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Tämän opinnäytetyön tavoite oli tutkia komentosillan näkyvyysalueeseen liittyviä ongelmia 
käyttäjän näkökulmasta. Tutkimuksella haluttiin selvittää myös luokituslaitosten, valmistaji-
en ja varustamoiden onnistumista suunnittelussa, toteutuksessa ja ohjeistuksessa siihen, 
miten komentosillalta on nähtävä ulos eri suuntiin. Tutkimuksen jatko-osana tarkasteltiin 
komentosillan toimivuuden vaikutusta meriturvallisuuteen. 
 
Tutkimuksessa on käytetty kvalitatiivista / kvantitatiivista (tilastollinen) tutkimusmenetel-
mää. Luotettavan lopputuloksen saamiseksi komentosillalla työskentelevälle, noin kolmel-
lekymmenelle kansipäällystöön kuuluvalle henkilölle lähetettiin kyselylomake. Vastaukset 
antoivat melko kattavasti ne tiedot ja puutteet, joita komentosillalla työskentelevät työs-
sään ovat havainneet. Kyselyyn vastanneilla oli mahdollisuus esittää muutoksia nykytilan-
teeseen ja parannusehdotuksia havaitsemiinsa epäkohtiin. 
 
Työ on toteutettu osittain kirjallisuuskatsauksena. Tiedot perustuvat merenkulun julkaisui-
hin, valmistajien ja kansainvälisen SOLAS -yleissopimuksen vaatimuksiin siitä, mitkä nä-
kyvyysaluekriteerit ovat minimissään. Esimerkkeinä käytettiin todellisia tapahtumia ja niihin 
johtaneita syitä. 
Opinnäytetyössä vertailtiin saatuja tutkimustuloksia SOLAS-kriteereihin. Tutkimuksessa 
haluttiin selvittää myös käyttäjien kokemuksia näkyvyysaluevaatimusten toteutumista niillä 
aluksilla, joita he operoivat. Jatkokysymyksin kartoitettiin vastanneiden kokemuksia näky-
vyyden ja laitteistojen käyttämisen vaikutuksesta meriturvallisuuteen. 
 
Tutkimuksen johtopäätökset vastannevat todellisuutta. Käyttäjät ovat kokeneet uudet ko-
mentosillat varsin toimiviksi kokonaisuuksiksi näkyvyyden osalta. Tietyissä tilanteissa 
aluksen rakenteet tai kansilasti rajoittavat näkyvyysalueita. Niihin on käytännössä vaikea 
jälkikäteen vaikuttaa. Myös uudisrakennusten osalta voidaan jo etukäteen arvioida niitä 
tekijöitä, jota todennäköisesti asettavat haasteita näkyvyysalueisiin. Meriturvallisuuteen 
liittyvien kysymysten osalta korostui ennen kaikkea ammattitaito, laiteosaaminen, koulutus 
ja yleinen asenne. 
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The objective of this study was to investigate issues related to visibility to bridge from the 
user´s point of view. The purpose of this study was to find out the success of classification 
societies, shipyards and shipping companies planning, implementing and guidance on vi-
sibility to different directions from the bridge. Further studies were conducted to investigate 
the relationship between bridge functionality and sea safety. 
 
The study is based on qualitative/quantitative (statistical) method. The inquiry was sent to 
thirty deck officers who work on the bridge to ensure the quality of this study. Responses 
brought up the information and imperfections that officers working on the bridge have real-
ized in their work quite extensively. Officers were asked to bring up desired changes to ex-
isting implementation and realized imperfections. 
 
The study was partially conducted as a literature survey. Information is based on publica-
tions of seafaring, manufacturers, and requirements set in international SOLAS general 
agreement about the minimum criteria of visibility. Real life events and the background 
reasons were used as examples. Comparison between SOLAS criteria and results of in-
quiry was conducted. Experience of officers about visibility area was questioned about the 
ships they are operating on. Further questions were made to find out the experience about 
visibility and operational equipment’s influence on sea safety. 
 
