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Taman opinnédytetyon aiheena oli automaatio- ja valvontajérjestelmien aiheuttamat
hairiét nopean hytillisen pelastusveneen ohjailussa. Taustatyona aihetta varten tutus-
tuin sek& kotimaiseen ettd ulkomaiseen ohjaamotydskentelymenetelmid ja komento-
siltayhteistyoté kasittelevaan aineistoon. Taustamateriaalina kaytettiin myds Suomen
Meripelastusseuran oman ohjaamotydskentelymenetelman materiaalia.

Opinnaytetyossa tutkittiin alusten ohjaamoon sijoitettujen koneistoautomaatio- ja lo-
giikkajarjestelmien vaikutusta alusten turvalliseen ohjailuun. Nopeiden alusten navi-
gointia varten on kehitetty hyvin kattavia tyokaluja, mutta muiden jarjestelmien vai-
kutuksesta turvalliseen ohjailuun ei ole Suomen Meripelastusseuralla omaa koulu-
tusmateriaalia.

Aihetta varten haluttiin keratd kyselytutkimuksella kokemuksia aluksia kayttavilta
henkiloiltd. Kyselytutkimus lahetettiin kaikille Suomen Meripelastusseuran nopeiden
hytillisten pelastusalusten paallikoille. Tutkimusmenetelméksi valikoitui kvantitatii-
vinen tutkimus, joka toteutettiin verkkopohjaisena kyselytutkimuksena.

Kyselytutkimuksessa esiin tulleiden vastausten pohjalta laadittiin kolme teknista ke-
hitysehdotusta nykyisten ja tulevien alusten kehittdmisté varten. Liséksi tdiman opin-
naytetyon tutkimustuloksia voidaan kayttaa koulutusmateriaalina ohjaamotydskente-
lyn koulutuksessa.
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The subject of this thesis was: “Disruptions in operating of fast rescue vessels caused
by automation and monitoring systems”. As a background for the subject I familiar-
ized myself with both national and foreign materials dealing bridge resource man-
agement and bridge co-operation. As a background material | also used the materials
of the Finnish Lifeboat Society’s own bridge resource management.

In the thesis I studied the effects of engine automation and logic systems located in a
cockpit to a safe operating of vessels. There are very versatile tools developed for
navigation of fast rescue vessels, but the Finnish Lifeboat Society does not have own
training material about the effects of other systems to a safe operating of boats.

For the thesis | wanted to gather information with a poll about the experiences of
people using these vessels. The poll was sent to all of the coxswains of the fast res-
cue vessels in the Finnish Lifeboat Society. As a research method | chose the quanti-
tative study which was executed as a web based poll.

Based on the answers of the poll | made three technical improvement suggestions on
the further improving of the current and future vessels. Furthermore the research re-
sults of the thesis can be used as a training material for the training of bridge re-
source management.
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1 JOHDANTO

Ymparilla oleva maailmamme on kokenut huomattavan teknistymisen viimeisten
vuosikymmenten aikana. Useat tekniset ratkaisut, jotka esimerkiksi vield niinkin
myo6haan kuin 1980-luvulla olivat joko utopistisia, tai vahintadankin vaikeasti toteu-
tettavia kuuluvat nykypdivana osaksi jokapdivaistd elamadmme. Paasaantoisesti tek-
niikan kehitys on tuonut mukanaan positiivisia vaikutuksia; energiaa tuotetaan entista
tehokkaammin ja ympéristdd paremmin huomioiden, turvallisuus vaikkapa autolii-
kenteessd on noussut aivan uudelle tasolle ja monet harrastukset, kuten esimerkiksi
veneily ovat entistd useamman ihmisen helposti saavutettavissa, kiitos huimasti ke-

hittyneen navigointitekniikan.

Valilla on kuitenkin hyva pysahtyd pohtimaan, onko tekniikan kehittymisella aina
pelkéstdan positiivisia vaikutuksia, vai tuoko se mukanaan odottamattomia riskiteki-
JOitd. Ja, ennen kaikkea, miten oikealla kulttuurilla ja koulutuksella nama riskitekijat
opitaan tunnistamaan, riskeja hallitsemaan, sekd ottamaan tekniikasta kaikki saavu-
tettavissa oleva hyoty irti.

Omat kokemukseni nopean hytillisen pelastusaluksen péivystavana péallikkona ovat he-
rattaneet itsell&ni aika-ajoin ajatuksia siitd, ettd aluksen automaatio- ja logiikkajarjestel-
mat on toteutettu “bittinikkari” edelld, tarkoittaen siis sitd, ettd automaatiojdrjestelméin
ajatus on kylla hyva, mutta toteutus ei ole kovin kayttajaystavallinen, ja nykyaikaisen
automaatiojarjestelman tuomat monipuoliset ja turvallisuutta lisddvat mahdollisuudet
jadvat osin hyodyntdmattd. Myos Suomen Meripelastusseuran MESSI-intranetin keskus-
telu-palstalla kayty keskustelu samojen alusten kayttdjiltd (aluksia on suomessa seitse-
man kappaletta operatiivisessa kaytossd) tukee tata havaintoa. (Suomen Meripelastusseu-
ran MESSI-intranet 2016.)

Tassé opinnaytetydssa selvitan kyselytutkimuksen avulla millaisia haasteita Suomen
Meripelastusseuran nopeita hytillisia pelastusveneitd operoivat miehistonjasenet ovat

kohdanneet seka esittelen kolme automaatio-ongelmaa ratkaisuehdotuksineen.



2 SUOMEN MERIPELASTUSSEURA

Suomen Meripelastusseura on vuonna 1897 perustettu, vapaaehtoisen meripelastus-
toiminnan kattojarjesté Suomessa. Suomen Meripelastusseura yllapitad operatiivista
meripelastusvalmiutta Suomen merialueilla seka sisavesilla paikallisten meripelas-
tusyhdistysten kautta. Vuonna 2016 Suomen Meripelastusseuraan kuului operatiivis-
ta meripelastustyota tekevid yhdistyksia 60 kappaletta. Meripelastustoimen jarjesta-
minen kuuluu merialueella Rajavartiolaitokselle, ja sisavesilla alueen pelastustoimel-

le. (Suomen Meripelastusseuran MESSI-intranet 2016.)

Meripelastuslain mukaan Suomessa meripelastuksen vastuuviranomainen merialueel-
la on Rajavartiolaitos. Meripelastuslakiin on myos kirjattu vapaaehtoisten meripelas-
tajien asema osana meripelastusjarjestelmaa siten, ettd Rajavartiolaitos voi kayttaa
meripelastustoiminnassa apuna vapaaehtoisia yhdistyksid tai muita yhteis6ja tilan-
teissa, joihin ei sisélly merkittavaa julkisen vallan kayttod. Samaan lakiin nojaten Ra-
javartiolaitos voi antaa meripelastustoimen tehtavia suoritettavaksi myods vapaaehtoi-
sille yhdistyksille. (Meripelastuslaki 30.11.2001/1145, 3§ ja 68.)

Vuonna 2015 Suomen Meripelastusseuran vapaaehtoisyksikot 1648 eriasteista pelas-
tus- tai avustustehtdvaa. Kyseisissa tehtdvissd apua sai yhteensa 3267 henkilda. Kii-
reellisid pelastustehtévia yksikot suorittivat 124 kertaa, ja 58 henkil6a pelastettiin
todennékoiseltd menehtymiseltd. Suurin yksittainen avuntarpeen syy oli tekninen vi-
ka aluksella. Teknisesta viasta johtuvia tehtavié oli 733 kappaletta. Meripelastusseu-
ran yksikot huolehtivat noin neljasosan kaikista merialueen tehtavistd, sisavesilla

osuus on vield suurempi. (Suomen Meripelastusseuran MESSI-intranet 2016.)

2.1 Suomen Meripelastusseuran aluskaluston kehittyminen 1980-luvulta alkaen

Vuonna 1986 Meripelastusseuran alustoimikunta aloitti keskustelun ja suunnittelun
siirtymisestd kohti sarjavalmisteisia pelastusaluksia. Sarjavalmistuksella uskottiin
tuolloin saavutettavan huomattavia kustannusséésttja. Samassa yhteydessa suunnitel-
tiin, ettd kaksi erilaista alusluokkaa olisi riittdvd maara. Pienempi ja nopeampi aluk-

sista tulisi olemaan 10-12 metrid pitkd ja 25 solmun nopeuteen yltavé, ja suurempi



16-22 metrin mittainen n. 14 solmun nopeuteen yltadvé pelastusalus. Suunnitteluryh-
man vetgjana toimi tekniikan lisensiaatti Matti Nallikari ja diplomi-insin66ri Gunnar

Holm.

