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Opinnaytetyon tavoitteena oli laatia suomenkielinen radio-opas Suomenlahden
alusilmoittautumisjarjestelman (GOFREP) alueelle. Oppaasta pyrittiin tekemaén
mahdollisimman selvd, jotta sen kaytto olisi helppoa. Tavoitteena oli ettd opasta voi
hyddyntda aluksen reittisuunnitelman laatimisen apuna. Lisaksi tydssa haluttiin sel-
ventad GOFREP-alueen virallisia rajoja, koska niihin vaikuttaa liittyvan pienia epa-
selvyyksié.

TyoOn teoreettisessa osassa kaytiin liséksi lapi alusilmoitusjarjestelmia koskevia ylei-
sid saantoja, GOFREP-jarjestelman kehityshistoriaa seka radioliikenteeseen liittyvia
yleisié ohjeita ja toimintatapoja VHF-taajuuksilla. N&ihin perehdyttiin yleisesti, jotta
raportin lukija tietdisi yleisesti laitteiden ja jarjestelmien toiminnasta. Lisdksi halut-
tiin kiinnittdd huomiota ilmoittautumisjarjestelmien monimutkaiseen suunnitteluun,
josta selvittiin GOFREP-jarjestelmén tapauksessa hyvin.

Radio-opas tehtiin hyddyntden olemassa olevaa englanninkielista lahdemateriaalia.
Oppaasta tehtiin sanamuodollisesti yhteneva virallisten ohjeiden mukaan mutta sen
rakennetta muutettiin, jotta saatiin yhteneva ja selva kokonaisuus aikaiseksi. Oppaas-
sa ei kéayty lapi liikennekeskusten omaa tydskentelyé tarkemmin l&pi, koska sita tie-
toa ei tarvita GOFREP-jarjestelman toimintaan osallistuttaessa. Opasta tehtdessa ha-
vaittiin, ettd olemassa olevat oppaat ovat sisalloltdan erilaisia ja se voi luoda vaarin-
kasityksia jarjestelman toiminnassa.
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The purpose of this thesis was to create a radio guide, written in Finnish, for the Gulf
of Finland ship reporting system (GOFREP). The aim was to create as simple as pos-
sible guide so that its use would be easy. The purpose was that the guide could be
used when making vessels voyage plan. In addition, the aim of the thesis was to clar-
ify the official boundaries of GOFREP area, as there seems to be small misunder-
standings concerned to them.

The theoretical part of the thesis also reviewed common rules about ship reporting
systems, the development history of GOFREP system as well as general guidelines
and operating procedures for radio traffic on VHF frequencies. These were studied
only at common level so that the reader would have general knowledge about the op-
eration of the devices and systems. In addition, attention was wanted to be paid to the
complex planning of ship reporting systems, which was accomplished well in case on
GOFREP system.

The radio guide was made using English source material. The content of the guide
was similar to official instructions but its structure was changed to create a coherent
and clear guide. No attention was paid to the operations inside traffic centres because
that is not needed when participating in the operation of the GOFREP system. When
making the guide, it was noticed that the present guides did not have same contents
witch may create misunderstandings in operation of the system.
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1 JOHDANTO

Suomenlahti on alusten satamakayntien mukaan yksi maailman tiheinten liiken-
noidyistd merialueista. Vuonna 2013 Suomenlahdelle saapui tai sieltd poistui 38150
alusta (HELCOM 2014, 3). Varsinaisia alusliikkeitd on kuitenkin huomattavasti
enemman, kun otetaan huomioon matkustajalautat, hinaajat ja muut alueella pysyvas-
ti tai pitkaaikaisesti operoivat alukset. Paivittdin Suomenlahdella liikkuu 300 alusta
ja vilkkaana kesépdivana aluksia saattaa liikkua yli 400 (Sonninen, Nuutinen & Ro-
seqvist 2006, 19). Korkeat liikenneméarat, matala merialue ja varsinkin kesdisin ti-
hed ristedvéa lauttaliikenne Helsingista Tallinnaan luovat mahdollisuuden erittdin va-
kavalle merionnettomuudelle, joka aiheuttaisi suuria henkilé-, ympaéristo- ja taloudel-
lisia vahinkoja. Yleisesti tiedostetaan etta vakavin onnettomuus olisi lastissa olevan
Oljytankkerin ja suuren matkustaja-aluksen yhteentérmays. Myds alusten vahentynyt
miehistomaara lisad osaltaan onnettomuuden vaaraa, kun kaikki aluksen vahdinpi-
toon liittyvat tehtavét on selétetty vahdissa olevalle vahtipaéllikdlle. Varsinaisen
aluksen ohjailun ja turvallisen navigoinnin lisaksi vahtipaallikké joutuu huolehti-

maan aluksen radioliikenteesta ja muista tehtavistaan.

Jotta mahdolliset vaaratilanteet ja onnettomuudet véltettéisiin, on alueelle perustettu
useita liikennejakoalueita ja suositeltuja liikennekaistoja. Naiden turvajérjestelmien
kayttéa valvomaan on Suomen, Viron ja Vengjan yhteistyolla perustettu Suomenlah-
den pakollinen alusilmoittautumisjarjestelma GOFREP, joka valvoo ja tarvittaessa

ohjaa ja opastaa alueella olevia aluksia.

1.1 Opinndytetyon tavoitteet

Opinndytety6n tavoitteena oli perehtyd olemassa oleviin ohjeisiin ja sopimuksiin,
jotka kaésittelevat alusilmoittautumisjarjestelmia ja niiden perustamista. Liséksi pe-
rehdyttiin GOFREP-aluetta kasitteleviin ohjeisiin. Ndiden tietojen pohjalta tarkoituk-
sena oli luoda alueelle suomenkielinen radio-opas, jota voisi hyddyntadd varsinkin
aluksilla tiedon kerddmiseen reittisuunnitelmaa varten. Tydssani halusin ké&sitella ai-
hetta laheisestd eli alusten vahtipédallikdiden nékokulmasta. Siksi radioliikenteen

standardeja ja tekniikkaa ei késitelty muuten kuin vaaditulla yleiselld ja tekniselld



tasolla, joka vaaditaan GOFREP-jdrjestelman kayttamien kommunikointilaitteiden
ymmartamiseksi. Opasta tehtéessa siita pyrittiin jattdmaan pois ylimaaraiset tiedot,
jotta oppaan kayttéjat eivat ylikuormitu turhalla tiedolla. Ty6ssa painotettiin muuten-
kin kaytannonlaheista ndkokulmaa aiheeseen. Kerattyjen havaintojen perusteelta
kaytiin tarkemmin lapi myos GOFREP-alueen virallisia rajoja, jotka olivat lahteista

riippuen erilaisia ja joihin tuntui liittyvan yleisia vaaria olettamuksia.

2 ALUSILMOITTAUTUMISJARJESTELMAT

Kansainvilisen Safety of Life at Sea — yleissopimuksen (SOLAS) mukaan kaikkien
alusilmoittautumisjarjestelmien perimmaisena tarkoituksena on lisata ihmisten tur-
vallisuutta merelld, turvata ja tehostaan navigointia ja suojella meriymparistoa. Kan-
sainvalinen merenkulkujérjestdé IMO on ainoa jarjesto, jolle voi jattdd hakemuksia
ilmoittautumisjarjestelmien viralliseksi hyvaksymiseksi, ja joka voi luoda ohjeita,
sédantdja ja vaatimuksia alusilmoittautumisjarjestelmille kansainvaliselld tasolla.
Aluksille jarjestelmien kayttd on ilmaista. (SOLAS 2014, Reg V/11). Jarjestelmén
tavoite pitaé kertoa selvasti sitd kayttaville aluksille (IMO 1997a, 4). Vuonna 2015
IMOn virallistamia pakollisia ilmoittautumisjarjestelmia on yhteensd 23 kappaletta

ympéri maailmaa (Ships’ Routing 2015, H/I/ii).

Kuitenkin, kansainvélisen sadntelyn tapaan, IMOn luomat sdénnét alusilmoittautu-
misjarjestelmille ovat melko ymparipyoreita ja jattavat paljon valinnan varaa jarjes-
telmien suunnittelijoille. Taméa on tietenkin tarkoituksenmukaista, koska kaikki jar-
jestelmét pitdd suunnitella kyseisen alueen ja sen alusliikenteen ominaisuuksien mu-
kaan (IMO 1997b,5). Siksi onkin ollut jarkevéa hyodyntéé aikaisempien vastaavien
jarjestelmien suunnittelussa saatuja tietoja. Liséksi voidaan hyddyntdd IMO:n ja
IALA:n alusliikennepalveluita (VTS) koskevia séant6ja ja ohjeita. (Sonninen ym.
2006, 24). Tamé& on mahdollista, koska SOLAS maédrittelee seka ilmoittautumisjar-
jestelmille, etta litkennepalveluille samat perustarkoitukset koskien henkien ja ympé-
riston suojelemista. VTS-palvelun tarkoitukset on vain maaritelty tarkemmin ja nii-
den pakollista kayttda voidaan vaatia vain valtioiden aluevesilla (SOLAS 2014, Reg

V/12). limeisesti ilmoittautumisjarjestelmat on tarkoitettu enemmissa maarin alue-



vesien ulkopuolelle, vaikka varsinaista saantoa ei tasta olekaan. Esimerkiksi Tanskan
Ison-Beltin salmessa sijaitseva BELTREP on luetteloitu pakolliseksi ilmoittautumis-
jarjestelmaksi, vaikka se sijaitsee kokonaan Tanskan aluevesilla ja sen valvonnasta
vastaa ”Great Belt VTS”. Kuitenkin sen kutsutunnus on ”Belt traffic”. (Ships’ Rou-
ting 2015, G/1/4-1). T&t4 tunnusta on tapana kdyttdd nimenomaan ilmoittautumisjar-

jestelmissa.

2.1 Yleisia vaatimuksia

IMO on luonut ohjeita ilmoittautumisjarjestelmille tavoitteenaan valttaa jarjestelmien
kesken erilaisista saannoista johtuvia sekaannuksia (IMO 19973, 1). limoittautumis-
jarjestelman tavoitteena on keratd tai tarjota tietoa, jota voidaan hyddyntdd muun
muassa pelastustoimintaan, meriympériston suojeluun tai alusten opastamiseen. Tata
tietoa keratddn ja tarjotaan alusten ja rannikkoaseman valisilla ilmoituksilla. Kéytet-
tavien ilmoitusten pitdisi sisaltdd vain jarjestelmén tavoitteen kannalta tarkeaa tietoa.
Liséksi vaadittujen ilmoitusten maara pitéisi pitdd mahdollisimman vahéisena ja si-
séalloltaéan mahdollisimman yksinkertaisina. (IMO 1997a, 2-3.) Ndin pyritdan véhen-
tdmaén alusten miehistdjen liiallista rasittumista jarjestelman kéaytostad. Alusten saa-
ma tieto pitdisi rajoittaa vain turvallisuutta koskeviin ja jarjestelmén toiminnan kan-
nalta tarkeisiin viesteihin. Jarjestelméalld kerattyja tietoja ei saa kayttaa jarjestelman
lisdksi kuin pelastustoimintaan. Kaytetyn kielen pitédé olla sellainen, ettd rannikko-
asema ja alus ymmartavat toisiaan selkedasti. Mikali on aihetta epailla kieliongelmia,
tulisi kayttéda englantia ja IMOn luomaa “’Standard Marine Communication Phrases”
-kommunikointisanastoa (SMCP) tai vaihtoehtoisesti kansainvélistd International
Code of Signals” -viestityskirjaa. (IMO 1994, 2-6.) Yksinkertaisuuden vuoksi ja
miehistdn turhan rasituksen vélttdmiseksi jarjestelman tulisi kayttdd yhtd viestitaa-
juutta. Mikali useampia taajuuksia tarvitaan jarjestelmén tehokkaaseen toimintaan,

on niiden mé&ara pidettdvd mahdollisimman pienend. (IMO 199743, 3-7.)