In Finland and in all other maritime states it is essential to notice that there will be changes 
concerning the maritime legislation in near future. Quicly changing world around us needs 
new rules and ways to meet challenges. More and better education should be available for 
the young generation, as well for the older seafarers. New e-instruments and pieces of 
equipmen are invented to assist the daily watch keeping, but in spite of these the tradi-
tional elements, both seaman’s skill and seamanship are the most important precept for 
sea safety, environment and property. 
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roituksia sekä muuta kiireellistä tietoa.  
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taajuudella eli 3 cm:n aallonpituudella. 
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SOLAS International Convention for the Life at Sea, kansaivälinen meren-

kulun yleissopimus ihmishenkien turvaamiseksi merellä 

 

OTKES  Onnettomuustutkintakeskus 
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1 JOHDANTO 

 

Tämän opinnäytetyön tavoitteena on perehtyä laadullista tutkimustapaa käyttä-

en komentosiltatyöskentelyssä näkemiseen ja havainnointiin liittyviin käytäntöi-

hin ja mahdollisiin riskeihin meriturvallisuuden näkökulmasta. Erityisesti on ha-

luttu tuoda esille kyselyyn osallistuneiden mielipiteitä näkyvyysalueista ja löytää 

mahdollisia epäkohtia. Kyselyyn osallistuneilla on ollut mahdollisuus tehdä 

myös parannus- ja muutosehdotuksia. 

 

Työssä on perehdytty ja syvennytty siihen lainsäädäntöön ja muihin vaatimuk-

siin, jotka ohjeistavat näkyvyyttä komentosillalta. Sen lisäksi on tutkittu tähys-

tystä koskevia sääntöjä ja määräyksiä sekä komentosillan laitteiden sijoitteluun 

liittyvää lainsäädäntöä ja ohjeistusta. Kyselylomakkeen avulla on pyritty saa-

maan selville, miten ammattilaiset kokevat sääntöjen toimivuuden ja toteutumi-

sen käytännössä ja millä tavalla mahdollisesti nämä osa-alueet ovat muuttuneet 

heidän, mahdollisesti pitkien, merenkulku-uriensa aikana.  

Opinnäytetyössä lähestyttiin komentosillalla työskenteleviä, kansipäällystöön 

kuuluvia henkilöitä kyselylomakkeella. Vastauksien perusteella tehtiin päätel-

miä, miten käyttäjät kokevat näkyvyyden laivojensa komentosilloilta ja tähystyk-

sen toimivuuden. Kyselylomakkeen laatimisessa pyrittiin ottamaan huomioon 

mahdollisimman monta eri alustyyppiä. Siten tarvittavaa huomiota saatiin koh-

distettua esimerkiksi komentosillan yleissuunnitteluun, laitesijoitteluun ja niiden 

monitorointitehokkuuteen. 

Vastauksia verrattiin ensin SOLAS -yleissopimuksen vaatimuksiin. Sen jälkeen 

vastauksia verrattiin Suomen merenkulkua valvovan viranomaisen, Liikenteen 

turvallisuusvirasto Trafin, määräykseen komentosillalta esteettömästä näkyvyy-

destä. Siihen kuuluu lisäksi monitorointi ja muut vahdinpitoon tai aluksen käsit-

telyyn liittyvät yksityiskohdat (TRAFI/16915/03.04.01.00/2012). 

 

Tämän opinnäytetyön yhtenä tarkoituksena oli perehtyä komentosiltaa koske-

viin säännöksiin näkyvyyden ja tähystyksen osalta. Aiheen valinta perustuu 

omiin kokemuksiini näkyvyydestä, tähystyksen ja laitteiden monitoroinnin merki-

tyksestä meriturvallisuuden yhtenä osana. Tarkentavana osana selvitettiin, mi-

ten ne pystytään tulevaisuudessa ottamaan huomioon entistä tehokkaammin 

käytännön merenkulussa. 
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2 TUTKIMUSTEEMA JA SEN VALINTA 

 

Laivanrakennuksessa tekninen kehitys alkoi 1970- ja 1980-luvuilla. Komentosil-

tojen muutosprosessi jatkui edelleen 1990-luvulla tuoden mukanaan kehittynei-

tä navigointi- ja ohjailujärjestelmiä. Tultaessa 2000-luvulle lähes kaikissa uusis-

sa aluksissa oli integroitu komentosilta. Tarkoitus oli saada aluksen hallintaan 

liittyvät laitteet ja informaatio komentosillalla välittömästi käyttäjän ulottuville. 

