja indikaattorivalot.

4 YHTEENVETO

Alus on itse sen paras pelastusvene. Kun otetaan huomioon evakuoinnin ainainen
vaikeus, varsinkin kun on mukana matkustajia, niin on parasta pysya itse aluksessa
tiettyyn pisteeseen asti. Evakuoinnin valmistelut kuitenkin kannattaa ja pitda aloittaa

heti onnettomuustilanteessa.
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Onnettomuustilanteessa tilanteen hallinta ja sen rajoittaminen osastoille helpottuu
osastoinnin ja puskuriajattelun my6td. Ndin voidaan ajatella onnettomuuden pysyvin
ja torjuttavan rakenteista johtuen tietyilld alueilla. SRTP:ssd vaadituilla jarjestelmilld

huomataan nopeasti onnettomuuden laajuus ja sen laajeneminen.

Onnettomuuspuskurin ylitys asettaa selvit linjat, mink4 jédlkeen alus ei endd pysty
selvidamadn vuodosta tai palosta palatakseen omin avuin turvallisesti satamaan. Jatko-
toimenpiteet voidaan aloittaa heti, kun koetaan puskuri ylitetyksi. Sdanndstossd on
madritetty, ettd onnettomuuspuskurin ylityksestd seuraa aina evakuointi. Téssd on
minun mielestini suuria epakohtia. Jos aluksella palaa kahdessa eri osastossa ja palot
saadaan sammutetuksi, tdimén jdlkeen minun mielestini pitéisi arvioida tilanne uudel-
leen ennen evakuointia. Riippuu tietenkin osastoista, mutta alus voi hyvinkin pystya
palaamaan turvallisesti satamaan, vaikka esimerkiksi kaksi hyttid eri osastoilta olisi

palanut.
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