Aluksien suunnittelu pyrittiin tekem&an mahdollisimman tarkasti ja huolellisesti, jot-
ta véltettdisiin kalliit virheet suunnittelu- ja rakennusvaiheessa. Tavoitteena oli myds
luonnollisesti toteuttaa mahdollisimman hyvin meripelastustoimintaan soveltuva,
tarkoituksenmukainen ja laadukas pelastusalus. Projekti realisoitui vuonna 1990, jol-
loin allekirjoitettiin Hangon Kone-Hangd maskin Ab:n ja Meripelastusseuran kesken
rakennussopimus kolmesta MPA-90 luokan pelastusaluksesta. Alukset oli tarkoitettu
sijoitettavaksi kolmelle eri paikkakunnalle, Turkuun, Espooseen ja Vaasaan. MPA-
90 luokan pelastusalukset olivat kahdella dieselmoottorilla varustettuja, n. 16 metrié
pitkid merialumiinisia, kaikissa avovesikauden olosuhteissa toimimaan kykenevia
pelastusaluksia. MPA-90 sarjan ensimmainen alus p/v Rajakari seka toinen p/v Haka
olivat varustettuja vesisuihkupropulsiolla. Sarjan kolmas ja viimeinen, p/v Valsorn Il

oli akselivetoinen.

Huolimatta laadukkaasti ja huolellisesti toteutetusta suunnittelutyosta kyseiset aluk-
set eivat tayttaneet kokonaan yhdistyksien tarpeita mm. korkeiden kayttokustannus-
ten johdosta. (Merilahti 1997, 121-129.)

1990-luvun puolivéliin tultaessa Meripelastusseura toteutti muutamia yksittaisia iso-
jen alusten hankintoja. Suurin yksittdinen alusluokka oli MPA-96, nk. Rankki-
luokka, joita hankittiin yhdeksan kappaletta. 2000-luvulle siirryttdessa rakennettiin
muutamia yksittaisid aluksia, ja vuonna 2004 Meripelastusseura perusti Alustyyppi-
tyéryhman, jolle annettiin tehtdvaksi mééritella tulevaisuuden aluskaluston paramet-
rit. Alustyyppityoryhma (ATTR) méaéaritelman mukaisesti Meripelastusseuran val-
tuusto hyvéksyi kaytettdvaksi kuusi eri alusluokkaa. Alusluokkien tarkemman esitte-
Ilyn ké&yn l&pi kohdassa 2.3 Suomen Meripelastusseuran alusluokat. Viimeisin alus-
luokkien tarkastelu toteutettiin alusluokkien tarkastelutyéryhmén (ALTTR) toimesta
vuosina 2012-2014, ja Meripelastusseuran valtuusto hyvaksyi uudet alusluokat
15.6.2014. (Suomen Meripelastusseuran MESSI-intranet 2016.)



2.2 Suomen Meripelastusseuran kaytossé olevat alukset nykypéaivana

Suomen Meripelastusseuralla on operatiivisessa kéytossd kahdeksan erilaista alus-
luokkaa. Alusluokat ovat AV, PV0 PV1, PV2, PV3, PV4, PV5 sekd PR luokka.
Néistd alusluokista katettuja pelastusveneita ovat PV3, PV4, PV5 sekd PR luokan
pelastusalukset. Tulevaisuudessa rakennettavat P\VV2-luokan alukset ovat myos varus-

tettu jonkinasteista sd&suojaa tarjoavalla hytill&.

Opinnaytetyossani keskityn nimenomaan nopeisiin hytillisiin pelastusveneisiin, joten
tyén ulkopuolelle rajattiin AV, PVO0, PV1 seka PV2 luokan alukset. Alla olevassa
taulukossa on lyhyt yhteenveto Suomen Meripelastusseuran nopeista hytillisista pe-
lastusveneistd. Nopeiden hytillisten pelastusveneiden nopeudet ovat vélilla 28-45

solmua.

Alla olevassa taulukossa on esitettynd Suomen Meripelastusseuran kaytdssa olevat

nopeat hytilliset pelastusveneet.

Alus Lkm | Propulsio Rak. vuosi
PV302 Kuusakoski 1 1 x Diesel-jet 1995
PV303 Ajax Il 1 2 X Diesel-jet 1995
PV305 Pydrre 1 1 x Diesel-jet 2003
PV3 Boomeranger C-1100 6 2 x Diesel-jet 2005-2008
PV3 Boomeranger C-3500 4 2 X Peramoottori 2004-2005
PV402 Draken 1 2 X Diesel-jet 1988
PV4 Rankki-luokka 9 1 tai 2 x Diesel-jet | 1996-1999
PV4 Mobimar 14 Guardian-luokka | 7 2 X Diesel-jet 2012-2013
PV5 Rautauoma-luokka 3 2 X Diesel-jet 2006-2008

(Suomen Meripelastusseuran MESSI-intranet 2016.)



pelastusalus p/v Korpilahti Kuva:‘Tero Valkonen

Kuva 1 PV3-luokan

Kuva 2 PV4-luokan pelastusalus p/v Jamsa, Rankki-luokka (Kuva: Tero Valkonen)
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Kuva 3 PV4 luokan pelastusalus p/v ABSO Moblmar 14 Guardian I Iuokka (Kuva
Sanna Lehtonen

Kuva 4: PV5-luokan pelastusalus p/v Rautauo, Rautauoma-luokka. W(Kuva: Jussi
Lammi/MEPE Foto)
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3 TURVALLISUUSAJATTELU MERENKULUSSA

Merenkulku on turvallisuuskriittinen toimiala, kuten vaikkapa ilmailu tai rautatielii-
kenne. Yhteistd turvallisuuskriittisille aloille on se, ettd toimintaan siséltyy aina
huomattavia riskitekijoitd, ja naista riskitekijoista johtuvat onnettomuudet johtavat
hyvin usein merkittaviin henkil6-, omaisuus-, tai ymparistévahinkoihin. Alusta kul-
jettavan henkildston, isossa aluksessa voidaan puhua komentosiltahenkilostosts, ja
pienemmaéssa kokoluokassa esimerkiksi aluksen ohjailuryhmastd, paatehtéava on hal-
lita naita riskitekijoita operoidessaan alusta. Riskitekijoiden hallinta on haasteellinen
tehtdva, suurin osa meriliikenteen onnettomuuksista johtuukin komentosiltahenkilds-
ton inhimillisista virheistd. SOLAS-yleissopimuksen ISM-koodi velvoittaa laivayhti-
0ita toteuttamaan alukselle turvallisuusjohtamisjarjestelman. ISM-koodin tavoitteena
on, ettd varustamo maéarittelee turvalliset tydskentelymenetelmat seka suojausjarjes-

telmat kaikille tunnetuille riskeille. (Komentosiltayhteistyo 4-5.)

3.1 Komentosiltaresurssien hallinta merenkulussa

MRM (Maritime Resource Management) tai aiemmalta nimeltaédn BRM (Bridge Re-
source Management) on merenkulun kayttdma nimitys jarjestelmalle, jonka tavoit-
teena on pyrkia estaméaan onnettomuudet merenkulussa, jotka johtuvat inhimillisesta

tai organisatorisesta virheesta. (Allacademy www-sivut 2016.)

MRM koulutuksen kaltainen turvallisuusajattelu on alun perin l&htoisin ilmailusta,
jossa samaista jarjestelméa kutsutaan nimella CRM, eli Crew Resource Management
tai Cockpit Resource Management. Ensimmainen sysdys CRM-ajattelulle voidaan
katsoa syntyneen Teneriffan lento-onnettomuudesta vuonna 1977, jossa kaksi Boeing
747-tyyppista lentokonetta tormasi lentokentalld toisiinsa, ja yhteensa 583 matkusta-
jaa ja miehistdnjasentd sai surmansa. Kyseisen onnettomuuden syntyyn vaikuttaneita
osatekijoita oli mm. huono nakyvyys, stressi, kommunikaatiovaikeudet, hankaluudet
monitoroinnissa seka osallisena olleiden miehistonjasenten keskindiset hierarkiset

suhteet.