 

Tekninen kehitys ja sen seurauksena esimerkiksi elektronisten laitteiden lisään-

tyminen komentosilloilla on tuonut uusia haasteita. Ne liittyvät kokonaisvaltai-

sesti suunnitteluun, rakentamiseen ja komentosiltahenkilöstöön. Haasteita aset-

taa komentosiltalaitteiden määrä ja sijoittelu, henkilöstön koulutus ja ennen 

kaikkea sen toiminta alusta operoitaessa. Komentosiltajärjestelmä on erilaisten 

ohjelmien ja laitteiden muodostama laaja ja monimutkainen kokonaisuus, joka 

henkilöstön on hallittava. 

 

Merenkulku on turvallisuuskriittinen toimiala, ja laivojen liikennöintiin liittyy riske-

jä turvallisuuden, ympäristön ja talouden näkökulmasta. Edellä mainittu koko-

naisuus määritellään ja toiminta ohjeistetaan varustamon ja aluksen turvalli-

suusjohtamisjärjestelmässä ja siihen liittyvissä käsikirjoissa (ISM Code). 

Useimpien merenkulun yleissopimusten taustalla on vakava onnettomuus, jon-

ka johdosta on kansainvälisesti sovittu uuden toimintatavan noudattamisesta. 

Esimerkkinä on Estonian uppoaminen 1994, jonka jälkeen ISM nopeutetusti tuli 

voimaan 1996. Komentosiltahenkilöstön on omalta osaltaan hallittava näitä ris-

kejä alusta kuljettaessaan ja käsitellessään hyvän merimiestaidon ja -tavan 

mukaisesti.  

 

Aluksen laitteistojen tehokas käyttö on hallittava ennen kaikkea silloin, kun on 

kysymys vaara- tai uhkatilanteista. Onnettomuuksien mahdollisuutta ei voida 

inhimillisessä toiminnassa kokonaan sulkea pois, mutta sen todennäköisyyttä 

voidaan vähentää riskejä hallitsemalla. Normaalin operoinnin riskitasoa pyritään 

arvioimaan etukäteen laadukkaan riskikartoitusjärjestelmän avulla. Toiminnan 

heikkoudet voivat ovat piileviä ja ne ilmenevät vasta onnettomuudelle altistavis-

sa olosuhteissa ja tilanteissa. Tavanomainen toiminta voi vaikuttaa oikealta, 
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kunnes se lakkaa suojaamasta akuutilta riskiltä. Toimintaa komentosillalla vaa-

ra- ja uhkatilanteiden välttämiseksi tulee arvioida jatkuvasti, koska suurin osa 

meriliikenteen onnettomuuksista johtuu komentosiltahenkilöstön väsymystilasta 

(Fatigue) tai inhimillisitä virheistä (Human errors) (IMO, 1999). 

 

Tutkimuksessa kartoitettiin komentosiltojen näkyvyyden kehitystä. Tutkimuksen 

pääpaino on kuitenkin siinä, mitä lainsäädäntö on määrännyt näkyvyydestä. 

Huomiota kiinnitettiin erityisesti komentosiltajärjestelyjen näkyvyysergonomiaan 

sekä sen mahdollisiin puutteisiin onnettomuustilanteiden kehittymisessä. Näky-

vyysergonomialla on meriturvallisuuden kannalta suuri merkitys. Integroidun 

komentosillan erilaisista laitteista ja tiedonhallinnasta muodostuva kokonaisku-

va käyttäjille on edellytys sille, miten järjestelmä käytännössä toimii. 