Alukselta vaaditun alkuilmoituksen sisalto pitdisi rajoittaa aluksen nimeen, kutsutun-
nukseen, IMO-tunnistenumeroon ja tarvittaessa paikkaan. Jos jarjestelmén tehokas
toiminta sitd vaatii, voidaan alukselta pyytaéd alkuilmoituksessa myds muita tietoja.

Né&itd pyydettyja tietoja voivat esimerkiksi olla aluksen reittisuunnitelma alueella,



madrésatama, aluksen viat ja poikkeamat tai vaarallisen lastin maara aluksella. Tar-
vittaessa jarjestelmén kayttoa varten voi perustaa tietokannan, johon kerétty tieto tal-

letetaan ja josta sité voi paivittaa ja tarkastella uudestaan. (IMO 1994,4-5.)

Turvallisuuteen tai ympariston pilaantumiseen liittyvat ilmoitukset pitéisi tehda
mahdollisimman nopeasti, kuitenkin niin ett4 turvallinen navigointi ei vaarannu
(IMO 19974, 4). Tarpeen vaatiessa rannikkoasema voi pyytaa alukselta tarkkoja vaa-
rallisten lastien méaéria ja niiden sijaintia aluksella (IMO 1994, 6). Hatatilanteissa jar-
jestelmén kerddma tieto pitdisi olla muiden jarjestelmien, kuten meripelastuskeskus-
ten kaytettavissa. Naiden jarjestelmien vélisid vuorovaikutuksia tulisi pohtia jo suun-
nitteluvaiheessa. (IMO 19973, 4-7.)

IImoittautumisjérjestelmaé perustavien valtioiden tulee hyvissa ajoin kertoa meren-
kulkijoille kaikki jarjestelman vaatimukset ja vaaditut toimintatavat. N&ihin kerrotta-
viin tietoihin kuuluvat jarjestelman kéayttoon pakollisten alusten, jarjestelman toimin-
ta-alueen, ilmoittautumispaikkojen ja tarjottavien palveluiden erittely ja jarjestelman
toiminnasta vastaavan tahon maarittdminen. Tata varten voidaan laatia karttoja, jotka

kuvaavat alueen rajat ja tarjoavat muuta tarpeellista tietoa. (IMO 19974, 4-7.)

2.1.1 Standard International Ship Reporting Format

Jotta valtettdisiin erilaisten ilmoittautumisjarjestelmien ja kielimuurien luomat mah-
dolliset vaarinkasitykset, on IMO luonut vakiomuotoisen ilmoitusformaatin. Siind on
tunnuskirjaimille A-Z médritelty tietty merkitys. llmoitus pyydetaan antamalla vaadi-
tut Kirjaimet, joiden mukaan vastaaja tietdd mitd kysytdan. (IMO 1997a, 6.) Nain
toimittaessa saadaan ohjeiden mukaisesti yksinkertaistettua tiedonvaihtoa aluksen ja
rannikkoaseman valillg, kun kysyvan aseman ei tarvitse sanallisesti luetella kaikkia
pyydettyja tietoja. Lisaksi kaikkien ilmoittautumisjarjestelmien kayttdessé samaa
formaattia, erilaisista tavoista ja niiden opiskelusta johtuvat vaarinké&sitykset vahene-
vat. Tarvittaessa voidaan hyddyntdd kansainvalisté viestityskirjaa (Code of Signals)
tietojen kerd&dmiseen. IMO:n formaatin mukaisesta listasta valitaan kulloisenkin jar-

jestelmén tavoitteiden kannalta tarpeelliset tunnukset, joiden avulla ilmoitukset saa-
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daan tehtyd. Vastaavasti ylimé&arédiset tunnuskirjaimet poistetaan listalta. (IMO
19974, 6.) Kopio IMO:n esimerkkiformaatista on liitteessa 1.

2.2 llmoittautumisjérjestelmén perustaminen

Perustamisprosessin aloitusvelvollisuus kuuluu valtiolle tai valtioille, jotka liittyisi-
vat jarjestelman toimintaan. Mikali useammalla valtiolla on yhteistd mielenkiintoa
tietylle alueelle, pitéisi niiden luoda ehdotus yhteistoiminnallisesta jéarjestelmésté.
Suunnittelu- ja hakemusvaiheessa on IMO:n vaatimukset ja kriteerit otettava huomi-
oon. IMO:n tehtdvana on jakaa tietoa suunnitellusta jarjestelméstd muille alueesta
kiinnostuneille valtioille ennen ilmoittautumisjarjestelman hyvéksymista. (SOLAS
2014, Reg V/11.) Jarjestelmén tehokkaaseen toimintaan tarvittavat tiedot pitaa jakaa
muille merenkulun viranomaisille ja merenmittauslaitoksille merenkulkijoille vélitet-

tavaksi vahintaan 6 kuukautta ennen jarjestelman kayttoonottoa (IMO 1994, 6).

2.2.1 Suunnittelu

Suunnitteluvaiheessa on otettava IMO:n yleiset ohjeet huomioon, joilla pyritdan eh-
kaisemaan erilaisista kdytanteistd johtuvat vaarinkésitykset ja rasitteet miehistoille.
Vastaavasti tarvitsee jo tassd vaiheessa ottaa huomioon eri valtioiden ja viranomais-
ten velvollisuudet ja vaatimukset, jarjestelmén aiheuttamat kulut ja olemassa olevien

navigointiapulaitteiden riittavyys. (IMO 1994a, 3-8.)

Suunnitteluvaiheessa osapuolten on méaéritettdva jarjestelman tavoitteet ja selvasti
rajattava kyseeseen tulevan jarjestelmén toiminta-alue. Suunnittelussa taytyy Kkiinnit-
t44 huomiota useisiin tekijoihin. Tarkein huomioon otettava asia on alueen liikenteen
yleiset ominaisuudet. Varsinkin alueen liikennemaara vaikuttaa jarjestelman suunnit-
teluun ja ohjauskapasiteettiin mutta ristedva liikenne ja ahtaat kulkuvéylat luovat
myds ongelmia. My6s alusten tyyppijakauma, alueella kuljetettavat vaaralliset lastit,
alusliikenteen vaikutus muuhun merelliseen toimintaa ja alueella sattuneet onnetto-
muudet pitdd ottaa huomioon. Alueella vaikuttavat ja sielld normaalisti esiintyvét
meteorologiset ja hydrograafiset ominaisuudet taytyy tietenkin ottaa myds hyvin

huomioon. Esimerkiksi normaalisti vallitsevat tuulet ja virrat, lilkkuvat matalikot,
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merenkulun turvalaitteet ja ndkyvyys vaikuttavat jarjestelman toteutukseen ja vaadit-
tuun seurantavalineistoon. Myodskin ymparistonsuojelulliset erityisyydet pitdd ottaa
huomioon. (IMO 1994, 6.)

Suunnitteluvaiheessa pitdé tekniseltd ja toiminnalliselta tasolta ottaa huomioon jar-
jestelmé&an tehokkaaseen toimintaan vaaditut edellytykset ja laitteet. Pit44 pohtia mil-
laiset kommunikointilaitteet ja -tavat ja tietojenkasittely tarvitaan, jotta jarjestelman
toiminta on varmaa ja alusten kanssa kayty viestiliikenne on selvaa. Myds muut jar-
jestelman toiminnan kannalta vaaditut laitteistot ja ohjelmistot ja niiden mahdollinen
kehitys pitédé ottaa huomioon kuten myos jarjestelmén toiminnan kannalta tarpeelli-
sen henkildston koulutusvaatimukset ja koulutuksen toteuttaminen. Lisaksi, mikali
mahdollista, tulee miettid miten jarjestelmén yhteys ja toimintatavat muiden turvalli-
suus- ja ymparistonsuojelujérjestelmien toteutetaan. Pitdd myods pohtia, onko jarjes-
telman sdantojen rikkomusten seurantaan kansallisen lainséadddnnén mukaista valvo-

vaa viranomaista taikka pitaako sellainen perustaa. (IMO 1994, 6.)

2.2.2 Hakemus jarjestelmén hyvéksymiseksi

Jarjestelman suunnitteluvaiheen perusteella laaditaan IMO:lle hakemus jarjestelman
hyvaksymiseksi. Suunnitelmaan mukaan hakemuksessa on madriteltdva jarjestelmén
tavoitteet ja osoitettava olemassa oleva tarve jarjestelmélle ja kerrottava miksi nykyi-
sid toimintatapoja ei pideté riittdvind. Hakemuksessa on kuvailtava alueella vallitse-
vat olosuhteet, alusliikenteen ominaisuudet ja ymparisténakokohdat, joiden perus-
teella jarjestelmaa tarvitaan. Lisaksi on kerrottava minkalaisten alusten on osallistut-
tava jérjestelman toimintaan, mitk& ovat alueen rajat ja mink& painoksen karttoja on
kéytetty alueen rajaamisessa ja mitd sdantdja ja asetuksia alueella on voimassa..
(IMO 1994, 7.)

Liséksi on hakemuksessa tarkemmin kerrottava jarjestelmén ehdotetuista kommuni-
kointivaatimuksista, kuten kéytetyisté taajuuksista ja laitteista, vaadituiden ilmoitus-
ten sisallosta ja muodosta, suunnitelluista ilmoituspisteista ja ajoista sekd ilmoitukset
vastaanottavasta viranomaistahosta. Liséksi on kerrottava jarjestelmén aluksille vali-

tettdvasta tiedosta ja mikéali niitd tarjotaan, on kerrottava aluksille tarjottavista eri
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palveluista. Hakemuksessa on kerrottava tarkemmin rannikkoasemien teknisistd vaa-
timuksista ja tarvikkeista ja tarvitun henkiloston koulutusvaatimuksista. Liséksi pitaa
olla suunnitelma, miten toimitaan jos rannikkoaseman kommunikointilaitteet mene-
vat epakuntoon tai tapahtuu onnettomuus, joka uhkaa joko ihmisten tai ympariston
turvallisuutta. Liséksi on kerrottava suunnitelluista toimista, mikali jokin alus ei tayta
jarjestelman vaatimuksia tai rikkoo niitd. Hakemuksessa pitad olla myos ehdotus jar-
jestelmén kéynnistymisajankohdasta, jonka on oltava toisaalta mahdollisimman pian
mutta ei kuitenkaan alle 6 kuukauden paassé jarjestelmén hyvaksymisesta. (IMO
1994, 7.)

Valmiit hakemukset osoitetaan IMOn pysyvélle merenkulun turvallisuuskomitealle
(Maritime Safety Commitee), joka on IMO:n paatoksen A.858(20) mukaan toimielin
joka Kkaésittelee ilmoittautumisjarjestelmiin liittyvat hakemukset ja lisdykset (IMO
1997c,1).

2.2.3 Hyvéksyminen ja jarjestelméan perustus

Kun IMO on hyvéksynyt ilmoittautumisjarjestelma, on siihen maarattyjen alusten
kaytettava jarjestelmad. Jos valtiot suunnittelevat vapaaehtoisia ilmoittautumisjarjes-
telmid, ei niiden tarvitse valttdméatta noudattaa IMOn vaatimuksia. Niihin kehotetaan
kuitenkin soveltamaan samoja sdéntdja kuin pakollisiin jarjestelmiin. (SOLAS 2014,
Reg V/11.)