MRM koulutus, jota aiemmin siis BRM koulutukseksi kutsuttiin, lanseerattiin kaup-

pamerenkulussa ensimmaéisen kerran vuonna 1993.
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3.1.1 Tydkuorman hallinta ohjaamossa

Ty6kuorman hallintaan nopean hytillisen pelastusveneen ohjaamossa on monia tyo-
kaluja. Navigoinnin ennakkovalmistelu, selked tyonjako, tehtdvien suorittaminen oi-
kea-aikaisesti, vakiomenetelmét, kayttajaystavalliset ratkaisut ja luotettava automa-
tilkkka ovat erinomaisia tydkaluja tyokuorman hallintaan. Parhaimmatkaan tyokalut,
menetelmat tai tekniset ratkaisut eivat kuitenkaan koskaan voi taysin poistaa koulu-
tuksen tarkeytta tyokuorman hallinnassa.

Osana turvallisen ohjaamotydskentelyn koulutusta tulisi miehistéille kouluttaa my6s
aluksen teknisista jarjestelmisté ja teknisista hairiotilanteista aiheutuvan tydkuorman
hallintaa. Koulutus voidaan toteuttaa vaikkapa luomalla simuloidusti koneistohélytys
kesken kaannoksen, ja nédin pyrkia painottamaan sitd, ettd ohjailuryhman huomio tu-
lisi kaikissa tilanteissa olla keskittynyt aluksen ohjailuun, muun miehiston huoleh-

tiessa tekniikasta.

Liséksi etenkin isommilla aluksilla operoitaessa tyonjakoa miehiston kesken kannat-
taisi selkeyttaa siten, ettd lahtokohtaisesti osa miehistosta huolehtii aluksen tekniikas-
ta ja tekniikan toimivuudesta, vaikkapa huolehtimalla halytyksien kuittauksesta il-

man, ettd ohjailuryhman tarvitsee suunnata huomiota pois aluksen kuljettamisesta.

3.1.2 Poikkeustilannekaytannot

Liikenteen turvallisuusvirasto TraFi:n komentosiltayhteistyd-sovellusoppaassa tode-
taan seuraavasti: “Poikkeustilanne komentosillalla voi syntyéd lukuisista eri syista.
Syyné saattavat olla olosuhteiden tai virheen aiheuttama ennakoimaton muutos lai-
van liikkeessd, hairio komentosillan jarjestelmissa tai esimerkiksi tulipalon aiheutta-
ma hatatilanne laivalla.” (Komentosiltayhteistyo, 22.) Vaikka kyseinen sovellusopas
onkin laadittu ensisijaisesti kauppamerenkulun ja siten suurempien laivojen tarpee-
seen, on oppaassa monia hyvaksi havaittuja kaytantdja jotka ovat sovellettavissa

my0s venekokoluokan aluksilla operointiin.
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Nopealla aluksella ahtailla kulkuvéylilla liikuttaessa on syyta kiinnittda erityista
huomiota siihen, miten nopeasti tilanteet kehittyvat. Mikali alus litkkuu vaikkapa 35
solmun nopeudella, on eteneminen 0,583 meripeninkulmaa minuutissa. Eli toisin sa-
noen, mikéli ohjailuryhmén huomio on Kkiinnittynyt poikkeustilanteen ratkaisuun
vaikkapa vain 30 sekunnin ajaksi, on alus tuona aikana edennyt 0,2915 meripenin-
kulmaa eli 1&hes 540 metrié.

Miten sitten poikkeustilanteisiin voidaan varautua? Ensimmadinen, ja kenties tarkein
ja helpoin asia on koulutus, jolla pyritddn vaikuttamaan miehiston asenteisiin. Esi-
merkkin& vaikkapa juuri MRM-koulutus tai Suomen Meripelastusseuran Ohjaamo-
tyoskentelykurssi. Koulutuksessa tulisi kiinnittdd huomiota tehtévien priorisointiin ja
oikea-aikaiseen suoritukseen, jotta valtytaan tilanteilta, joissa aluksen kulun kannalta
vaaraton poikkeustilanne, kuten vaikkapa yksittainen laitevaroitus johtaa ohjailu-
ryhman huomion herpaantumiseen, tydkuorman merkittavadn kasvamiseen ja sitd

kautta edelleen mahdolliseen onnettomuustilanteeseen.

Toinen asia, milla pystytddn vaikuttamaan poikkeustilanteisiin, ja poikkeustilantei-
den hallintaan on aluksen tekniset ominaisuudet, joita my0ds tdssa opinnaytetydssa
kisittelen. Pohjautuen kyselytutkimukseeni “Logiikkajdrjestelmien sekd koneistoau-
tomaation aiheuttamat hiiriot nopean hytillisen pelastusveneen ohjailussa” sekd
omakohtaisiin kokemuksiini venekokoluokan aluksilla paallikkdna/konepéaallikkdna
toimimisesta, olen laatinut tdh&dn opinndytetyéhon kolme teknistd kehitysehdotusta
tulevaisuuden pelastusaluksia ajatellen. Tekniset kehitysehdotukset MRM-ajattelun
mukaisin viitekehyksin ovat:

1. Kehitysehdotus 1: Ohjailuryhmén tyokuorman hallinta halytyksia priorisoi-

malla (situation awareness, automation awareness, workload)
2. Kehitysehdotus 2: Suojausjarjestelmien ohittaminen kayttgjien toimesta

3. Kehitysehdotus 3: Tekniset suojausjarjestelmat ja niiden kehittdminen
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3.2 Suomen Meripelastusseuran ohjaamotydskentelymenetelma

Kuten Suomen Meripelastusseuran aluskalustoa ja sen kehittymistd koskevista kap-
paleista on havaittavissa, on kayttssa olevien pelastusalusten nopeus ldhes kaksin-
kertaistunut viimeisten kahdenkymmenen vuoden aikana. Samanaikaisesti myos
aluksissa kéaytossa olevan tekniikan ja erilaisten teknisten jarjestelmien mééara on li-
sédantynyt huomattavasti. Seuraavalla sivulla olevista kuvista on havaittavissa teknii-
kan kehitys 23 vuoden aikana, ylempi kuva on Rajavartiolaitoksen kaytdssa olleen,
vuonna 1990 valmistuneen PV-323 partioveneen koneiston valvontapaneelista ja

alempi kuva puolestaan Mobimar 14 Guardian-luokan pelastusaluksesta vuodelta

Kuva 5 Ohjaamotydskentelymenetelméa navigaattorin kaytossa
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Kuva 6 Partiovene PV-323 koneiston valvontapaneeli.

Kuva 7 PV418 ABSO:n koneiston valvontapaneeli.
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Kuva 8 Ohjailijan tydpiste Rankki-luokan pelastusaluksessa (PV408 Jamsa, rak.
1998). Koneiston valvontapaneeli sijoitettuna keskimmaisen ikkunan alle. Valvonta-
paneelin vasemmalla puolella halytykset hydrauliikkajarjestelmalle seka merive-

sikierrolle (aani+valohalytys). (Kuva Erik Naarajarvi

Kuva 9 Ohjailijan tyopiste Mobimar 14 Guardian luokan pelastusaluksessa (PV418
ABSO, rak 2013). Koneiston valvontapaneeli sijoitettu kuljettajan ylapuolelle. Aluk-
sen muut valvontajarjestelméat ovat keskitetty BB-puolen navigaattorin paikalle sekéa
SB takakulmaan paallikon paikalle.
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Kuva 10 Halytyspaneeli PV-323 veneessa.
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Kuva 12 Caterpillar CMPD naytt6 PV418 ABSO:n ohjaamossa.



19

Suomen Meripelastusseuraan kuuluva Vaasan Meripelastusyhdistys ry aloitti ohjaa-
motyoskentelyn jarjestelmallisen kehittdmisen 2000-luvun puolenvalin tienoilla. Sy-
séyksend jarjestelman kehittdmistyolle oli asemalla kdyttoonotetun uuden pelastus-
aluksen huomattavasti lisdéntynyt nopeus aiempaan kalustoon verrattuna. Suoraan
valmista Meripelastusseuran toimintaan sopivaa ohjaamotydskentelymallia ei 16yty-
nyt, vaan Vaasan Meripelastusyhdistys paatyi kehittdamaan itse oman mallin nopean
hytillisen pelastusveneen ohjaamotydskentelyyn. Valmis malli esiteltiin alkuvuonna
2012, ensimmainen, my6s muille jasenyhdistyksille tarkoitettu ohjaamotydskentely-

kurssi jarjestettiin kevattalvella 2013.