Tutkimustuloksilla saattaa olla myös laajahkoa merkitystä. Sen avulla on mah-

dollista kehittää komentosiltahenkilöstön toimintaa sekä uhkien ja riskienhallin-

taa onnettomuuksien välttämiseksi ja parantaa meriturvallisuutta, pienilläkin 

muutoksilla. 

 

2.1 Tutkimuksen rakenne ja tavoitteet 

 

Opinnäytetyössä esitellään tutkimusteema, metodi ja tutkimusasetelma. Tutki-

musaihe on laaja. Tutkimusekonomisista syistä tutkimus on rajattu koskemaan 

vain näkyvyyttä komentosillalta luokittajien ja lainsäädännön vaatimusten mu-

kaan. Näkyvyyden merkitystä arvioidaan meriturvallisuuteen liittyvillä täydentä-

villä kysymyksillä. Kirjallisen aineiston ja kyselylomakkeen tulosten perusteella 

tehdään yhteenveto ja johtopäätökset. 

 

Merenkulkua koskevien säännösten ja kansainvälisten sopimusten tarkoitukse-

na on taata tietyt vaatimukset komentosiltatyöskentelylle ja menetelmien kehit-

tämiselle. Esimerkiksi SOLAS -yleissopimuksen alainen ISM -koodi vaatii va-

rustamoita laatimaan aluksilleen turvallisuusjohtamisjärjestelmän, jossa muun 

muassa määritellään turvalliset työskentelytavat, virheiltä suojautumisessa käy-

tettävät järjestelmät ja henkilöstön turvallisuusjohtamistaitojen ja turvallisuus-

ajattelun kehittämisen. 

ISM -koodi ei kuitenkaan anna varustamoiden käyttöön välineitä toimivan tur-

vallisuusjohtamisjärjestelmän luomiseen tai ylläpitämiseen. Monissa tapauksis-
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sa turvallisuusjohtamisjärjestelmä on laadittu vain määräysten edellytysten täyt-

tämiseksi, eikä siitä ole todellisuudessa muodostunut osaa varustamon toimin-

nassa (Hänninen, Salokorpi, Storgård ja Heijari 2011). 

 

Opinnäytetyön tekeminen antoi myös mahdollisuuden tarkastella näkyvyyser-

gonomian yhteyttä uhkatilanteisiin ja näkyvyyteen ja olisiko onnettomuudet ol-

leet vältettävissä. Alusten operoinnissa on aina kysymys inhimillisestä toimin-

nasta ja päätöksenteosta. Opinnäytetyön yhtenä tavoitteena oli selvittää, miten 

käyttäjät kokevat näkyvyyteen liittyvän ergonomian tärkeyden operoimissaan 

aluksissa. 

 

2.2 Teoreettinen viitekehys ja tutkimusmetodi 

 

Opinnäytetyö koostuu kahdesta osasta. Ensimmäinen on kirjallisuuskatsaus, 

jossa perehdytään lainsäädäntöön ja muuhun ohjeistukseen, joka koskee näky-

vyyttä komentosillalta ja siihen liittyviä järjestelyitä. Se tehtiin aineistoa ana-

lysoiden. 

Toisessa osassa pyrittiin kyselylomakkeen avulla selvittämään, miten alan am-

mattilaiset kokevat näkyvyyteen ja tähystykseen liittyvien asioiden toimivan 

operoimassaan aluksessa. Kyselylomakkeen vastaukset kirjoitetaan auki yh-

teenvedossa.      

 

2.3 Tutkimusasetelma ja rajaus 

 

Aluksien komentosillat ja näkyvyydet komentosilloilta ovat hyvin erilaisia alusten 

koon, muodon ja iän mukaan. Tämän vuoksi varsinainen tutkimus on rajattu 

koskemaan uusia, 2000-luvulla valmistuneita rahtialuksia, joissa on integroitu 

komentosilta. Tässä tutkimuksessa myös ROPAX -alus luettiin lastialukseksi. 