Perustamisvaiheessa on viranomaisten varmistettava, ettd rannikkoasemat, niiden
varusteet ja henkilostd hankitaan suunnitelmien mukaisesti, jotta jarjestelman asete-
tut tavoitteet tayttyvat tehokkaasti ja henkilostd suoriutuu sille suunnitelluista tehté-
vistd. Tamé taytyy ottaa huomioon myods koulutusta, seurantaa ja jatkokehitysté to-
teutettaessa. (IMO 1994, 8.) Koska ilmoittautumisjarjestelmien suunnittelu ja hyvak-
syttdminen ovat pitk&aikaisia toimia, kannattaa varsinkin henkiloston koulutus aloit-
taa heti kun vaaditut patevyydet ja niiden sisaltd ovat suurin piirtein selvilla. Néin

valtetdan jarjestelman perustus- ja kdynnistysvaiheen venyminen tai turha kiire.
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2.3 Jarjestelman toiminta

Jarjestelman liikennekeskukset luovat kerddmansé havainto- ja ilmoitusaineiston pe-
rusteella liikennekuvan. Liikennekuvaan sisaltyvét kaikkien jarjestelman sisélla toi-
mivat alukset ja niiden tiedot, vallitsevat sddolosuhteet ja muut turvallisuuteen liitty-
vat tiedot ja tarvittaessa ndma kaikki tiedot on mahdollista hakea toiminnan avuksi.
Liikennekuvan perusteella liikennekeskukset tarjoavat aluksille tietoa alueen olosuh-
teista, jarjestelevat liikennettd tai tarvittaessa antavat navigointiapua aluksille. (IALA
2016, 36.)

Jarjestelman tarjoaman tiedon tavoitteena on avustaa aluksella tapahtuvaa paatoksen-
tekoa. Tietoja voidaan jakaa yleisten aikataulujen mukaan, litkennekeskuksen koki-
essa sen tarpeelliseksi tai alusten sitd pyytaessa. Tarjottavia tietoja voivat olla muun
muassa muiden alusten positiot, suunnat, navigointivalmius ja maaranpaat, vallitse-
vat sédolosuhteet ja merenkulun turvalaitteiden kunto. My6s mééaradaikaiset tai pysy-
vat muutokset jarjestelman alueella ja toimintatavoissa, esimerkiksi separointialuei-
den valiaikainen lakkautus jadolosuhteiden takia, ovat téarkeita tietoja. (IALA 2016,
36.)

Liikenteen jarjestelyn tavoitteena on vélttad mahdollisten vaaratilanteiden syntymista
ja lisata turvallisuutta alueella. Jarjestelya ei tarjota viélttdmatta koko jarjestelman
toiminta-alueella vaan se kohdistetaan korkean liikenneméaran tai vaarallisen ympa-
riston alueille. (IALA 2016, 36.) Loogisesti ajateltuna “avomerelld” riittdd pelkka
alusten ja meriteiden saantdjen (COLREGS) seuraaminen kun taas esimerkiksi Ison
Beltin sillan kohdalla liikenteen porrastaminen helpottaa navigointia kun kaikki aluk-
set eivat ole yhtd aikaa kapealla vaylalla. Yleisesti jarjestelmén pitéisi jarjestella tai
priorisoida liikennettd nimenomaan ruuhkien ja vaarallisten tilanteiden valttdmiseksi
ja ottaa huomioon vaarallisten lastien vaikutus liikenteeseen ja ympéristoon. Myos
vallitsevat erikoisreitit tai muut tapahtumat, esimerkiksi ruoppaus- tai kaapelinlas-
kuoperaatio, ovat hyvié syité liikennekeskukselle aloittaa alusliikenteen jarjestely sen
sujuvoittamiseksi ja vaarojen valttamiseksi. Aluksille annettava ohjeistus jarjestelys-
t& voi perustua tilaan, aikaan ja/tai etéisyyksiin. (IALA 2016, 36.) Eli alukselle voi-
daan esimerkiksi ilmoittaa uusi saapumisaika tietylle reittipisteelle tai kasked sailyt-

tdmaan tietty etéisyys esimerkiksi edelld kulkevaan alukseen.



14

Navigointiavun tarkoituksen on helpottaa miehiston paatoksentekoa ja seurata sen
vaikutuksia Se on erittdin hyodyllista varsinkin vaikeiden olosuhteiden aikana tai jos
aluksella on navigointi- tai ohjailulaitteissa vikaa joka vaarantaa turvallisen navi-
goinnin. Apua voidaan antaa aluksen sitd pyytéessé tai kun liikennekeskus kokee sen
tarpeelliseksi. Syité tah&n apuun voivat olla esimerkiksi vaara karilleajosta tai torma-
yksesté toiseen alukseen tai muuhun kohteeseen, ankkurointipaikalle ohjaus tai aluk-
sen epdvarmuus paikanmaérityksessa tai reitissa. Mikéli on aikaa, avusta pitdisi sopia
edeltédkasin ja alus pyytéessd apua, olisi hyva varautua avunantoon ennen sen aloit-
tamista. Annettava tieto pitaa valittaa selvalld ja yksinkertaisella tavalla ymmarryk-
sen varmistamiseksi ja vaarien tulkintojen valttdmiseksi, jotta véltetadn toivomatto-
mien seurausten riski. IMO:n hyvédksymien viestinosoittajien (message markers)
kayttd on suotavaa, jotta mahdollisesta stressaavasta ja sekavasta tilanteesta huoli-
matta viestien aihe on selvd. Viestit on osoitettava avun kohteelle eika siita saa kos-
kaan olla epaselvyytta. Kommunikointiin VHF-kanavaa valittaessa olisi hyva kéyttaa
yleista tydskentelykanavaa, jotta muut alukset ovat myos selvilla avustettavan aluk-
sen toimista. Vaaran vélttdminen on kuitenkin aina tarkein pdamaaré, mitd ei turhalla
odottamisella ja pohtimisella saa estdd. Kun valiton tilanne on ohi, on aluksen kanssa

sovitta avun jatkamisesta tai sen paattdmisesta. (IALA 2016, 36-38.)

On muistettava, ettd aluksen rannikkoasemalta saamista ohjeista ja tiedoista huoli-
matta aluksen paallikolld on aina lopullinen vastuu aluksen toimista ja turvallisesta
navigoinnista. Siksi alukselle lahetettyjen ohjeiden ei pida olla liian yksityiskohtaisia
vaan niiden olisi l&hinné oltava suuntaa antavia. Esimerkiksi tarkkoja suuntia ei pi-
téisi kayttdd kun alusta ohjataan tai ainakin niiden kaytossa pitaé olla tarkkaavainen.
(IALA 20186, 23.)

3 GOFREP-JARJESTELMA

Suomenlahden alusliikenteen pakollinen ilmoittautumisjérjestelma (GOFREP) on
Suomen, Viron ja Vendjan yhdessa Suomenlahden kansainvéliselle merialueelle pe-

rustama ja yllapitamé alusliikenteen seuranta- ja hallintajarjestelmd, jonka toiminta
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alkoi 1.7.2004. (Merenkulkulaitos 2004b, 1.) Sen tavoitteena on parantaa meriturval-
lisuutta, estdd onnettomuuksien mahdollisina seurauksina tapahtuvia 0ljypaastoja ja
lisatd kansallisesti tarkeiden merikuljetusten tehokkuutta (Merenkulkulaitos 2004b,
2). Alueen liikennetta valvovat Helsingissa, Tallinnassa ja Pietarissa sijaitsevat lii-
kennekeskukset, jotka voivat valittad toisilleen tietoa reaaliajassa yhteisen tietokan-
nan kautta. Vaikka alusilmoittautumisjérjestelmi& on ollut jo aiemmin kaytossa eri
puolilla maailmaa, tekee GOFREP-jarjestelmasta erikoisen juuri vaadittu tehokas
yhteistyd kolmen eri valtion kesken. Suomenlahdelle saapuvien ja siella operoivien
alusten, joiden bruttovetoisuus on yli 300 GT, on osallistuttava jarjestelmén toimin-
taan. (Sonninen ym. 2006, 29.)

GOFREP-jarjestelmén toiminta perustuu alusliikenteen seurantaan, hyddyntaen AlS-
jarjestelmad ja tutkia, ja radiokommunikointiin alusten ja rannikkoasemien valilla.
Jos havaitaan jonkin aluksen rikkovan alusten valisid kulkusaantoja tai kulkevan
kohti vaarallista aluetta, keskuksen operaattorit tiedottavat alusta asiasta ja tarvittaes-
sa opastavat tata turvalliselle alueelle. Liséksi keskukset tiedottavat aluksia poikke-
usolosuhteista, kuten separointialueiden valiaikaisesta lakkauttamisesta, ja pyydetta-
essé tarjoavat muita tietoja alusten kayttéon. Keskukset voivat esimerkiksi neuvoa
aluksille ehdotetun jaavaylan ja kertoa yhteyden ottamisesta jadnmurtajiin. Kulku-
séantdjen ja ohjeiden rikkomisesta tieto vélitetddn viranomaisten kautta aluksen lip-
puvaltion viranomaisille. (Sonninen ym. 2006, 16-18.) Jarjestelmén suunnitteluvai-
heessa kiinnitettiin jo huomiota siihen, ettd jarjestelman ilmoitukset aluksille ovat
mahdollisimman helposti ymmarrettavia ja selkeitd, sekd muodoltaan samanlaisia,
riippumatta siitd mika liikennekeskuksista on tiedotuksen laatinut (Merenkulkulaitos
20044, 5). Koska jarjestelm& toimii kansainvélisellda merialueella, on jarjestelman

toimintakieli englanti (Sonninen ym. 2006, 29).

3.1 Historia

GOFREP alueen historia alkaa 1990-luvun lopulta. Neuvostoliiton hajottua ja Baltian
maiden itsendistyttyd Vendja menetti hallinnastaan Itdmeren satamansa Kaliningra-
din tukikohtaa ja Suomenlahden pohjukan satamia lukuun ottamatta. Syntynyt vaje

kuljetusreiteissa pakotti Vendjan alkaa rakentaa nopeasti uusia ja kehittdd vanhoja
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satamia ja erityisesti 0ljyterminaaleja (esimerkiksi Ust-Luga) Suomenlahdella. Tdma
yhdistettynd Viron lisdantyneeseen alusliikenteeseen ja maiden yleiseen taloudelli-
seen kasvuun ja Vendjan lisadntyneeseen kauppaan lansimaiden kanssa johti Suo-
menlahden alusliikenteen lisadntymiseen. Kasvaneen liikennemadran ja varsinkin
Oljykuljetusten aiheuttama lisddntynyt onnettomuusriski alueella sai Suomen ja Ve-
najan suorittamaan alustavan tutkimuksen alusliikenteen seurantajérjestelmén perus-
tamisesta vuosituhannen vaihteessa. Tutkimuksen tavoitteena oli selvittad, keille
VTS-jarjestelmien kehitys kuuluu ja aloittaa keskustelu mahdollisesta yhteisesta seu-

rantajérjestelméasta. (Sonninen ym. 2006, 30-31.)