Suomen Meripelastusseuran ohjaamotydskentelymenetelmé pohjautuu merenkulku-
alan yleiseen BRM-ajatteluun. Ohjaamotydskentelyn koulutuksessa tarkein lahtokoh-
ta on, ettd aluksia kéayttavat miehistot ymmartavat inhimillisen tekijan merkityksen,
seké tosiasian ettd me kaikki teemme virheitd. Suomen Meripelastusseuran ohjaamo-
tydskentelymenetelmén tavoite virheenhallinnan suhteen onkin siis se, etta virheet

pyritaan tunnistamaan jo ennen kuin ne ehtivat aiheuttamaan vaaratilanteita.

Vuonna 2013 esitelty ohjaamotytskentelymalli tarjoaa laajan ja kattavan valikoiman
konkreettisia tydkaluja aluksen turvallisen kuljettamisen ja navigoinnin tueksi. Tyo-
kaluihin lukeutuivat mm. vakiomenetelmat ja sanonnat navigointiin, nuottitydkalu

elektroniseen navigointiohjelmistoon, erilaiset tarkastus- ja ty6listat ja niin edelleen.
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4 KYSELYTUTKIMUS SUOMEN MERIPELASTUSSEURAN
PELASTUSALUSTEN PAALLIKOILLE

4.1 Taustaa kyselytutkimukselle

Alkusysayksena opinndytetyodlleni ja etenkin siihen liittyvaan kyselytutkimuksen to-
teuttamiseen vaikutti omat kokemukseni Suomen Meripelastusseuran Turun pelas-
tusasemalla vuonna 2013 kayttoonotettu uuden sukupolven meripelastusalus, Mobi-
mar 14 Guardian p/v ABSO. Alus on varustettu erittain kattavalla ja kokonaisvaltai-
sella logiikka- ja automaatiojarjestelmalld, joka normaalin koneistoautomaation li-
séksi valvoo Kkattavasti myods kaikkia aluksen muita toimintoja. Kaikki logiikkajarjes-
telman toiminnot on keskitetty aluksen ohjaamossa kosketusnédyttépaneeleilla kaytet-

tavaksi.

Olen toiminut aluksen péivystavana paallikkona vuodesta 2013 alkaen, ja tuona ai-
kana olen kokenut useasti ohjailuty6td vaikeuttavia ongelmia, jotka ovat johtuneet
aluksen automaatiojarjestelmistd. Muiden saman sarjan alusten kéyttdjien mielipiteet
ovat myos olleet samansuuntaisia. Mielipiteisiin olen tutustunut Suomen Meripelas-
tusseuran MESSI-intranetin keskustelupalstalla, viestiketjussa joka kasittelee kyseis-

td alusluokkaa. (Suomen Meripelastusseuran MESSI-intranet 2016.)

Kyselytutkimuksen tavoitteena oli kvantitatiivisen tutkimuksen keinoin selvittdd mil-
laisia ongelmia aluksilla paivystavat paallikot ovat kohdanneet, jotka ovat johtuneet
tai saattaneet johtua aluksen logiikkajarjestelmista tai koneistoautomaatiosta. Vertai-
lun vuoksi kyselytutkimus lahetettiin kaikille Suomen Meripelastusseuran asemille,
joilla on kéytossé nopea hytillinen pelastusvene, vaikka aluksissa ei olisikaan keski-

tettyd automaatiojarjestelmaa.
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4.2 Paatelmat kyselytutkimuksen pohjalta

Ensimmaisten kysymysten tavoitteena oli selvittd4 vastaajan kokemusta vapaehtoi-
sesta meripelastustoiminnasta. Ensimmainen kysymys koski vastaajan harrastusvuo-
sia. 28 vastaaja ilmoitti olleensa mukana meripelastustoiminnassa yli 6 vuotta, ja yksi
vastaaja 2-4 vuotta. Seuraava kysymys kasitteli vastaajien koulutustasoa, kaikkien
kyselyyn vastanneiden koulutustaso oli paallikkd. Nain ollen voidaankin todeta, etta
kyselyyn vastanneet edustavat Suomen Meripelastusseuran pelastusalusten miehisto-

jen kokeneinta kayttdjakuntaa.

Seuraava kysymys kasitteli alusluokkaa, jolla vastaaja padsaantoisesti operoi. Tahén
kysymykseen tuli vastauksia 25 kappaletta, joten 4 vastaajaa ei ottanut kantaa ope-
roimaansa alusluokkaan. Vastauksia tuli melko tasaisesti kaikista kyselytutkimuk-
seen mukaan valituista alusluokista. Tdma antaa jatkokysymyksié ajatellen hyvat lah-
tokohdat ongelmien tarkasteluun objektiivisesti, johtuen alusluokkien ja niissa ole-
vien jarjestelmien erilaisuudesta. Yksinkertaisinta alusluokkaa edustaa peramoottori-
propulsiolla varustettu PV3 luokan Boomeranger C-3500, alusteknisesti monimut-
kaisimmat jarjestelmét I6ytyvat puolestaan suuremmista, Mobimar 14 Guardian seka

Rautauoma-luokan aluksista.

Alusluokka, jolla paasaantoisesti operoin

4
|

® Boomeranger C-1100 = Boomeranger C-3500 = Rankki-luokka

= Rautauoma-luokka = Mobimar 14 Guardian = Muu



22

Koska on lahes itsestdén selvaa, ettd henkilon k&ytannon tuoma kokemus, ja ennen
kaikkea sitd kautta syntyva rutinoituminen vaikuttaa voimakkaasti monimutkaisten
jarjestelmien kayttoon, oli perusteltua selvittdd myds vastaajan keskimaaraiset meri-
paivat aluksella. Vastaajista kuusi henkil6a, eli 21,4 % ilmoitti operoivansa aluksella
keskimé&arin 5-15 pdivystysvuorokautta, yli 45 péivystysvuorokautta vuosittain ope-
roivia oli nelj& henkil6a (14,3 %).

Seuraava kysymys kasitteli jo itse aluksen tekniikkaa. Kysymyksen tarkoituksena oli
selvittdd, kuinka suuri osa vastaajista on joutunut tilanteeseen, jossa koneiston auto-
matiikka on vaihtoehtoisesti joko vahentéanyt koneen kuormaa tai pysayttanyt aluksen
paakoneen/paakoneet. Liséksi vastaajan oli mahdollista tarkentaa oliko kyseinen ti-
lanne johtunut todellisesta ongelmasta aluksen koneistossa, vai pelkéstd anturiviasta.
Kysymys on hyvinkin relevantti, koska &killinen ja kayttajasta riippumaton propul-
siotehon menetys tai voimakas védhentyminen saattaa johtaa huomattaviin vaaratilan-
teisiin, esimerkiksi toimittaessa aluksella ahtaassa tai hankalassa paikassa. Vastaajis-
ta viisi henkil6a oli joutunut viimeisen kolmen vuoden aikana kysymyksessa kuvai-
lemaani tilanteeseen. Vastaajista kolme ilmoitti hdirion johtuneen suoraan joko antu-
riviasta tai ohjelmisto-ongelmasta, yksi vastaaja laturien jannitteensaatimen toimin-
nasta, seka yksi vastaaja todellisesta signaalikatkoksesta ahtopaineanturilta. Huomi-
onarvoista vastauksissa oli se, etta yksik&édn vastaajista ei ollut joutunut tilanteeseen,
jossa hairion syy olisi ollut perinteinen konevika, kuten 6ljynpaineen &killinen ro-
mahdus.

Onko aluksen koneiston valvontajarjestelman halytys
aiheuttanut akillisen propulsiotehon menetyksen kesken
ajon viimeisen kolmen vuoden aikana?

mKylld = Ei
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Kaikki henkil6t, jotka olivat vastanneet kysymykseen kyllg, olivat myds kirjanneet
lisatietoihin vian syyn. Neljassa vastauksista oli syyna ollut anturivika, ohjelmisto-
hairi6 tai muu vastaavan kaltainen héirid. Yhdessé tapauksessa vika oli ollut signaa-

likatkos anturissa.