 

2.4 Rajaus  

 

Suunnitelman mukaan opinnäytetyön empiirinen aineisto rajattiin koskemaan 

kauppamerenkulkuun ja kansainväliseen liikenteeseen soveltuvia aluksia. Tut-

kimusasetelman mukaisesti opinnäytetyössä kiinnitettiin erityishuomio näkyvyy-
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teen komentosillalta ja sen vaikutuksiin uhka- ja vaaratilanteissa tai uhkatilan-

teiden mahdolliseen syntymiseen. 

 

Työympäristön ergonomia on laaja käsite. Tutkimuksessa sivuttiin meriturvalli-

suutta henkilöstön fyysisen työympäristön ja sen toimivuuden osalta. Huomiota 

kiinnitettiin henkilöstön työolosuhteisiin ja niille asetettuihin näkyvyysergonomi-

siin vaikutuksiin riski- ja vaaratilanteissa. Komentosiltatyöskentelyssä meritur-

vallisuuden kannalta näkyvyys on olennainen tekijä. Sen vuoksi tutkimus raja-

taan koskemaan alusten näkyvyysaluetta vain komentosillalta ja sen vaikutusta 

turvalliseen aluksen käsittelyyn ja sitä kautta meriturvallisuuteen. 

 

3 KOMENTOSILTAJÄRJESTELYJEN HISTORIA JA KEHITYS 

 

Merenkulku on yksi maailman vanhimmista elinkeinoista. Tilastoitua tietoa lasti-

en kuljetuksesta ja kauppamerenkulusta on olemassa yli 5000 vuoden ajalta, 

tutkimusretkeilyä unohtamatta. Jotta ihmiskunnan tarpeisiin on kulloinkin pystyt-

ty vastaamaan, on laivoja ja laitteistoja kehitetty sen mukaan. Hieman yli sadan 

vuoden aikana tekninen kehitys on ollut huomattavan nopeaa, laivakoot ovat 

suurentuneet ja eri kuljetustehtäviin on suunniteltu omanlaisensa laivatyyppi. 

Merikuljetuksien on ennustettu edelleen lisääntyvän ja esimerkiksi 2010-luvulla 

Suomenkin ulkomaankaupasta yli 90 % tapahtuu meritse. 

 

Höyrylaivat kehitettiin 1800-luvulla. Niillä kulkeminen oli jo selkeästi teknisem-

pää ja monimutkaisempaa kuin purjelaivoilla. Alusten tekninen kehitys edellytti 

useampia merimiehiä, jotka olivat perehtyneet eri osa alueisiin laivalla. 
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Kuva 1. Yli satavuotias komentosilta 

 

Tämän jälkeen merenkulku on muuttunut nopeasti. Sen seurauksena myös jo-

kaisen merimiehen toimenkuva on muuttunut entistä teknisemmäksi. Merenkul-

kualan koulutuksessa on pyritty ottamaan huomioon uusien laitteiden käyttö 

esimerkiksi simulaattorien ja ohjatun harjoittelun avulla. 

 

Aikaisemmin tähystys komentosillalla tapahtui näkö- ja kuulohavainnoin tai par-

haimmillaankin jollakin optisella apuvälineellä. Pimeys, sumu tai vilkas liikenne 

saattoi aiheuttaa helposti vaaratilanteita. Komentosillalla tapahtuvaan havain-

nointiin ja ohjaamiseen liittyvät laitteet ovat kehittyneet viime vuosikymmeninä 

huomattavasti - se on tuonut haasteita laitteiden valmistajille, suunnittelijoille ja 

koulutukselle.  

Nykyään komentosiltalaitteistosta muodostuu suuri kokonaisuus niiden määrän 

ja integroinnin vuoksi. Sen ymmärtämiseksi edellytetään jatkuvaa koulutusta ja 

paljon kokemusta. Samaan aikaan laivojen miehitys on pienentynyt ja esimer-

kiksi vahtia ajavien perämiesten määrä on vähentynyt, jolloin päällikkö voi ajaa 

merivahtia. Vaatimusten kasvaessa myös komentosillan laite-ergonomiaan on 

alettu kiinnittää enemmän huomiota. Turvallisuuden näkökulmasta myös kan-

sainväliset merenkulun turvallisuuteen kuuluvat sopimukset ovat tarkentuneet ja 

lisääntyneet.  