Tutkimuksen pohjalta Suomen, Viron ja Venajan liikenneministeriot allekirjoittivat
30.10.2001 voimaantulleen yhteistydpdytakirjan (Memorandum of Understanding)
yhteistyon lisddmisestd meriturvallisuuden parantamiseksi Suomenlahdella. Poytékir-
jan péaédkonhtia olivat tarve perustaa Suomenlahdelle reittijakojarjestelmia ja aloittaa
yhteisen VTMIS-jarjestelmén suunnittelu. (Sonninen ym. 2006, 31.) VTMIS eli
“vessel traffic management and information services” tarkoittaa tdssa tapauksessa
sitd ettd suunnitellusta jéarjestelméastd haluttiin kattavampi ja monipuolisempi kuin
pelkka ilmoittautumisjarjestelma. Kaytannossa haluttiin VTS-tasoinen toiminta mutta
koska kyseessé oli kansainvélinen vesialue, sinne ei kansainvalisten lakien mukaan
voinut perustaa VTS-jarjestelmad. (Sonninen ym. 2006, 18.) Téata edellytettiin, etta
kolmen valtion ja liikennekeskuksen vélinen tiedonkulku saatiin halutulle tasolle.
GOFREP oli tarkein osa tatd suunniteltua kokonaisuutta. IMO ei tunnusta ké&sitetta
VTMIS vaikka esimerkiksi Euroopan Unioni sen tuntee (Sonninen ym. 2006, 17).
Suomella oli johtava rooli seuranneessa suunnittelussa ja VTMIS-jarjestelman perus-
taminen Suomenlahdelle otettiin vuonna 2002 mukaan hallituksen ohjelmaan (Son-
ninen ym. 2006, 31).

Suoritettujen tutkimusten ja liikenneanalyysien perusteella Teknillinen tutkimuskes-
kus VTT laati IMO:lle tarvittavat asiakirjat reittijako- ja GOFREP-jérjestelman hy-
vaksymiseksi. Lopulliset kuvaukset niiden toiminnasta valmisteltiin kolmikantaisessa
tybryhmaéssa, jossa oli edustajia jokaisesta maasta. Hakemukset lahetettiin IMO:n
”Safety of Navigation”-alakomitealle, joka kannatti hakemusten hyvéksyntaa ja lo-

pulta "Maritime Safety”’-komitea hyvaksyi ehdotukset joulukuussa 2002,
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IMO:n hyvéksynnan jalkeen aloitettiin GOFREP-jarjestelmén operatiivisen toimin-
nan suunnittelu ja valmistelu. Jarjestelman yhteiset toimintatavat laadittiin yhteistyo-
na vuosina 2002-2004 noudattaen IMO:n ohjeita koskien yhteisesti hallinnoituja il-
moittautumisjarjestelmid. Suunnittelutyon perusteella laadittiin kesdkuussa 2004 en-
nen jdrjestelmén kdynnistdmistd Document of Joint Procedures”- toimintaohje. Se
kuvaa jarjestelmén yleiset toimintatavat ja on siten tarkea osa normaalia liikennekes-
kusten toimintaa. Koska GOFREP-jarjestelmaé suunniteltiin yhteistydssa Englannin
kanaalin jarjestelman (CNIS) kanssa, osia sen ohjeista liitettiin my6s osaksi
GOFREP:in ohjeita. Tassa oli tavoitteena helpottaa eri jarjestelmien kaytt6a eri puo-
lilla maailmaa samanlaisten toimintatapojen kautta. (Sonninen ym. 2006, 31-33.)

Yleisten toimintatapojen lisaksi piti myos suunnitella tekniset ratkaisut ja varsinkin
perustaa jarjestelmén vaatima tietokanta. Liséksi kehitettiin keinot hyddyntad muita
jarjestelmid, kuten Helcom AIS- tiedonjakojérjestelmd4. (Sonninen ym. 2006, 34.)
Jarjestelman suunnittelussa painotettiin muutenkin IMO:n suunnittelemaa AIS-
jarjestelman hyodyntamisté jarjestelman toiminnassa. Jo suunnitteluvaiheessa pidet-
tiin AlS-jérjestelmén kayttoa operaattoreiden tyokuormaa véhentdavana, kun jokaisen
aluksen tietoja ei tarvitse kysya suullisesti VHF-radiolla. Toisaalta varauduttiin, etta
alun kayttoonotto- ja siirtymavaiheen aikana operaattorit joutuvat tarkistamaan saatu-
ja AlS-tietoja puheella. Arvioitiin, ettd ennen kuin AlS-jarjestelman kaytto tulee tu-
tuksi, alukset jattavat tiedot puutteellisiksi. Alkusuunnittelussa ohjeena kaytettiin al-
kuperéistd aikataulua, jossa AIS tulisi aluksille pakolliseksi vasta vuonna 2008.
Suunnittelu muuttui kun IMO nopeutti aikataulua niin, ettd alusten (yli 300GT) tay-
tyy ottaa AIS kayttoon vuoden 2004 aikana. Tastéd johtuen puoli vuotta GOFREP:n
kayttoonoton jalkeen maailman yli 300GT aluksista 70 prosenttia oli varustettu AlS-
jarjestelmalld. Alkuperdisen suunnitelman mukaan aluksista vain 21 prosenttia olisi
ollut varustettu silla. (Merenkulkulaitos 2004b, 13-14.)

Kansallisella tasolla jokainen valtio varmisti ettd kéytettavissé olevat tietolahteen
hyddynnetdén ja ettd kaytdnnollinen ohjelmisto on GOFREP-operaattoreiden kaytet-
tavissd. Suomessa GOFREP-jérjestelma liitettiin VTS-jdrjestelman yhteyteen ja sen
laatimisessa oltiin yhteistydssa laitevalmistajan ja VTS-operaattoreiden kanssa. Hel-
sinki VTS:lle, jossa myds Helsinki Traffic toimii, rakennettiin riittavat tilat. Suunnit-

telussa otettiin huomioon myo6s uusien operaattoreiden koulutus. (Sonninen ym.
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2006, 34.) Vastaavasti muissa maissa piti panostaa seka jarjestelman infrastruktuuriin
etta henkildstoon. Vengjén piti rakentaa Suursaareen korkea radiomasto, jolla saatiin
tarvittava kattavuus jarjestelmén itapéaan toimintaan. Projekti oli hankala, koska saa-
rella ei ollut juuri muuta infrastruktuuria vaan kaikki tarvittava piti kuljettaa paikalle
joka laivoilla tai helikoptereilla. (Merenkulkulaitos 2004b, 18.) Virossa ainut toimin-
nassa ollut VTS-alue oli vuonna 2003 aloittanut Tallinnan alueen satamia valvova
Tallinn VTS (Merenkulkulaitos 20044, 13). Virossa ei siis ollut varsinaista kokemus-
ta VTS- ja SRS-toiminnasta, vaan se muodostui yhté aikaa, enemman tai vahemman,
muiden valtioiden opastuksella. Myos Viron tekniset valmiudet valvoa omaa aluet-

taan olivat muita jaljessa.

Lopulta, moninaisten suunnittelu- ja kehittdmisvaiheiden jéalkeen, GOFREP-
jarjestelma aloitti toimintansa 1.7.2004, aivan arvioidussa aikataulussa. Vuonna 2006
IMO péivitti Suomen, Viron ja Vendjan aloitteesta alueen rajoja ja toimintatapoja
sekd selkeytti virallisia ohjeita alueella. Naihin sisdltyy muun muassa lyhenteen
GOFREP virallistaminen, AlS-jarjestelman hyédyntdminen pitkaa ilmoitusta tehtées-
sé ja liikennekeskusten péaa- ja varakanavien sanamuodollisesti tarkempi erittely. Li-
séksi ei-SOLAS-aluksille annetaan kehotus ilmoittaa, mikali niiden ohjailukyky on
rajoittunut tai niilla on viallisia navigointilaitteita. (IMO 2006, 1-4.) Tamé& ohjeiden

paivitys on toistaiseksi viimeinen, mika on alueelle annettu.

3.2 Alueen rajat

GOFREP-alueen rajat maériteltiin ensin kattamaan suurin osa Suomenlahden kan-
sainvalisestd merialueesta. Tassa vaiheessa GOFREP-jérjestelmén valvonta-alueita
tarkkailivat vain Helsinki ja Tallinn traffic, Vendjalla oli valvottavanaan vai omaa
kansallista vesialuettaan. (Sonninen ym. 2006, 84.) Alueen ulkopuolelle oli jaanyt
pieni alue kansainvélista vesialuetta Suursaaren pohjois- ja luoteispuolella. Koska
kyseinen alue on matalaa ja sielld on paljon Kkarikoita, joiden vuoksi navigointi on
hankalaa, haluttiin myos télle alueella saada valvonta. Lisdksi, koska aluetta kéyte-
tdan lahinna talvisin, kun eteldinen reitti Suursaaren ohi on jaiden tukkima, alue ei
ole sielld liikkuville aluksille tuttu. (IMO 2006, 1-2.) Tamé& alue (kuva 1) liitettiin
osaksi GOFREP-jarjestelmad vuonna 2006, kun IMO hyvéksyi Suomen, Viron ja
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Vengjén ehdotuksen muutoksista alueen rajoihin ja toimintatapoihin. Tdman muutok-

sen myota koko Suomenlahden kansainvélinen vesialue kuuluu nykyédan GOFREP-

jarjestelman valvonta-alueeseen, joka nakyy kuvassa 2.
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KUVA 1, Liitetty alue (IMO 2006).
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KUVA 2, Virallinen GOFREP-alue (keltainen alue) (IMO 2006).

3.2.1 Kansalliset vesialueet

Asia, johon Kiinnitettiin huomiota jo suunnitteluvaiheessa, oli GOFREP-alueen ja

kansallisten VTS-alueiden vilille jadva ei-kenenk&&n-maa”. Kyseinen jérjestely,
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jossa kyseiselld alueella liikkuvat alukset eivat olisi virallisesti kenenkdén valvonnan
alaisina, olisi ollut seka aluksille ettd liikenneoperaattoreille epakéaytannéllinen ja
epaselvd. GOFREP-jarjestelmén tavoitteena kun oli saada kaikki Suomenlahdelle
saapuvat ja sielld liikkuvat alukset tunnistettua ja seurannan piiriin. Tuon tavoitteen
saavuttamiseksi oli kyseiselle “ei-kenenk&an-maalle” joko perustettava oma seuran-
tajarjestelma tai sitten VTS- tai GOFREP-jarjestelman valvonta-alue ulotettava kat-
tamaan kyseinen alue. Naistd ensimmadinen vaihtoehto ei tullut kysymykseenkéén
tavoitellun selkeyden tai taloudellisten syiden vuoksi. (Merenkulkulaitos 2004a, 10-
11.)

Alueiden laajentaminen taas oli vaikeaa tietyistd syistd. Ensinndkin, VTS-
jarjestelman voi perustaa vain kansalliselle vesialueelle, GOFREP-jarjestelma oli
suunniteltu kansainvaliselle vesialueelle. Toiseksi, jarjestelmistd VTS on jo 1&hto-
kohtaisesti tarkempi ja vaatii sekd aluksilta ett4 operaattoreilta tarkempaa osallistu-
mista, mainittakoon esimerkiksi tietyt ilmoittautumispisteet. Suunniteltaessa alueiden
laajentamista, tultiin siihen tulokseen, ettd VTS-alueiden laajentaminen kattamaan
koko kansallinen vesialue, lisdisi seurattavien alusten méaéra& huomattavasti. Liséksi
VTS-alueille olisi tullut erilaiset palvelutasot avomerella ja rannikkoalueilla. Esimer-
kiksi alusten vaarallisten kohtaamisten valttdminen on erilaista kyseisilla alueilla on
jo lahtokohtaisesti. Tasta erosta olisi pitdnyt liséksi tiedottaa erikseen merenkulkijoil-
le, joille eritasoiset palvelut olivat, ja kaiketi edelleen ovat, tuntemattomia. Lisaksi,
varsinkin jos suomalaiset VTS-keskukset valvoisivat mainittua aluetta, alusten tulisi
kayttada useita eri VHF-liikennekanavia liikkuessaan Suomenlahden poikki kansalli-
sella vesialueella. Talldin ilmoitus tietyn aluksen paikasta ja suunnasta olisi vainut
jaadé kuulematta toiselta alukselta, jolle ilmoituksesta olisi ollut hyotya. (Merenkul-
kulaitos 2004a, 10-12.)