Seuraavat kolme kysymysta késittelivat aluksen jarjestelmista johtuvia hairiotekijoi-
t4, jotka saattavat toimia ohjailutoimenpiteitda hankaloittavana tekijand. Mikali esi-
merkiksi aani- tai valohalytys aktivoituu kesken kriittisen ohjailutoimenpiteen, kuten
vaikkapa k&annospisteessd ahtaalla vaylalla, paddytd&dn helposti tilanteeseen jossa
ohjailuryhmén huomio keskittyy navigoinnin sijaan halytyksen aiheuttajaan. Tama
taas johtaa nopeasti tilanteeseen, jossa muutoin vaaraton halytys saattaa johtaa pa-
himmassa tapauksessa vakavaan navigointivirheeseen, ja ndin vaarantaa aluksen ja
miehiston turvallisuuden. Nopeiden alusten kayttajille olisikin ensiarvoisen tarkeda
osata tunnistaa hairion vakavuus sekd kyetd priorisoimaan toimenpiteet oikea-
aikaisesti. Ratkaisuja edelld kuvailemaani ongelmaan pyrin esittdméaan tamén tyon
kappaleessa 5. Vastaajista kymmenen henkil6a olivat ilmoittaneet, etteivat olleet ko-
keneet hélytyksistd aiheutuneita hairigita ohjailutilanteissa. Kolme vastaajaa ilmoitti
kokeneensa hairidita toistuvasti. Kysyttdessa suurinta yksittaista hairiclahdetta vas-
taukset jakautuivat melko tasaisesti koneiston valvontajarjestelmien, logiikkajarjes-
telmien sekd muiden hélytys tai valvontajarjestelmien kesken. Useimmiten hairiote-

kijé oli aiheutunut aanih&lytyksesta (15 kertaa).

Oletko viimeisen 3 vuoden aikana kokenut aluksen
teknisista jarjestelmista aiheutuvia hairiotekijoita
ohjailutilanteissa?

m En koskaan = Alle 5 kertaa Yli 10 kertaa = Toistuvasti
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Kysyttéessa kayttdjien mielipidettd, siité tulisiko aluksen halytysjarjestelmat olla se-
k& nahtévissé ettd kuitattavissa aluksen paédohjailupaikalta vastaukset jakautuivat seu-
raavasti: 19 henkil6a vastasi, etté tulisi olla, yhdeksén henkilon mielesta ei olisi tar-

vetta.

Seuraava kysymys kasitteli aluksien tekniikan kehittymista tulevaisuutta ajatellen.
Kysymyksessé tiedusteltiin kayttajilta olisiko kehittyneemmalld automatiikalla estet-
ty vakava laitteisto- tai henkildvahinko. Vastaajista 4 henkil6d vastasi ettd vaurion

estaminen olisi ollut mahdollista.

Erdanlaisena jatkokysymyksend edelliselle kysymykselle halusin selvittdd, onko
aluksien nykyiselld olemassa olevalla automatiikalla estetty vakava vaurio viimeisen
kolmen vuoden aikana. Vastaajista 20 henkil6a oli sitd mieltd, ettd ei ole kyetty es-
tdmé&an, kahdeksan henkilon mielesté taas automatiikka on estanyt vakavan vaurion

syntymisen.

Johtuen siitg, ettd monet nykyaikaiset jarjestelmat vaativat usein erikoisosaamista ja
tyokaluja vianetsinta- seka korjaustoimenpiteisiin halusin selvittad kuinka usein kayt-
tajat ovat kohdanneet ongelmia, joissa aluksen operatiivinen kayttd on estynyt eri-
laisten vikatilojen johdosta. Vastaajista 21 henkil6a ilmoitti, ettd aluksen operatiivi-
nen kaytto ei ole estynyt automaatiojérjestelmien johdosta. Kuusi vastaaja ilmoitti 1-
3 kertaa viimeisen kolmen vuoden aikana operatiivisen kayton estyneen edelld mai-
nituista ongelmista johtuen. Kaksi vastaajaa ilmoitti kayton estyneen 3-6 kertaa vii-

meisen kolmen vuoden aikana.
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Onko viimeisen kolmen vuoden aikana aluksen
operatiivinen kaytto ollut mahdotonta erilaisten
automaatiojarjestelmien johdosta? (Esimerkiksi vikatila
peramoottorissa, jota kdyttdja ei saa kuitattua)

m Kyllg, 1-3 kertaa  m Kyll3, 3-6 kertaa Kyllg, yli 6 kertaa = Ei

Koulutusnakdkulmien johdosta halusin tutkia myoés, ovatko halytysjarjestelmat ko-
keneet kayttdjien keskuudessa inflaation, eli kuitataanko halytykset automaattisesti
pois, katsomatta yhtd&n halytyksen aiheuttajaa. Karkeasti ottaen puolet vastaajista
ilmoitti, ettd halytyksen aiheuttaja selvitetdan ennen kuittausta, puolet taas olivat sita
mieltd, ettd vahintadan toisinaan halytykset kuitataan pois ilman huomion kiinnitta-

mista héalytyksen aiheuttajaan.

Myos seuraava kysymys kasitteli koulutuksellisia ndkdkohtia. Tiedustelin vastaajien
mielipidetta siitd, ettd kiinnitetadnko miehistdjen koulutuksessa riittavasti huomiota
automaatiojarjestelmien aiheuttamiin ongelmiin. Vastaajista 20 henkilda ilmoitti, etta

ei kiinnitetd, yhdeksan henkilon mielesta nykyinen koulutus on riittavaa.

Viimeisessa kysymyksessa kysyttiin kumpi aiheuttaa suuremman riskin ohjailutilan-
teille, automaatio vai navigointijarjestelmien ongelmat. Vastaajista 28 oli sitd mielt,
etta navigointijarjestelmat ovat suurempi ongelma kuin automaatiojarjestelmat. Yh-
den vastaajan mielestd automaatiojarjestelmat ovat navigointijarjestelmia suurempi

riskitekijéa.
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5 TEKNISET KEHITYSIDEAT TULEVAISUUDEN ALUKSIIN

Vaikka laatimani kyselytutkimuksen viimeisessd kysymyksessa suurin osa vastaajista
oli sitd mielt4, ettd koneistovalonta- ja automaatiojérjestelmid suuremman riskin
aluksen ohjailun kannalta muodostaakin navigointilaitteet, ei mielestani tule kuiten-
kaan vaheksyd automaatiojérjestelmien merkitysta turvallisen ohjaamotydskentelyn
kannalta. Sanomattakin lienee selvaa se, ettd tulevaisuuden aluksissa automatiikan ja
erilaisten keskitettyjen ohjaus- ja valvontajérjestelmien maaré ei tule ainakaan véhen-
tyméaan. Koska kehityksen kulkua ei ole tarkoituskaan kaantaa taaksepdin, kannattaa

huomio kiinnittdd ennemmin jo olemassa olevan tekniikan sujuvaan hyddyntamiseen.

Kiinnittdmalla riittdvissa madrin huomiota erilaisten valvontajarjestelmien kehittdmi-
seen voidaan kehittyneemmalla automatiikalla tulevaisuuden pelastusalusten ohjaa-
moista tehda kayttajaystavallisempia ja turvallisempia tydymparistoja aluksia kaytta-

ville miehistoille.

Uusien pelastusalusten rakennuskustannukset ovat olleet jatkuvassa nousussa oikeas-
taan koko 2000-luvun ajan. Suomen Meripelastusseuran uudisalusprojektien merkit-
tavin tukija on Raha-automaattiyhdistys. Suoraa, esimerkiksi valtion tarjoamaa rahoi-
tusta alusten rakentamiselle ei Suomessa ole. Uusia aluksia rakennettaessa, ja edel-
leen niihin automaatio- ja logiikkajarjestelmia toteutettaessa olisikin tirkeda pitaa
mielessé kaiken teknisen toteutuksen lisaksi myos se, ettei hinta paasisi karkaamaan.
Kaytannossé tdma tarkoittaisi esimerkiksi sité, ettd tulevaisuudessa pyrittaisiin mah-
dollisimman pitkélle hyddyntamé&én jo olemassa olevia, valmiita toteutustapoja joita
esimerkiksi rakentajatelakat pystyvat tarjoamaan. Lisdksi esimerkiksi ohjelmisto-
suunnittelussa olisi taloudellisesti kannattavaa suosia mahdollisimman pitkalle val-
miita ratkaisuita, jotka sitten ainoastaan hienosaddetdan vastaamaan kunkin alustyy-

pin tarpeita.

Uskon, ettd seuraavien lahivuosien aikana tullaan ndkemé&an enenevissa maarin eri-
laisia teknisid innovaatioita myds venekokoluokan alusten parissa. Erittdin mielen-
kiintoinen avaus tassd kokoluokassa on Buster Boatsin lanseeraamaa Buster Q
alynéytto, jossa yhdistellaan erittéin kayttajaystavalliselld tavalla veneissa jo valmii-

na olevaa dataa helposti kaytettdvaan muotoon. Kyseisessa jarjestelmassa ei varsinai-
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sesti ole kehitetty juurikaan mitdan uutta, vaan innovatiivisella ja ennakkoluulotto-
malla toteutustavalla l&hdetty yhdistelemaan veneissa jo valmiiksi oleva data kaytta-
jaystavilliseen ja helposti luettavaan muotoon. Asiaa voitaisiin verrata esimerkiksi
aikaan, jolloin ajotietokoneet yleistyivat henkildautoissa. Ajotietokoneiden yleisty-
misessékin, kun pohjimmiltaan oli kyse ajoneuvon toiminnan kannalta joka tapauk-
sessa valttaméattoman sensoritiedon yhdistdmisestd, hyodyntdmisestd, ja esittdmisesta
helposti luettavassa muodossa. Kenties vastaavanlaisia, kokonaisvaltaisia ratkaisuja

tullaan nékemaéan myos tulevaisuuden pelastusaluksissa?