Uusien alusten kohdalla on ergonomiavaatimukset voitu ottaa huomioon jo 

suunnitteluvaiheessa. Koko komentosillasta on saatu kompakti toimintaympä-

ristö, joka ottaa huomioon käyttömukavuuden ja tehokkuuden. Myös vanhoihin 
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aluksiin on jouduttu asentamaan vaatimustenmukainen laitteisto. Tilanahtaus 

saattaa usein estää laitteen optimaalisen sijoittamisen tai muu toiminnallisuus ei 

välttämättä toteudu parhaalla mahdollisella tavalla.  

 

3.1 Komentosiltalaitteiden tekninen kehitys 

 

Keskeisiä tekijöitä meriturvallisuuden näkökulmasta oli 1970- ja 1980-luvuilla 

ARPA-tutkateknologian (Automatic Radar Plotting Aid) kehittyminen ja leviämi-

nen laajalle käyttäjäkunnalle. ARPA-tutka on laite, joka laskee vastaantulevan 

laivan nopeuden, etäisyyden ja kohtaamisajan. 

 

Vuonna 1979 kansainvälisen merenkulkujärjestön IMO:n aloitteesta perustettiin 

Inmarsat-satelliittijärjestelmä. Kansainvälisen siviili-ilmailujärjestön kanssa 

1980-luvulla säädetty INMARSAT-yleissopimus muutettiin ilmailualan viestin-

nän parantamiseksi yleisen turvallisuuden alalla. Jäsenvaltioilla oli operatiivisen 

liiketoiminnan eri osuuksia, mutta päätoimipaikka sijaitsee edelleen Lontoossa.  

Automaattiseen reittiajoon tarkoitetut navigointi- ja ohjailujärjestelmät ovat yleis-

tyneet 1990 -luvun alusta lähtien. Sopimusten mukaan 1.2.1992–1.2.1999 oli 

siirtymäkautta, jolloin kansainvälinen GMDSS tuli voimaan. Tämän myötä yksi 

merenkulkuun kiinteästi liittynyt ammattikunta katosi laivoilta: radiosähköttäjiä ei 

enää tarvittu ainakaan perinteisessä tarkoituksessa. 

Viralliselta nimeltään Navstar-GPS -järjestelmästä tuli täysin toimintakykyinen 

vuonna 1995. Siitä lähtien on käytössä ollut vähintään 24 toimintakuntoista sa-

telliittia (Rissanen 2006). 

Samana vuonna 1995 IMO hyväksyi suorituskykymäärittelyt ECDIS järjestel-

mälle (Electronic Chart Display and Information System) yhteistyössä kansain-

välisen hydrografisen järjestön IHO:n kanssa. 2000-luvulle tultaessa lähes kai-

killa aluksilla oli integroitu komentosilta. Komentosiltaratkaisujen osalta oli myös 

siirrytty Cockpit-tyyppiseen toteutukseen. Cockpit tarkoittaa sitä, että kaikki 

aluksen hallintaan ja navigointiin liittyvät laitteet keskitetään päätöksiä tekevän 

käyttäjän käden ulottuville.  

 

2000-luvulla IMO laati automaattisen aluksen tunnistamisjärjestelmää (Automa-

tic Identification System, AIS) ja matkatietojen tallennusjärjestelmää (Voyage 

Data Recorder, VDR) koskevat määräykset. Viimeisen kahden vuosikymmenen 
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aikana komentosillan tekniikka on kehittynyt kohti modernia informaation käsit-

telyä, siitä esimerkkinä uusimmat satelliittipaikannusjärjestelmät.  