Muuan muassa néista syistd Suomi ja Viro paattivat laajentaa GOFREP-alueen ka-
tamaan myos kansalliset vesialueensa, joita valtioiden omat VTS-keskukset eivat
valvo. Samalla Suomessa muokattiin olemassa olevien VTS-keskusten rajoja selke-
ammiksi. Virossa ei taas ole muita VTS-alueita kuin Tallinnan VTS-alue. (Meren-
kulkulaitos 2004b, 13.) Sielld muun kansallisen vesialueen liittdminen osaksi
GOFREP-jarjestelmé&é oli siis selkeampi teko. Lisaksi Viro lisdsi my6s Hiiumaan

saaren ja Viron mantereen véliin ilmoittautumislinjan, jonka ylitettydan aluksen on
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tehtava ilmoitus GOFREP-liikennekuskukselle eli Tallinn traffic:lle. Talla lisdyksella
on varmistettu, ettd kaikki Suomenlahdelle saapuvat alukset joutuvat GOFREP:n tai

VTS-keskuksen valvontaan. Virallinen GOFREP-alue nakyy kuvassa 2.

Vendjé taas valmisteli oman ilmoittautumisjérjestelman kattamaan olemassa olevien
VTS-alueiden ulkopuoliset kansalliset vesialueensa. (Merenkulkulaitos 2004a, 13-
14.) Tamé alue, joka ei ole osa virallista GOFREP-aluetta, tunnetaan nimelld St.
Petersburg coastal VTS”. Tdman Vendjan VTS-alue on jaettu kahteen sektoriin.
Néistd lannimmaéinen sektori 1 toimii kuitenkin, kaiketi selvyyden vuoksi, yhdessé
Vengjan GOFREP-alueen kanssa. (UKHO 2015.) Eli yleisen luulon vastaisesti,
GOFREP-alue ei jatku siirryttdessa Tallinn traffic:n seurannasta St.Petersburg traf-
fic:n seurantaan, kun alus ylittaa itdisen ilmoittautumislinjan ennen Rodserin saaren
lilkennejakojérjestelma&, vaan kysymyksessd on valtiollinen VTS-alue. Siksi tassa
oppaassa ei késitelld toimintaa tuolla Vengjan aluevesilla sijaitsevalla VTS-alueella
vaan kaydaan lapi vain toiminta virallisella GOFREP:n valvonta-alueella, joka nakyy

kuvassa 3.

T T T T T T T T T T F T
22 23 24 25 26 27 28

- 61 Updated to Week 33/16

FINLAND

® Hamina
| A2 )‘Lovnsa. K;Ol}kil. J

Skoldvik 47, <5 y.f
Helsinki R
Traffic

Inkoo & et Y & 2 |

-
Kunda slvar

Paldiskig © Tallinn Sillamae ®
ESTONIA

IN THE GULF OF FINLAND
MANDATORY SHIP REPORTING SYSTEM (GOFREP)
GOFREP Area

Limits of National VTS Areas
Central Reporting Line

Kuva 3, GOFREP-seuranta-alue (Admiralty Digital Radio Signals vol.6 2015).



22

4 KOMMUNIKOINTILAITTEET

IMOn tekemissé ohjeissa ei ole erityista sdannostelyd, millaisia kommunikointimene-
telmi& alusilmoittautumisjérjestelmissa voidaan kéyttaa. Tarkeintd on etta valittu tai
valitut menetelmat ovat luotettavia ja ettd niilla voidaan valittaa tietoa yksinkertaises-
ti (IMO 1994, 5). Kaytdnnossa valituiden menetelmien pitdd noudattaa SOLAS-
sopimusta. Merenkulun kommunikointilaitteet ovat kehittyneet siind missd muiden-
kin alojen vastaavat laitteet ja niiden toimintaa on yksinkertaistettu huomattavasti.
Esimerkiksi nykyisin lahes kuka tahansa, kelld on perustietous laitteiden toiminnasta,
voi lahettdaa hatdkutsun alukselta yhdelld napin painalluksella. Ennen tahan tarvittiin
tietoutta kaytetyista taajuuksista, radiolaitteiden toiminnasta seka niiden rajoituksista
ja sdhkotykselld lahetettdessa myos taito kéayttdd morse-aakkosia.

IMO:n SOLAS-yleissopimuksella on maaritelty kaikille sen soveltamisalaan kuulu-
ville aluksille tietyt peruslaitteet, jotka pitdd 16ytya jokaiselta alukselta. Lis&ksi on
lisdvaatimuksia, jotka riippuvat aluksen liikenndintialueesta. Kéytdnnossa SOLAS ja
GMDSS (Global Maritime Distress and Safety System)-jarjestelma edellyttavat, etta
aluksen on pystyttava antamaan hatahalytys kahdella toisistaan riippumattomalla jar-
jestelmélld riippumatta aluksen sijainnista. Naiden pakollisten, hatétilanteisiin tarkoi-
tettujen laitteiden lisaksi aluksilla on muita pakollisia kommunikointilaitteita, kuten
esimerkiski AlS-jarjestelma. Lisaksi aluksilla saa olla myds muita yhteydenpitovéli-
neitd, jotka eivat hairitse pakollisten laitteiden toimintaa. Esimerkiksi nykyisin kay-
t0ssé on yleisesti satelliittien kautta toimia internet-yhteyksia, joita alukset kéyttavat
kaupalliseen yhteydenpitoon.

Tassd tyossa radiolaitteista késitelladn pééasiassa VHF-radiopuhelinta ja AlS-
jarjestelmad, koska ndma ovat GOFREP-jarjestelmén pééasialliset kommunikointita-
vat, vaikka esimerkiksi ilmoituksen voi antaa myds muilla keinoilla jos padasialliset
laitteet eivat toimi (Liikennevirasto 2010, 6). DSC-jarjestelmad VHF-taajuudella ka-
sitelladn yleisesti, vaikka sitd ei juuri kaytetd asemien kutsumiseen alueella. Lisaksi
laitteiden kayttd kuvataan vain yleisesti, koska ITU ja IMO vaativat, ettd aseman
kayttajalla on lupa ja koulutus kéytt&a radiolaitteita. Lisatietoa radiolaitteiden k&ytos-

t4 saa ITU:n radiosdénnoista (Radio Regulations) sekd ITU:n ja IMO:n ohjeista.
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4.1 Asemien tunnukset

Aluksilla ja rannikkoasemilla on niiden toisistaan erottamiseksi olemassa erilaisia
tunnisteita. Esimerkiksi Kkaikille aluksille annetaan kansainvélinen kutsutunnus ja
MMSI-numero. Kansainvélinen televiestintéliitto ITU vastaa tunnistesarjojen ja
MID-tunnusten osoittamisesta valtioille. Valtioiden omat viranomaiset taas jakavat
asemille tunnukset ITU:n ohjeiden ja kdytdssa olevien tunnusten perusteella. (Radio
Regulations (Voll) 2016. 249-259). Alusten kutsutunnukset ovat yleensa 4 tai 5
merkin mittaisia jonoja, joissa on kirjaimia ja mahdollisesti myds numeroita. ITU on
varannut Suomea varten tunnistesarjat OF, OG, OH, Ol ja OJ (Radio Regulations
(Vol2) 2016, 795). Naista sarjoista viranomainen valitsee aseman kutsutunnuksen
alkukirjaimet. Esimerkiksi suomalaisen aluksen kutsutunnus voisi olla OJMY, jossa
OJ on ITU:n osoittama “maatunniste”, ja MY viranomaisen valitsema yksil6iva
merkki. Huomioitava on, ettd mainituista sarjoista annetaan kaikille suomessa rekis-
teroidyille asemille, niin aluksille, maa-asemille ja lentokoneille, omat tunnuksensa
ITU:n ohjeiden mukaan. Meriradiotunnus MMSI on kaytossd mm. aluksen DSC-
laitteissa ja AlS-jarjestelmassa. Aseman MMSI-numeron maérittely noudattaa samaa
kaavaa kuin kutsutunnuksen. MMSI-numero on yhdeksédn merkin mittainen ja aluk-
silla maatunnus eli MID-numero on kolme sarjan ensimmaistd numeroa. Rannikko-
asemien tunnukset alkavat 00 ja sitten MID-numero. Viranomainen maéarittelee oh-
jeiden mukaan numeron loppuosan. (Radio Regulations (Vol4) 2016, 107-106.) ITU
madrittelee valtion MID-numeron ja Suomella se on 230 (ITU:n www-sivut 2017).
Esimerkiksi Turku Radion MMSI numero on 002300230 (Liikennevirasto www-
sivut 2017). Naiden edelld mainittujen tunnusten lisaksi alusten ja asemien oikeat

nimet toimivat niiden tunnisteina ja ovatkin normaalisti yleisin tapa kutsua asemaa.

4.2 VVHF-radiopuhelin

VHF (very high frequency) on radiotaajuusalue, joka kattaa taajuudet 30-300 MHz.
VHF-radioaallot etenevét padosin suorana sateilyna. (Wikipedia 2017.) Eli 1ahetin- ja
vastaanotinantennin pitaa periaatteessa olla toistensa nahtavissa. Taten VHF-radion

toiminta-aluetta voidaan kasvattaa mahdollisimman korkeilla antenneilla. Lahetyste-
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hon lisddminen taas ei kasvata toiminta-aluetta. Siksi l&hetysteho onkin alusten VHF-
radioissa rajoitettu 25W:iin. Liséksi teho pitéd saada laskettua 1W:iin lyhyen matkan
kommunikoinnissa. (Radio Regulations (Vol4) 2016, 2). Kansainvalinen televiestin-
taliitto ITU on varannut edeltd mainitulta taajuusalueelta merenkulun kayttoon taa-
juudet 156-174 MHz. Té&lt4 taajuusalueelta on varattu kanavia 25kHz:n valein eri
kayttotarkoituksiin. Suurin osa kanavista (1-28, 60-69 ja 71-88) on varattu puheyhte-
yksié varten mutta on myds mahdollista sopia kanaville eri kéyttétarkoituksia, kuten
tiedonsiirto. Liséksi osa kanavista on varattu vain tiettyyn kayttoon, kuten esimerkik-
si DSC-kutsukanava 70. Kanaville on myos méaritelty, ovatko ne alusten vai aluksen
ja rannikkoaseman valiseen viestintaan tarkoitettuja. Madritellyt kanavat voivat olla
joko simplex- tai dublex-kanavia. (Radio Regulations (Vol2) 2016, 325-327.) Simp-
lex-kanavilla seka lahetin ettd vastaanotin toimivat samalla taajuudella. Dublex-
kanavilla taas toinen lahetin (alus) lahettéa tietylla taajuudella ja toinen l&hetin (ran-
nikkoasema) toisella. Dublex-toiminta ei kuitenkaan mahdollista yhtdaikaista pu-
heyhteyttd molempiin suuntiin. Yleensd toimittaessa VHF-taajuudella, osoitetaan
kaytettava taajuus vain kanavan numerolla. MF- ja HF-taajuuksilla yleisesti ilmoite-

taan kaytetty taajuus kilohertseing, vaikka myds taulukoituja kanavia on.