5.1 Suomen Meripelastusseuran aluksia koskevat viranomaismaaraykset

Suomen Meripelastusseuralla on lakiin kirjattu erivapaus, joka on karrikoidusti ver-
rattavissa puolustusvoimien ja Rajavartiolaitoksen vastaavaan erivapauteen. Kéytan-
non tasolla tdm4 tarkoittaa sitd, ettd mm. Lakia aluksen teknisestd turvallisuudesta
1686/2009 seka Lakia aluksen miehityksesta ja laivavéen patevyydesta 1687/2009 ei
sovelleta sellaiseen alukseen, jota kdytetddn vapaaehtoisessa meripelastustoiminnas-
sa. Tdma puolestaan velvoittaa vastaavasti Suomen Meripelastusseuraa huolehtimaan
mm. alustensa katsastuksesta, miehistdjen koulutuksesta, koulutuksen seurannasta
sekd alusten kaytosta omien maardysten mukaisesti. Tdman johdosta Suomen Meri-
pelastusseuralla onkin kaytdssdédn mm. oma koulutusjarjestelma seka alusten katsas-
tusjarjestelmd. Koulutusjérjestelmén tarkoituksena on huolehtia miehistdjen pate-
vyydesta ja katsastusjarjestelman puolestaan alusten teknisesta kunnosta ja turvalli-

suudesta.

Laissa aluksen teknisestd turvallisuudesta ja turvallisesta kdytosta todetaan vapaaeh-
toisessa meripelastuskéytossé olevasta aluksesta seuraavasti: ”Tatd lakia ei sovelleta
seuraaviin aluksiin, jos ne katsastetaan asianmukaisessa muussa katsastusjarjestel-
massd: 1) puolustusvoimien tai rajavartiolaitokseen, jota ei sadnnollisesti kaytetad
yleisessa liikenteessa matkustajien tai lastin kuljettamiseen; eikd 2) alukseen, jota
kaytetaan sellaisessa vapaaehtoisessa meripelastustoiminnassa, joka ei ole kaupallista
toimintaa.” (Laki aluksen teknisestd turvallisuudesta ja turvallisesta kaytostd
29.12.2009/1686, 38.) Perustuen siis ylla olevaan lakiin, Suomen Meripelastusseuran

aluksien rakentamista ei koske samat rakennusmééraykset, kuin vaikkapa kotimaan-
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liikenteessa liikenndivia lastialuksia. Suomen Meripelastusseuran aluksia ei myds-
k&an rakenneta mink&in luokituslaitoksen vaatimusten mukaisesti. Kaytanndssa
alukset kuitenkin rakennetaan mahdollisimman pitkélti nojaten juuri mm. edelld
mainittuun lakiin, TraFi:n muihin vaatimuksiin sekd VTT:n tyoveneohjeistoon (ent.
pohjoismainen venenormisto 1990, NBS-Y9). Pienemmat alukset on jarkevéa raken-
taa CE-vaatimusten mukaisesti jalleenmyyntid ajatellen (nk. ”Sinisen kilven ve-
neet”). Myo6s isommat alukset olisi jarkeva toteuttaa siten, ettd ne tayttavat rakenteel-
lisilta osin joko CE-vaatimukset, tai kansalliset viranomaisvaatimukset, ajatellen
aluksen elinkaaren lopussa tapahtuvaa myyntid muuhun, kuin vapaaehtoiseen meri-
pelastuskayttéon. Merenkulun ymparistonsuojelulaki 29.12.2009/1672 sen sijaan
koskee myds vapaaehtoisia meripelastusaluksia. (Suomen Meripelastusseuran
MESSI-intranet, VTT-verkkosivut.)

Aluksien meripelastusvarustus seka operatiivinen suorituskyky on pa&osin maaritelty
vastuuviranomaisten toimesta, merella siis Rajavartiolaitos ja sisavesilla alueen pe-

lastustoimi. (Suomen Meripelastusseuran MESSI-intranet).

5.2 Kehitysehdotus 1: Ohjailuryhman tyokuorman hallinta halytyksia priorisoimalla

Kuten kappaleessa 3.1.1 totesin, ohjailuryhman tyokuorman hallinta on erittdin tar-
kedssé roolissa nopean hytillisen pelastusveneen ohjailussa. Aluksia kayttdva miehis-
td kohtaa tyokuormaa mm. navigointitilanteista, viestiliikenteestd, tehtdvan aiheut-
tamasta stressistd seka aluksen lukuisista teknisista jarjestelmistd, vain muutamia
mainitakseni. Moniin tyokuormaa aiheuttaviin tekijoihin pystytddn vaikuttamaan
koulutuksella ja sitd kautta tapahtuvalla oikea-aikaisella tehtavien priorisoinnilla.
Toimittaessa teknisessd ymparistossd aina 16ytyy kuitenkin myods tekijoitd, joihin

alusta operoiva miehisto ei itse kykene vaikuttamaan.

Trafin julkaisussa Komentosiltayhteisty0 tuodaan hyvin esille se, ettd kesken aluksen
ohjailun tapahtuva laitevaroitus on aina erdénlainen poikkeustilanne ohjailuryhmalle.
Mikali poikkeustilanne, téssa tapauksessa siis laitevaroitus, tapahtuu hankalalla vay-
ldosuudella ja vaikkapa esimerkiksi kesken kaannoksen, tulisi ohjailuryhman aina

suorittaa navigoinnin kannalta kriittinen tehtavé loppuun, ennen huomion Kiinnitta-
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misté laitevaroitukseen, joka ei sindnsa vaaranna aluksen turvallista ohjailua tai navi-
gointia. (Komentosiltayhteistyd, 22.) Tdman on seikka, johon nopeita hytillisi& pelas-
tusveneita kayttavilla asemilla tulisi ohjaamotydskentelyn koulutuksessa kiinnittaa
nykyistda enemmén huomiota. Koulutuksen térkeys ja tarpeellisuus korostuu etenkin
niilla asemilla, joissa on kaytdssa alusluokkia, jotka sisaltdvat suuren méarén tek-
niikkaa ja erilaisia halytys, valvonta ja automaatiojarjestelmia.

Miehistdn tyokuormaa véhentavana tekijana toimisi myos kaikkien aluksen hélytys-
jarjestelmien tiedon kokoaminen yhteen paikkaan, siten ettd ainoastaan Kriittinen in-
formaatio (esimerkiksi 6ljynpaine ja moottorin kierrosluku) esitetadn yksittaisina tie-
toina. Yhtendisen, keskitetyn valvontajarjestelman luomisessa voisi kayttaa apuna
esimerkiksi ohjelmistoalan start-up yrityksia. Luotaessa keskitetty valvontajarjestel-
mé4, olisi luontevaa my0s selvittéda jarjestelmén soveltuvuus vanhempiinkin aluksiin,
nykyisin on suhteellisen yksinkertaista esimerkiksi vanhemman sukupolven antama

anturitieto muuntaa nykyjarjestelmien standardeille sopivaksi.
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Miehiston tilannetietoisuuden kannalta keskitetty halytys/valvontajarjestelmé, josta
kaikkien aluksen kriittisten jarjestelmien tila on valvottavissa, on tydkuormaa vahen-
tava tekija, ja siksi alla oleva kehitysehdotukseni pohjautuukin sille ajatukselle, etta
halytykset eri lahteistd kootaan ja esitetddn keskitetysti, ainoastaan niiden antama

indikaatio muuttuu tilanteen vakavuuden pohjalta.