4.2.1 VHF-puhelimen kéytto ja radiopéivystys

VHF-radio on alusten padkayttoinen kommunikointilaite 1ahell& rannikkoa ja alusten
vilisessa liikenteessa. Vaikka sen kantama ei ole kuin 10-30 merimailia, se ei ole
niin altis hairiille kuin muut radiotaajuudet ja esimerkiksi vuorokauden aika ei vai-
kuta sen toimintaan. Nykyisten laitteiden kayttd on myos yksinkertaista. VHF-
radiopuhelin kuuluu kaikkien SOLAS-alusten pakollisiin radiolaitteisiin. Sen on si-
jaittava lahell& aluksen normaalia ohjailupaikkaa. Lisaksi alusten pitdd merelld kuun-
nella kanavaa 16, joka on vyleinen hatd- ja kutsukanava merenkulun VHF-
taajuuksilla. (Solas 2014, Reg V/7.) Tietysti myds muita kanavia pitdd kuunnella,
ohjeiden mukaan. Liséksi VHF-radio on yleinen myds muissa kuin SOLAS-

aluksissa, joten silla saa myos yhteyden moniin kalastajiin ja huvialuksiin.

Puhelimen peruskayttd on helppoa: saadetédén adnenvoimakkuus ja kohinasalpa halu-

tusti ja valitaan kéytettdva kanava. Ennen lahetyksen aloittamista varmistetaan, etta
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kanavalla ei ole muuta liikennettd. L&hetys k&ynnistetddn painamalla tangentti poh-
jaan. Mikrofoniin puhutaan rauhallisesti ja sopivalta etéisyydeltd. L&hetyksen aloi-
tuksessa on muistettava viive tangentin painamisesta lahetyksen alkamiseen. VHF-
radiolla ei voi harjoittaa samanlaista yhtaaikaista keskustelua kuin normaalilla puhe-
limella vaan toinen asema aina kuuntelee kun toinen l&hettda. Liikenne aloitetaan
kutsumalla toista asemaa. Kutsu aloitetaan sanomalla vastaanottavan aseman nimi
yhden kerran, miké jédlkeen jatketaan lauseella tdssd on” ja ldhettdvdn aseman nimi
kertaalleen sanottuna. Tarvittaessa asemien nimet voidaan lausua enintd&n kolmasti.
Asemien tyypeista riippuen on kédytettdvé sdantéjen mukaisia kanavia, mieluiten ran-
nikkoaseman normaalia tyokanavaa. (IMO 2003a, 1-5.). Jos kutsu on suoritettu ka-
navalla 16, rannikkoasema kertoo kéytettdvan tydskentelykanavan (Radio Regula-
tions (Vol4) 2016, 273.) Kanava 16 on varattu vain hata- ja turvallisuusliikenteen
sek& asemien kutsumisen kayttoon. Hataliikennettd kanavalla ei saa hairitd normaa-
lilla liikenteelld. Rannikkoaseman ohjeita liikennekéyttdytymisestd on noudatettava.
Jos toinen osapuoli ehdottaa kanavan vaihtamista, on tama kuitattava ennen kanavan
vaihtamista. Jos lahetys on epdaselva tai sitd ei ymmarra, tulee pyytéa lahettajélta sel-
vennys asiaan. Yksittdisen lahetyksen loppu ilmoitetaan englanniksi sanalla ”over” ja
koko yhteydenpito ilmoitetaan loppuvaksi sanalla ”out”. Jos on aihetta epdilld kom-
munikointiongelmia, tulisi kayttdd IMO:n laatimia SMCP-kommunikointifraaseja.
(IMO 2003a, 4-7.) Lisaksi hatatilanteita varten on olemassa omat tietyt toimintatavat,

jotka sisaltyvét asemien kayttdjilta vaadittuun koulutukseen.

4.2.2 DSC

VHF-DSC-laite eli lahetin/vastaanotin on SOLAS-yleissopimuksen mukaan kaikilla
aluksilla pakollinen laite ja silla on GMDSS-jarjestelméassa tarked osa. Laite on
suunniteltu hatdhalytyksen antamista ja asemien kutsumista varten. Se valvoo jatku-
vasti VHF-kanavaa 70, joka on varattu ainoastaan DSC-kayttoon. Laite voi olla eril-
linen vahtivastaanotin tai se voi olla rakennettu VHF-radion siséan. (Virrankoski
2014, 17-20.)

Kéytettdessd DSC-laite lahettdd maaramuotoisen digitaalisen datapaketin, jonka si-

séllon kayttaja laatii. Koska lahetys on méaaramuotoinen, ei jarjestelmélla voi lahettaa
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vapaamuotoisia tekstia siséltavia viesteja. DSC-viestista selvidd muun muassa viestin
l&hettdjd, viestin tyyppi ja mahdollinen tydskentelykanava puheelle. Viesti voidaan
ldhettdd kayttden eri tarkeysasteita. DSC-laite seuraa kanavaa 70 ennen lahetysta ja
odottaa tarkeimpien (héata- ja pikaliikenne) kutsujen loppuvan ennen kuin se aloittaa
oman lahetyksen. Viesti voidaan lahettad yleisena kaikille asemille suunnattuna kut-
suna tai sitten se voidaan yksiloida tietylle asemalle tai asemaryhmalle tai tietylle
alueelle. DSC-laite ilmoittaa vastaanotetun viestin aanimerkilla ja se on luettavissa
laitteen naytolta. Tiettyihin DSC-kutsuihin voi lahettdd kuittauksen takaisin sen 1&-
hettdjalle. (Virrankoski 2014, 17-22.)

GMDSS- ja DSC-jarjestelmaa suunniteltaessa pohdittiin kuuntelupéivystyksen lopet-
tamista kanavalta 16 kun virallinen hatahalytys olisi tehtavd DSC-laitteella. Téhan ei
kuitenkaan paadytty, toisin kuin muilla taajuuksilla, vaan kuuntelua paéatettiin jatkaa.
Nain padtettiin, silla haluttiin varmistaa, etta hata- ja turvallisuusliikenne kuultaisiin
myos aluksilta, joilla ei ole DSC-laitetta. Liséksi haluttiin mahdollistaa myds nor-

maali viestinta ja kutsunta alusten kesken. (IMO 2002, 3.)

4.3 AIS-jarjestelma

”Automatic Identification System” eli AIS-jarjestelmd on IMO:n matkustaja-
aluksille ja yli 300GT aluksille pakolliseksi tekem& automaattinen informaatiojérjes-
telma. Jarjestelméa on ollut tdydessa toimintatilassa vuodesta 2008 lahtien vaikka suu-
relle osalle aluksia se tuli pakolliseksi jo vuonna 2005. Se lahettdd ja vastaanottaa
toimiessaan tietoa toisilta laitteilta ilman kayttdjan toimia. Jarjestelman tavoitteena
on parantaa merenkulun turvallisuutta helpottamalla ja yksinkertaistamalla asemien
valistd yhteydenottoa ja mahdollistaa alusten luotettava seuranta ja tunnistaminen.
Lisdksi se on yksi hyvé jarjestelmé& avustamaan vahtipaallikkoa liikennetilanteen seu-
rannassa ja tormaysten vélttdmisessa. Pitdd kuitenkin muistaa, ettd kaikilla aluksilla
ei ole AlS-jarjestelmé&é tai se saattaa olla pois pé&ata. Siksi liikennetilanteen seuran-
nassa ei saa luottaa pelk&stddn AIS:n antamaan tietoon. (IMO 2001, 1-4.) AIS-
laitteilla on eri kategorioita, jotka kuvaavat laitteen teknisid ominaisuuksia. SOLAS:n
mukainen laite kuuluu ryhmé&én A. Muiden ryhmien laitteiden ominaisuudet ovat ra-

joitetumpia kuin A-ryhman. (IALA 2004, 18.) AlS-jarjestelman pitaisi olla aina paal-
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l4. Kapteenilla on kuitenkin oikeus harkintansa mukaan sulkea AlS, jos se on tarpeel-
lista aluksen ja sen miehiston turvallisuuden vuoksi. (IALA 2004, 22.) AIS-
jarjestelmasta on suuri hyoty alusilmoittautumisjarjestelmissa, silla aluksilta vaadit-

tujen ilmoitusten tiedot sisaltyvat usein AlS:n lahettdmiin tietoihin (IMO 2001, 10).

4.3.1 AlS-jarjestelman toiminta

AlS-jérjestelméssa minuutin aikajakso on jaettu 2250 lahetysjaksoon. Toimiessaan
AIS-yksikko keskustelee” muiden alueella olevien yksikdiden kanssa sopien néiden
jaksojen jaosta. Lahtokohtaisesti jokainen yksikkd voi kerrallaan varata viisi perat-
taista lahetysjaksoa lahetystaan varten. Liséksi jokainen yksikko varaa lahetykses-
séan paikan seuraavalle lahetykselleen. Koska kaytdssa on kaksi kanavaa, on jaksoja
yhteensa kaytettdvissa 4500. AlS-lahettimid ei kuitenkaan voi olla ndin useaa, silla
IMO on vaatinut, ettd alusten AIS péivittaa aluksen liiketiedot nopeudesta riippuen
2-14 sekunnin, tai ankkurissa 3 minuutin, valein. Kaytannossa lahetysjaksoja on kor-
keintaan muutamalle sadalle alukselle. Jarjestelmd osaa kuitenkin toimia myds yli-
kuormitettuna Jos alueella olevien AIS-yksikdiden maara lahestyy jérjestelman mak-
simimaaraa, yksikot kommunikoivat vain lahimpien yksikdiden kesken. (IALA 2004,
36-38.)

Lahetykset tapahtuvat digitaalisesti A1S-kayttoon tarkoitetuilla VHF-kanavilla (AIS1
ja AIS2) ja sen toiminta-alue vastaa normaalia VHF-kantamaa. Tatad kantamaa voi-
daan kasvattaa kayttamalla toistinasemia. AlS-yksikot osaavat itse valita kulloinkin
sopivan kanavan sisdisen DSC-vastaanottimen avulla. (IMO 2001, 1-4.) AlS-laite
ldhettdmat tiedot voidaan jakaa pysyviin, dynaamisiin ja matkaan liittyviin tietoihin.
Pysyvat tiedot sisaltavat aluksen tunnistautumis- ja kokotiedot. Dynaamiset tiedot
ovat aluksen paivittyvat paikka- ja liiketiedot. Niiden péivitysnopeus riippuu aluksen
liikkeestd. Matkatietoihin siséltyvéat aluksen syvays, kohdesatama ja tieto vaarallises-
ta lastista. Pysyvét ja matkatiedot péivitetddn kuuden minuutin valein. Liséksi AIS-
yksikodlle voi lahettad erillisen pyynnon péivittaa tiedot mahdollisimman nopeasti.
(IALA 2004, 44-45.) Alusten ja rannikkoasemien liséksi AlS-laitteita on voitu asen-
taa merimerkkeihin ja poijuihin, jolloin niiden paikka ja toimintatilanne on helposti
tarkistettavissa. Liséksi ovat yleistyméssa AIS-SART-tutkapaikantimet, jotka nakyi-
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sivét tutkan lisdksi normaalin AlS-maalin mukaan ja kertoisivat paikantimen sijain-
nin tarkasti. (IMO 2001, 9-11.)

4.3.2 AlS-jarjestelmén kaytto

AlS-jérjestelmén kaytto on yksinkertaista, koska suurin osa toiminnasta on automaat-
tista. Jarjestelman asennuksen aikana siihen syotetdan aluksen pysyvét tiedot (esi-
merkiksi pituus, MMSI-numero, antennin paikka). N&ita tietoja ei tarvitse muuttaa
kuin tarvittaessa. Lisaksi AIS pitad liittdd aluksen paikannusjérjestelméén ja hyrra-
kompassiin, jotta se saa aluksen liiketekijat tietoonsa lahetysta varten. AIS-
yksikkoon tulee jokaisen matkan aluksi syottdd uudet matkakohtaiset tiedot. Liséksi
jarjestelmaén pitéd paivittdd muutokset aluksen navigointitilasta, eli onko alus liik-
keelld tai ankkurissa tai onko aluksen ohjailukyky muuten rajoittunut. (IALA 2004,
21-22.) AIS:n lahettdaman tiedon mukaan muut alukset saavatkin luotettavan tiedon
muiden alusten ohjailukyvysté ja paikasta myds vaativissa olosuhteissa. Esimerkiksi
tutkan toimintaan vaikuttavalla sateella ei ole juuri vaikutusta AIS:n VHF-
lahetykseen. Aluksen navigointitilan mukaan AIS myos tietad, kuinka usein se lahet-
tdd aluksen péivitetyt liiketiedot. Vaarinkasitysten ja haverien véalttamiseksi onkin
tarkedd, etta AlS-tiedot on paivitetty oikein. (IMO 2001, 5-8.)

Vaikka AlS-yksikko toimii myos itsendisena laitteena, suurin hyoty siitd saadaan kun
se yhdistetddn myos aluksen tutkiin ja digitaalisiin karttanayttdihin. (IMO 2001, 3-7.)
Talloin AlS-jarjestelman vélittdma tieto saadaan helposti hyédynnettavaan visuaali-
seen muotoon. Liséksi erillisella n&ytolla on helpompi tarkastaa kaikki AlIS:n I&het-
tdmat tiedot ja laitteen laskemat lahimmat sivuutusetdisyydet, joita voi hyodyntaa
torméaysten valttdmisessa. Aiemmin mainitut mahdolliset virhetekijat pitaé tietenkin
muistaa tilanteen arvioinnissa. Naytolla AlS-kohteilla on erilaiset symbolit, riippuen
onko kohde seurannassa, vai ei, tai onko se mahdollisesti tulossa vaarallisen lahelle.
(IMO 2001, 5-9.)

AlS-jarjestelmalla on my6s mahdollista ldhettdd lyhyitd tekstia siséltavia viesteja.
Viestissd voi olla yhteensd 158 merkkid ja sen voi osoittaa joko tietylle asemalle

MMSI-numeron avulla tai lahettda yleisesti kaikille. Viestit ovat tarkoitettu lyhyiden,



29

turvallisuuteen liittyvien lahettdmiseen, esimerkiksi ilmoittamaan toimimattomasta
valopoijusta. Viesti on pyrittava pitamaan mahdollisimman lyhyend, jotta AlS-laite
pystyy lahettdamaan sen mahdollisimman nopeasti. Tata viestintdmahdollisuutta ei ole
kuitenkaan tarkoitettu merenkulun turvallisuusviestien (MSI) lahettamista varten,
silla AIS ei ole osa GMDSS-jarjestelmad. Viestien kayttoad ei ole kuinkaan tarkem-
min méaaritelty, vaan on haluttu pitad erilaiset soveltamistavat avoinna. (IMO 2001,
6.)

5 RADIOLIHKKENEOPAS

Varsinaisen oppaan laatimisessa hyddynnettiin jo olemassa olevia oppaita ja ohjeita.
Varsinkin Liikenneviraston laatima GOFREP-Master’s Guide —opas oli paalahtokoh-
tana ja suurena apuna. Lisdksi kdytettiin IMO:n julkaisemaa Ships’ Routeing —kirjaa
ja Iso-Britannian hydrograafisen toimiston UKHO:n julkaisemaa ”Admiralty Digital
Radio Signals” -ohjelmistoa. Hyvéksi havaittuja muotoilullisia yksityiskohtia hyo-
dynnettiin ja vastaavasti sekavaksi tai heikoksi havaittu jasennys tai muotoilu pyrit-
tiin toteuttamaan paremmin. Oppaasta pyrittiin luomaan mahdollisimman yksinker-
tainen ja selvd, jottei sen hyodyntaminen olisi vaikeaa. Vastaavasti GOFREP-
jarjestelman kaytannén hyoddyntamisen kannalta yliméardinen tieto jatettiin pois.
Alueella olevien ilmoituslinjojen koordinaatit lainattiin suoraa GOFREP- Master’s
Guide —oppaasta. Huomautetaan, ettd oheiset ohjeet ovat ajan tasalla kirjoitushetkel-
14, eika niitd paiviteta tydn valmistumisen jalkeen. My6hemmin ajantasaisimmat oh-

jeet 16ytyvat edella mainituista oppaista.

5.1 Yleista tietoa

GOFREP on IMO:n hyvéksyma ja Suomen, Viron ja Vengjan yhdessa hallinnoima
pakollinen alusilmoittautumisjarjestelma. Jarjestelma kattaa Suomenlahden kansain-
valiset vesialueet. Lisaksi Suomi ja Viro ovat liittdneet kansallisten VTS-alueiden

ulkopuoliset kansalliset vesialueensa osaksi jarjestelmaa.

Alukset, joiden on osallistuttava jarjestelman toimintaan:



30

- kaikki yli 300GT:n alukset

- alle 300GT:n alukset, jos ne ovat ankkurissa tai ohjailukyvyttomia reittijako-
alueilla, niiden ohjailukyky on rajoittunut tai niilla on viallisia navigointilait-
teita.

Lisaksi alle 300 GT:n olisi hyvé kuunnella VHF-ty6skentelykanavia.

Aluksista, jotka eivat noudata jarjestelmén ohjeita, SOLAS-sopimuksen varustevaa-

timuksia tai GOLREG-s&antoja, lahetetdédn ilmoitus kyseiselle lippuvaltiolle.

5.2 llmoittautuminen

Alus ilmoittautuu sille liikennekeskukselle, jonka alueelle se saapuu. Liikennekes-
kukselle ei tarvitse ilmoittautua alueelta poistuttaessa. Siirryttdesséd kansalliselle
VTS-alueelle tulee sen sééntdja noudattaa. Annettava ilmoitus tulee tehda englannik-
si, tarvittaessa kayttden IMO:n SMCP-sanastoa. Aluksen on pidettava jatkuvaa ra-
diovahtia liikennekeskuksen paatydskentelykanavalla, kunnes se poistuu sen valvon-
ta-alueelta. Liikennekeskuksilla on 1 padtydskentelykanava ja 1 varakanava.

Liikennekeskusten yhteystiedot (VHF-varakanava suluissa):
Helsinki Traffic VHF-kanava: 60/(80)

Puhelin: +358 20485387 tai +358 204485388

E-mail: gofrep@fta.fi Fax: +358 204485394

Tallinn Traffic VHF-kanava: 61/(81)
Puhelin: +3726205764 tai +372 6205777
E-mail: gofrep@vta.se Fax: +3726205766

St. Petersburg Traffic  VHF-kanava: 74/(10)
Puhelin: +7 123807021 tai +7 8123807081
E-mail: ofrep@rsbm.ru  Fax: +7 8123807020



mailto:gofrep@fta.fi
mailto:gofrep@vta.se
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5.3 llmoitusten sisaltd

5.3.1 Pitka ilmoitus

Pitka ilmoitus annetaan lahdettdessa Suomenlahden satamasta tai viimeistdan
GOFREP-alueelle saavuttaessa. llmoituksen sisaltoon kuuluvat tunnuskirjainten (lue-
teltu myohemmin) A, Ctai D, E, I, O, P, T, U, W ja X mukaiset asiat. Alukselta voi-
daan myos kysya tunnusten F tai H mukaiset asiat. Suurin osa vaadituista tiedoista
voidaan keratd AlS-tietojen kautta. Siksi AlS-tiedot kannattaa paivittad ennen alueel-
le saapumista. Jos aluksella ei ole AlS-laitetta, tai se ei toimi, tulee pitk& ilmoitus
toimittaa kirjallisena (faksi tai e-mail) liikennekeskukseen tai antaa suullisesti
VHF:11a ylitettdessa lantinen tai VVainameren ilmoituslinja. Kirjallisessa ilmoitukses-
sa on oltava ainakin tunnusten A, I, O, P ja W mukaiset asiat. Jos alus on matkalla
vain valtion aluevesia kayttden matkalla toiseen valtion satamaan, ei ilmoitusta tar-

vitse tehda.

5.3.2 Lyhyt ilmoitus

Lyhyt ilmoitus pitdd antaa liikennekeskukselle aina kun saavutaan sen alueelle ylit-
taméalla ilmoituslinja. IImoitus annetaan suullisesti VHF:II4, jotta tiedet&dan aluksen
kuuntelevan oikeaa kanavaa. IImoituksessa kerrotaan aluksen nimi ja ylitettava il-

moituslinja.

5.4 Tietopalvelut ja toiminta talvella

Liikennekeskukset tarjoavat turvalliseen navigointiin liittyvia tiedotteita pyydettédessa
tai tarvittaessa. Tiedotteet voivat liittyd esimerkiksi liikennetilanteeseen tai saa- tai
jadolosuhteisiin.  Talvisin, jaatilanteen niin edellyttdessd, ilmoittautuville aluksille
kerrotaan myds suositeltu jadreitti ja koordinaatiojad@murtajan nimi ja sen tyoskente-

lykanava.
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Hankalina jaatalvina reittijakojérjestelmat, tai jotkin niisté, saattavat olla pois kaytos-

t4. Tastd huolimatta jarjestelman normaalit toimintatavat ovat kaytossa, ellei toisin

paatetd. Kuitenkin, aluksen ei tarvitse ilmoittaa ilmoituslinjan ylitysta, jos se kulkee

jadnmurtajan avustuksella tai saattueessa. Aluksen pitdéd kuitenkin l&hettda lyhyt il-

moitus, jos se lahtee saattueesta ja sen jélkeen j&& kiinni jaihin. Vendjan satamiin

matkalla olevat alukset saavat kaikilta litkennekeskuksilta pyydettiessé tietoa jaan-

murtajan kohtauspaikasta yhteydenottotavasta.