Tulevaisuudessa halytykset voitaisiin jakaa seuraavalla tavalla erilaisiin ryhmiin
kriittisyyden pohjalta:
e Ei-kriittiset halytykset
o Aluksen ohjailun ja/tai turvallisen kuljettamisen kannalta merkitykset-
tOmat, esimerkiksi juomavesitankkien tai septitankin pinnankorkeus-
halytykset
o Halytykset esitetddn ainoastaan erilliselld h&lytys-sivulla, ilman jatku-
vaa yhtendista aanimerkkia
o Koko aluksen miehistd kykenee tunnistamaan ei-kriittisen hélytyksen
erilaisen &animerkin johdosta, jolloin huomiota ei tarvitse siirtda aluk-
sen ohjailusta jarjestelméhalytyksen kuittaukseen
o Kriittiset halytykset
o Aluksen ohjailun ja turvallisen kuljettamisen kannalta merkitykselliset
halytykset, esimerkiksi erilaiset hairiot aluksen ohjausjarjestelmissa
o Halytykset esitetadn yhtajaksoisella &animerkilla
Myos laatimani kyselytutkimuksen tulokset tukevat halytysten priorisointia, Kysytta-
essd kayttajien mielipidetta tulevaisuuden automaatiojérjestelmistd, eniten tukea sai
ehdotus halytysten priorisoinnista siten, ettd ei-kriittisista halytyksista jatettaisiin tar-

vittaessa danimerkki kokonaan pois.
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5.3 Kehitysehdotus 2: Suojausjarjestelmien ohitus kayttajan toimesta

Kyselytutkimuksessani kannatusta sai my0ds ajatus erilaisten suojausjarjestelmien
poiskytkennasta, mikéali aluksen ja/tai miehiston turvallisuuden voidaan katsoa olen-
naisesti vaarantuvan. Suojausjarjestelmien ohituksella tarkoitetaan tdssa tapauksessa
tilannetta, jossa esimerkiksi korkea jaahdytysnesteen l&mpdtila pudottaa koneiston
kuormaa automaattisesti. Suojien ohitus-toiminto ohittaa kuormanpudotus- ja sam-
mutusautomatiikan ja néin ollen antaa miehistolle lisdaikaa saada alus turvalliseen
paikkaan, esimerkiksi pois alusta uhkaavasta Kivikosta tai irti isomman laivan kyljes-

ta.

Suojien ohituksen mahdollistavan jarjestelmén toteuttamiseen liittyy kuitenkin myoés
riskeja, mikéli toimintoa kaytetadn véarin, tai ilman asianmukaista perustetta. Mie-
lestdni kuitenkin jarjestelmén hyodyt ovat haittoja suuremmat, ja vaarinkaytoksia
pystytadén helposti ehkaisemaén oikealla koulutuksella. Liséksi jarjestelma voitaisiin
toteuttaa siten, ettd moottorinohjausjarjestelmaan jaa aina muistijalki, mikali suojien
ohitus on aktivoitu. Nain mahdolliset vaarinkaytokset on helppo pystya jaljittdmaén

jalkikateen.

Liséksi itse suojien ohituksen kytkin tulisi toteuttaa siten, ettd kytkin on varustettu
kannella, tai vastaavalla tahattoman kytkenndn estavélla luotettavalla toiminnolla.
Néin voidaan varmistua siltd, ettd toimintoa ei kytketa paalle vahingossa esimerkiksi
merenkdynnissa. Toiminnon mahdollistava kytkin tulisi kuitenkin sijoittaa ohjaa-
moon keskeiselle paikalle siten, ettd todellisen tarpeen tullen alusta ohjaileva henkild

paasee kytkimeen kasiksi nopeasti ja vaivatta.

Kéytannossa kaikkien tulevaisuudessa toteutettavien pelastusalusten koneisto tulee

olemaan varustettu sahkoisellda moottorinohjausjarjestelmallé.
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Kuva 13 Suojausautomatiikan ohituskytkin partiovene PV-323 ohjaamossa.
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Kuva 14 Koneistoautomaation suojausjarjestelmien ohituskytkin luotsikutteri L-148
(rak. 2012) ohjaamossa. Kytkin on sijoitettu kuljettajan ylapuolelle katossa olevaan
koneiston valvontapaneeliin. Kytkinta ei ole suojattu kannella tahattoman kayton es-
tamiseksi. L-148 on hidaskulkuinen, jaddajoon tarkoitettu alus, mutta ohjaamo ja sen
jarjestely ei merkittavasti poikkea vastaavankokoisen, nopeakulkuisen aluksen oh-
jaamosta.
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5.4 Kehitysehdotus 3: Tekniset suojausjarjestelmét ja niiden kehittdminen

Kuten aiemmin olen todennut, kehitysta ei voi pysayttad, eikd kannata yrittakaan.
Erilaiset automaatiojarjestelmat ja keskitetyt ohjaus- ja valvontajérjestelmét ovat tul-
leet jaddakseen myos meripelastusaluksiin. Nykyaikaisella tekniikalla olisi mahdol-
lista toteuttaa myods kayttajien turvallisuutta parantavia ratkaisuja hyvinkin laajasti.
Myds kyselytutkimukseni vastaukset tukevat tatd ajattelua. Listaan alla muutamia
konkreettisia esimerkkejé, joiden katson parantavan nykytekniikan keinoin alusten
kaytettavyyttd, seka vahentavan tyypillisimpia unohduksista tai lipsahduksista johtu-

via vahinkoja.

5.4.1 Voimakas aanihélytys paakoneet kaynnistettdessa maasahkon ollessa kytketty-
na

Voimakas &ani ja/tai valohalytys kun aluksen pé&&koneet kéynnistetddn maasahko-
kaapelin ollessa viela kytkettyna. Aanihalytys on kuitenkin oltava kertaluontoisesti
hiljennettavissa, mikéli aluksella tehdaan esimerkiksi huolto- tai korjaustoita laituris-

Sa.

5.4.2 Luotettavasti toteutettu merivesikierron valvontajarjestelma

Yksi tyypillisimmistd unohduksesta tai lipsahduksesta johtuva vahinko on merive-
sikierron hairiintyminen esimerkiksi kiinni unohtuneen pohjaventtiilin johdosta. Ko-
neiston kayttdminen pohjaventtiili/pohjaventtiilit suljettuna johtaa hyvin nopeasti
kumisiipisen merivesipumpun sulamiseen, ja sitd kautta edelleen koneiston ylikuu-

menemiseen.

Kenties helpoin tapa valvoa merivesikiertoa on toteuttaa itse pohjaventtiiliin indikaa-
tio venttiilin tilasta. Esimerkiksi teollisuuden keskuudesta 10ytyy useita erilaisia so-
velluksia venttiilien valvontaa varten. Toinen vaihtoehto on toteuttaa virtausmittaus
merivesiputkistoon. Tdmé ei kuitenkaan ole taysin ongelmaton ratkaisu, koska meri-
vesikierto saattaa hairiintyd hetkeksi esimerkiksi jarjestelmaan paatyvan ilman joh-

dosta, mutta ei aiheuta pidempiaikaista hairiotd merivesikiertoon. Merivesikiertoon



35

hetkellisesti paatyvé ilma on ongelma, joka tulee ottaa huomioon erityisesti vesisuih-
kuvetoisissa aluksissa, joissa pohjan alla kdy voimakas pyorre aluksia mandveerates-

Sa.

Hain merivesikierron valvontaan nakemyksia pelastusajoneuvovalmistaja Sauruksel-
ta. Palo- ja pelastusautojen valmistajalla katsoin olevan erittdin hyvéa ja arvokasta
kokemusta liikkuvan kaluston virtausvahdeista. Tiedustelin asiaa sahkdpostilla Reijo
Julkuselta Saurukselta, ja sain vastaukseksi, ettd Saurus kayttdd pumppujensa vir-
tausvahdeissa vaihtoehtoisesti joko heiddn omaa Saurus PCS jarjestelmaa, tai yhdys-
valtalaisen Fire research yrityksen valmistamaa Pump Boss saadintd. Saurus PCS on
kytketty suoraan ajoneuvon logiikkajarjestelmaan, joka ohjaa alustaa ja alusta edel-
leen ohjaa mm. moottorin kierroslukua, ja sitd kautta pumpun tehoa. (Julkunen séh-
koposti 24.9.2016.)