5.5 Jéarjestelmassa kaytetyt tunnuskirjaimet:

- I T m o O

T O

X £ C 43O

Aluksen nimi, kutsutunnus ja IMO-numero. MMSI-numero halutessa
Paikka koordinaatein (WGS84) ilmaistuna

Suuntima ja etdisyys tunnistettavaan maamerkkiin. Suuntima 3 nume-
ron sarjana

Kurssi 3 numeron sarjana

Nopeus solmuina 1 desimaalin tarkkuudella

Alueella saapumisen paikka ja aika(UTC)

Kohdesatama ja arvioitu saapumisaika (ETA)

Aluksen syvéys metreissa 1 desimaalin tarkkuudella

Vaarallisen lastin IMO-luokat ja méaarat tonneina (mt) 2 desimaalin
tarkkuudella

Lyhyt kuvaus vioista tai rajoituksista aluksen ohjailukyvyssa

Kuvaus saastumisesta tai mereen joutuneista vaarallisista aineista
Agentin yhteystiedot Suomenlahdella

Aluksen tyyppi ja pituus

Aluksella olevien henkildiden kokonaismaéra

Polttoaineen laatu ja arvioitu maéara, jos aluksella yli 5000 tonnia bunk-

keria, ja navigointitila
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5.6 llmoituslinjat

Lantinen ilmoituslinja:

1) Bengtskérin majakka (59°43,4’N 022°30,1’E)
2) 59°33,3° N 022°30,3° E

3) 59°10,1° N 021°30,0’ E

4) KOpu niemimaa

Keskinen ilmoituslinja, lansiosa:

lImoituslinjan lansiosa kulkee Kopun, Hankoniemen, Porkkalan ja Kallbadagrundin
lilkennejakoaluiden keskilinjojen kautta pisteeseen 59°59,15' N 026°30,00' E

1) 59°05,88' N 021°40,08' E
2) 59°07,59' N 021°42,44' E
3) 59°11,49' N 021°51,92' E
4) 59°24,51' N 022°24,80' E
5) 59°28,01' N 022°33,80' E
6) 59°30,01' N 022°44,80' E
7) 59°43,85' N 024°17,97' E
8) 59°44,42' N 024°21,78' E
9) 59°45,21' N 024°28,81' E

Keskinen ilmoituslinja, itdosa:
1) 59°57,00' N 026°30,00' E
2) 60°05,00' N 026°30,00' E
3) 60°08,90' N 026°49,00' E.
4) 60°10,30' N 027°10,90' E

Suomen VTS-alueiden ulkoraja:

1) 59° 44,45' N 022° 50,20' E
2) 59°40,50' N 022° 50,20' E
3) 59°40,50" N 023° 22'.30' E
4) 59° 42,00 N 023° 33'.00' E

10) 59°45,91' N 024°31,43' E
11) 59°46,50" N 024°35,76' E
12) 59°49,97' N 025°06,87' E
13) 59°50,41' N 025°10,76' E
14) 59°52,84' N 025°39,90' E
15) 59°53,33"' N 025°45,79' E
16) 59°54,28' N 025°51,46' E
17) 59°59,15' N 026°30,00' E

5) 60°12,00° N 027°17,60" E.

7) 59° 59,50' N 025° 44,50' E
8) 60° 05,60' N 025° 43,00' E
9) 60° 10,30' N 026° 39,00' E
10) 60° 12,10' N 026° 45,90' E
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5) 59° 55,50' N 024° 43,50' E 11) 60° 12,00' N 027° 17,60' E
6) 59° 58,20' N 025° 20,00' E 12) Suomen ja Ven&jan aluevesiraja

Tallinn Traffic:n ja St. Petersburg Traffic:n valinen ilmoitusraja:
1) 59°28,00" N 028°03,00' E 3) 59°46,00' N 026°33,00' E
2) 59°37,00" N 027°38,00' E 4) 59°57,00' N 026°30,00' E

Véindmeren ilmoitusraja:
1) 59°06,00" N 022°35,00' E 2) 59°14,00" N 023°31,00' E

Tallinn VTS:n ulkoraja:

1) Ninamaa -niemi (59°28,40 N 024°21,60 E)

2) 59°29,50 N 024°20,00 E

3) 59°30,50 N 024°20,00 E

4) 59°40,00 N 024°30,00 E

5) Tallinn madal -majakka (59°42,70 N 024°43,90 E)
6) Keri-majakka (59°41,90 N 025°01,40 E)

7) 59°41,90 N 025°12,30 E

8) Loodo Ots (59°34,70 N 025°12,30 E)

9) Uitro Spit (59°32,50 N 025°08,60 E)

6 YHTEENVETO

Tyon asetettuihin tavoitteisiin péastiin. Tyossa tutustuttiin alusilmoittautumisjarjes-
telmien yleisiin vaatimuksiin ja ohjeisiin. Ndiden ohjeiden sisélt0 tuki olemassa ole-
vaa késitysta kansainvélisesta sédéntelysta. Ohjeet ovat yleisella tasolla olevia ohjeita,
koska ei ole haluttu rajoittaa liioin jarjestelmien suunnittelua ja toisaalta on haluttu
jarjestelmista mahdollisimman samanlaisia. Siksi jarjestelmien suunnittelu on vaativa
ja aikaa vieva projekti. Tyon tavoitteiden kannalta yleisid ohjeita kaytiin jopa turhan

tarkkaan l&api, silla tyosta haluttiin myos yleisperehdytys jarjestelmien toimintaan.
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Lisaksi perehdyttiin GOFREP-jarjestelmén historiaan, jotta lukijalla olisi myos konk-
reettisia esimerkkejé suunnittelusta. Jarjestelmén suunnittelussa onnistuttiin jo lahto-
kohtaisesti hyvin, silla sen toimintaohjeita ei ole muutettu kuin kertaalleen ja sen on
mya0s tunnetusti toteuttanut tavoitteensa haverien estdmisessa Suomenlahdella. Myos
AlS-jérjestelmén hyddyntaminen osattiin suunnitella hyvin ja jarjestelman kéyttd
onkin nyky&an yksinkertaista. Havaittuja ongelmia on ollut I&hinnéd puheviestinnéssé.
Vaikka yleisesti ottaen merenkulkijoiden Kielitaito on jarjestelman toiminnan kannal-
ta riittavalla tasolla, on havaittu myds tilanteita, joissa aluksen vahtipaéllikon ja lii-
kenneoperaattorin vélill& on ollut ongelmia ymmarta4 toisiaan. Téallainen tilanne yh-
distettynd lilan my6hadn havaittuun vaaratilanteeseen, voi hyvinkin johtaa onnetto-
muuteen, jonka torjuntaa varten jarjestelma on luotu. Siksi jatkuva merenkulkijoiden
kouluttaminen ja jarjestelmien kehittdminen ovat téarkeitd asioita merenkulun turval-

lisuuden lisdamisessa.

Tavoite GOFREP-alueen rajojen tarkemmasta maarittelysta onnistui ja yleinen epé-
luulo, ettd GOFREP-alue jatkuu pidemmalle Venéjan aluevesille, kumottiin. Alueen
rajausta voisi kasitelld myos tarkemmin toisissa tutkimuksissa mutta talla kertaa se
kaytiin 1api jarjestelmén kayttdjan kannalta riittdvissd méarin ja nimen omaa edell
mainitun epaluulon vaaraksi todistamiseksi. Venajan kansalliselle VTS-alueelle voisi
laatia myds tdman tyon kaltaisen suomenkielisen oppaan kansipédallystén opastami-

seksi.

Tyon paatavoitteen eli suomenkielisen oppaan laatiminen osoittautui helpoksi eng-
lanninkielisen ldhdemateriaalin ansiosta. Yllattdvaa oli ettd Liikenneviraston ja
UKHO:n laatimat oppaat, joista molemmat ovat kéypié, olivat seka sisalloltaan ettd
rakenteeltaan erilaiset. Merenkulkijoiden tyon helpottamiseksi olisi hyva, jos ndmé
oppaat saisi muutettua samanlaisiksi, jolloin l&htokohtaisesti kaikilla GOFREP-
jarjestelman kayttajilla olisi yhtendiset lahtokohdat. Téssa tyossa laadittu opas onkin
erddnlainen kompromissi, jota voisi hyddyntda mainittuun tavoitteeseen péésemisek-
si. Kommunikointilaitteista kaytiin tavoitteiden mukaan 18pi vain GOFREP-
jarjestelman toiminnankannalta tarkeiden laitteiden toiminta. Radiosdantdja kéytiin
lapi vain yleisesti, koska tyon tavoitteena oli laatia opas henkil6ille, joille radiolait-

teiden kayttd on jo tuttua. Muille henkil6ille haluttiin tarjota yleisndkemys laitteiden
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toiminnasta. Niista 16ytyy jo kattavasti tarkempaa tietoa, jos siihen haluaa perehtya

tarkemmin.
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IMO - Standard Ship Reporting Format

Telegraphy

Name of
system

(e.g.
AMVER/
AUSREP/M
AREP/
ECAREG/J
ASREP)

SP
PR
DR
FR
DG
HS
MP
Give in full

A

B

Telephone
(alternative)

Name of system |System identifier
(e.g.

AMVER/AUSRE

P/

MAREP/ECARE

G/

JASREP)

Function

State in full Type of report

Ship Ship

(alpha)

Time Date and time of
(bravo) event

Position Position
(charlie)

LIITE1

Information required

Ship reporting system or
nearest appropriate coast
radio station

Type of report:
Sailing plan
Position report
Deviation report
Final report
Dangerous goods report
Harmful substances report
Marine pollutants report
Any other report

Name, call sign or ship sta-
tion identity, and flag

A 6-digit group giving day
of month (first two digits),
hours and minutes (last four
digits). If other than UTC,
state time zone used

A 4-digit group giving lati-
tude in degrees and minutes
suffixed with N (north) or S
(south) and a 5-digit group
giving longitude in degrees
and minutes suffixed with E
(east) or W (west); or



Telegraphy
D

Telephone

(alternative)

Position
(delta)

Course
(echo)

Speed
(foxtrot)
Departed
(golf)

Entry
(hotel)

Destination and
ETA

(india)

Pilot

(juliet)

Exit

(kilo)

Route
(lima)

Radiocommunica-

tions
(mike)

Next report
(november)

Draught
(oscar)

Cargo
(papa)

Function

Position

True course

Speed in knots and

tenths of knots
Port of departure

Date, time and point
of entry into system

Destination and ex-
pected time of arrival

Pilot

Date, time and point
of exit from system

or arrival at the

ship's destination
Route information

Radiocommunica-

tions

Time of next report

Maximum present
static draught in me-

tres
Cargo on board

LIITE1

Information required

True bearing (first 3 digits)
and distance (state distance)
in nautical miles from a
clearly identified landmark
(state landmark)

A 3-digit group
A 3-digit group
Name of last port of call

Entry time expressed as in
(B) and entry position ex-
pressed as in (C) or (D)

Name of port and date and
time group expressed as in
(B)

State whether a deep-sea or
local pilot is on board

Exit time expressed as in (B)
and exit position expressed
asin (C) or (D)

Intended track

State in full names of sta-
tions/frequencies guarded

Date and time group ex-
pressed as in B

4-digit group giving metres
and centimetres

Cargo and brief details of
any dangerous cargoes as
well as harmful substances
and gases that could endan-
ger persons or the environ-
ment (See detailed reporting
requirements)



Telegraphy
Q

Telephone
(alternative)

Defect, damage,
deficiency, limita-

tions
(quebec)

Pollution/dangerous
goods lost over-

board
(romeo)

Weather
(sierra)

Agent
(tango)

Size and type
(uniform)

Medic
(victor)

Persons
(whiskey)

Remarks
(x-ray)

Relay
(yankee)

End of report
(zulu)

Function

De-
fects/damage/deficie
ncies/other limita-
tions

Description of pollu-
tion or dangerous
goods lost overboard

Weather

Ship's representative
and/or owner

Ship size and type

Medical personnel

Total number of per-
sons on board

Miscellaneous

Request to relay re-
port to another sys-
tem

End of report

LIITE1

Information required

Brief details of defects,
damage, deficiencies or oth-
er limitations (See detailed
reporting requirements)

Brief details of type of pol-
lution (oil, chemicals, etc.)
or dangerous goods lost
overboard; position ex-
pressed as in (C) or (D) (See
detailed reporting require-
ments)

Brief details of weather con-
ditions and sea conditions
prevailing

Details of name and particu-
lars of ship's representative
or owner or both for provi-
sion of information (See de-
tailed reporting require-
ments)

Details of length, breadth,
tonnage, and type, etc., as
required

Doctor, physician's assistant,
nurse, personnel without
medical training

State number

Any other information - in-
cluding, as appropriate, brief
details of incident and of
other ships involved either
in incident, assistance or
salvage (See detailed report-
ing requirements)

Content of report

No further information re-
quired