Pohjautuen omiin kokemuksiini venekokoluokan aluksilla operoinnista, sekéa
24.9.2016 ja 12.10.2016 saamaani tekniseen konsultaatioon Reijo Julkuselta Saurus
Oy:sta paadyn ehdottamaan ratkaisuksi merivesikierron valvontajarjestelmaa toteu-
tettavaksi painetta mittaavalla anturilla. Paineenmittaus olisi suhteellisen helposti to-
teutettavissa merivesiputkistoon heti merivesipumpun jalkeen. Valvontajarjestelmis-
s& anturin raja-arvot olisi helppo séataa siten, ettd paineen vaihtelu ei valittémasti
aiheuta toimenpiteitd. Alla ehdotus venekokoluokan merivesikierron painemittauk-

seen perustuvan valvonnan toimintaperiaatteeksi:

Anturi: IFM PA32

Mitta-alue: 0 kPa — 250 kPa

Ulostulotieto: 4 mA -20 mA

Hélyttava arvo: 25 kPa (halytyksen viive 7 sekuntia)
Pyséyttava arvo: 0 kPa (pysaytyksen viive >15 sekuntia)

Jarjestelman toiminta-alueet sek& toimintaviiveet tulee olla sdadettévissa jalkikateen,
mikali anturin toiminta esimerkiksi osoittautuu liian herkaksi. Anturin vikaantuminen
el saa johtaa tilanteeseen, jossa paakoneiston toiminta estyy, vaan jarjestelméan tulee

indikoida tilanne vikailmoituksena.
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Merivesikierron valvonta liitetddn osaksi aluksen logiikkajérjestelmad, mutta valvon-
tajarjestelman tulisi olla toteutettavissa myos jalkiasennuksena sellaisiin aluksiin,
joissa ei ole logiikkajarjestelmaa kaytossa. Anturin lahettdma tieto liitetddn koneiston
ohjaukseen kayttdmalla moottorinvalmistajan suosittamaa tapaa, esimerkiksi CAN-
vaylan kautta. T&man johdosta tulee pyrkia k&yttdmaan jo olemassa olevia, ja hyvak-
si havaittuja toteutustapoja. Mikali alukseen toteutetaan my0Os suojien ohitusjarjes-

telma, merivesikierron valvonta tulee myds olla ohitettavissa.

Kuten kappaleesta 5.1 Suomen Meripelastusseuran aluksia koskevat viranomaisvaa-
timukset kdy ilmi, Suomen Meripelastusseuran kaytossa olevia aluksia eivét koske
teknisen turvallisuuden osalta mitkain kansalliset tai kansainvéliset vaatimukset.
Néin ollen myos aluksen sellaisissa osissa, jotka muutoin kuuluisivat viranomaisvaa-
timusten alaisuuteen, voidaan kayttad komponentteja, joita ei muissa alustyypeissa
olisi mahdollista kayttad. Tama ei kuitenkaan poista sitg, etta kaytettavat komponen-
tit, materiaalit sekd toteutustavat tulee aina olla tilaajan vaatimusten mukaisia, seka

toteutettu laadukkaasti ja hyvééa laivanrakennustapaa noudattaen.
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LIITE1

1. Olen toiminut meripelastustoiminnassa
Merkitse vain yksi soikio.

0-2 vuotta
2-4 vuotta
4-6 vuotta
Yli 6 vuotta

2. Koulutustasoni on
Merkitse vain yksi soikio.

Kansimies
Konemies
Aliperamies
Peramies
Konemestari

Paallikkd

3. Alusluokka, jolla paasaantoisesti operoin
Merkitse vain yksi soikio.
Boomeranger C-1100
Boomeranger C-3500
Rankki-luokka
Rautauoma-luokka

Mobimar 14 Guardian
Muu:

4. Operoin aluksella keskimaarin kaudessa... (Paivystysvuorokaudella tarkoitetaan tiassa
tapauksessa yli 24 tuntia kestavaa partioajoa)

Merkitse vain yksi soikio.
0-5 paivystysvuorokautta
5-15 péivystysvuorokautta
15-25 péaivystysvuorokautta
25-35 péaivystysvuorokautta
35-45 paivystysvuorokautta

45 tai yli paivystysvuorokautta



5. Onko aluksen koneiston valvon ajarjestelmén halytys aiheutt nut akillisen propulsiotehon
menetyksen kesken ajon viimeisen ko men vuoden a kana? (Auto slowdown tai auto
shutdown)

Merkitse vain yksi soikio.

Kylla
Ei

6. Mikali vastasit "kylla" edelliseen kysymykseen, kuvaile, onko ongelman aiheuttanut
useammin ns. haamuhalytys (esimerkiksi anturivika tai vastaava) vai todellinen ongelma
(esimerkiksi 6ljynpaineen akillinen romahdus)

7. Oletko viimeisen 3 vuoden aikana kokenut aluksen teknisista jarjestelmista aiheutuvia
héiriotekijoitd ohjailutilanteissa?
Merkitse vain yksi soikio.
En koskaan
Alle 5 kertaa
Yli 10 kertaa

Toistuvasti

8. Valitse suurin yksittdinen hairiolahde (poislukien navigointi- seka
kommunikaatiojarjestelmat)

Merkitse vain yksi soikio.
Koneiston valvontajarjestelméat
Logiikkajarjestelmat

Aluksen muut halytys- tai valvontajarjestelméat

9. Onko hairidtekija ohjailutilanteissa aiheutunut (valitse yksi tai useampi)
Valitse kaikki sopivat vaihtoehdot.

Aanihalytyksesta

Varoitusvalosta

Yhdistetysta valo- ja &anihalytyksesta

Lukiessa halytyksen aiheuttajaa logiikkajarjestelmasta

Lukiessa halytyksen aiheuttajaa muista jarjestelmista (esimerkiksi paakoneen
valvontanayttd)



10. Tulisiko kaikki aluksen halytysjarjestelmat keskittaa siten, etta ne ovat seka nahtavissa etta
kuitattavissa aluksen paaohjailupaikalta?

Merkitse vain yksi soikio.

Kylla
Ei



1.

12.

13.

14.

15.

Olisiko kehittyneemilla automaa iojarjestelmilla estetty laite j /tai henkilovahinkoja
viimeisen kolmen vuoden aikana? Esimerkkina: "mer vesikierron valvontajarjestelmalla
olisi estetty merivesipumpun impellerin sulaminen ja koneen ylikuumeneminen". Mikali
vastaat kylla, kuvaile ongelmaa ja mahdollista korjausehdotustasi lyhyesti kohdassa muu.

Merkitse vain yksi soikio.

Kylla
Ei
Muu:

Onko nykyisissa aluksissa olevalla automatiikalla estetty vakava vaurio viimeisen kolmen
vuoden aikana?

Merkitse vain yksi soikio.
Kylla
Ei

Onko viimeisen kolmen vuoden aikana aluksen operatiivinen kaytté ollut mahdotonta
erilaisten automaatiojarjestelmien johdosta? (Esimerkiksi vikatila peramoottorissa, jota
kayttija ei saa kuitattua)

Merkitse vain yksi soikio.
Kylla, 1-3 kertaa
Kylla 3-6 kertaa
Kylla, yli 6 kertaa
Ei

Ovatko valvontajarjestelmat mielestasi kokeneet ”inflaation”, ts. halytykset kuitataan vain
akkia pois, sen tarkemmin katsomatta halytyksen aiheuttajaa

Merkitse vain yksi soikio.
Ei
Kylla, toisinaan
Kylla, melko useasti

Kylla, toistuvasti

Miten nakisit automaatiojarjestelmien kehittamisen tulevaisuuden aluksissa (valitse yksi,
tai useampi vaihtoehto)

Valitse kaikki sopivat vaihtoehdot.

Halytysten priorisoinnin lisdaminen (esimerkiksi aanihalytyksen pois jattaminen ei-
kriittisista halytyksista)

Luopuminen kokonaan keskitetysta valvontajarjestelmasta

Automaatiojarjestelmien entista laajempi hyddyntaminen vahinkojen estamiseen
(esimerkiksi voimakas &anihalytys kaynnistettaessa paédkoneet maasahkon ollessa kiinni)

Erilaisten halytysten deaktivointi kayttajan toimesta (esimerkiksi pilssihalytyksen
poiskytkenta tietyksi ajaksi)

Mahdollisuus suojausautomatiikan ohitukseen tilanteissa, jotka saattaisivat vaarantaa
aluksen ja/tai miehiston turvallisuuden



16. Tulisiko mielestasi pelastusalus en miehistojen koulutuksess kiinnittaa nykyista
enemman huomiota aluksen automaatiotekniikan ha lintaan ajotilanteissa

Merkitse vain yksi soikio.

Kylla, automaatiojarjestelmien aiheuttamia riskeja ei osata tunnistaa riittavasti

Ei, nykyinen koulutus on riittava

17. Valitse lopuksi toinen vaihtoehdoista, kumpi aiheuttaa mielestasi suuremman riskin
nopean aluksen ohjailutilanteissa:

Merkitse vain yksi soikio.

Navigaatiojarjestelmien ongelmat

Automaatio/valvontajarjestelmien ongelmat

Palvelun tarjoaa

B Google Forms