 

Käytännössä voidaan joutua arvioimaan näkyvyysergonomiaa ajettaessa alusta 

satamassa laituriin tai laiturista pois. Tai sitä miten ergonomisuus on huomioitu 

pitkien vahtivuoron toteuttamisessa. Tällä hetkellä useat yritykset Suomessa ja 

ulkomailla kehittävät ja rakentavat kauko-ohjattavia tai miehittämättömiä aluksia 

(Remote and Autonomous ships). Niiden määrän voidaan arvioida nousevan 

varustamoiden pyrkiessä mahdollisimman kustannustehokkaaseen tulokseen 

muutaman vuosikymmenen aikana, (Rolls-Royce Marine 2017, s. 6).  Kun aluk-

sista poistuu vahtia-ajava henkilökunta ja alusta operoidaan etäohjauskeskuk-

sessa olevasta etäohjausasemasta, välttämättä nykyiset vaatimukset näky-

vyysalueiden osalta eivät ole tarpeellisia. Se voi vaikuttaa myös aluksen muu-

hun suunnitteluun siten, että niistä voidaan rakentaa entistä virtaviivaisempia. 

Myös asuin- ja varastotiloja voidaan hyödyntää lastitiloiksi, jolloin laivan mitoi-

tukset muuttuvat. Tämä edellyttää samalla runsaasti lainsäädännöllistä muutos-

tarvetta, esimerkiksi meri- ja luotsauslakeihin. Vastauksia etsitään kysymyksiin 

kuka havainnoi ja arvioi muun lähellä olevan liikenteen tai muuttuvat olosuhteet, 

mistä miehittämättömiä aluksia operoidaan, kuka tekee viime kädessä päätök-

set meriturvallisuusnäkökulmat huomioiden? Jos aluksessa on oltava päällikkö, 

joka arvioi tilanteen, missä päällikön on fyysisesti oltava?  

 

 
Kuva 2. Nykyaikaisen rahtialuksen komentosilta 

 



17 

Laivan turvallisen toiminnan ja tehokkuuden varmistamiseksi on tärkeää, että 

kaikki komentosillan toiminnot on järjestetty asianmukaisesti ja henkilöstön yh-

teistyötä tukevaksi kokonaisuudeksi. Sen lisäksi henkilöstön on kyettävä käyt-

tämään optimaalisesti apunaan olevia teknisiä järjestelmiä. Aluksen turvallisen 

operoinnin saavuttamiseksi on tärkeää, että henkilöstö ja erityisesti aluksen 

päällikkö tuntevat laivan ominaisuudet ja käytettävissä olevat laitejärjestelmät. 

Yhtä lailla on tunnettava uhkien ja riskien hallintaan liittyvät menetelmät, pro-

sessit ja päätöksenteko. Varustamon on luotava itselleen ja varustamon aluk-

sen tai alustensa tarpeisiin käytännössä toimiva perehdytysjärjestelmä, jota 

noudatetaan, ylläpidetään ja kehitetään jatkuvasti. 

 

3.2 IMO -periaatteet ja -tavoitteet 

 

IMO on vuonna 2003 laatinut Human Element Vision -periaatteet ja -tavoitteet. 

Niiden tarkoituksena on ottaa mahdollisimman laajasti huomioon inhimillisten 

tekijöiden osuus merenkulun turvallisuuteen liittyvillä osa-alueilla. Ohjelman 

periaatteissa todetaan, että kaiken aiheeseen liittyvän aineiston on pyrittävä 

mahdollisimman pikaiseen inhimillisten virheiden vähentämiseen. Opinnäyte-

työn tarkoituksena oli tarkastella, millä menetelmillä nämä tavoitteet voidaan 

saavuttaa. 

IMO:n tutkimuksen mukaan suurin osa meriliikenteen onnettomuuksista johtuu 

komentosiltahenkilöstön virheistä. Tällä tutkimuksella oli kaksi keskeistä ongel-

maa, joiden perusteella laadittiin pääkysymykset. Ensimmäisessä vaiheessa 

kysyttiin, mitkä seikat vaikuttavat vaara- ja uhkatilanteiden syntymiseen. Sen 

jälkeen tarkennettiin jatkokysymyksillä ne seikat, jotka komentosiltatyöskente-

lyssä vastaajan mielestä vaikuttavat virheiden syntymiseen.  

Pääasiallinen painopiste oli tarkastella näkyvyyden vaikutusta komentosilta-

työskentelyyn ja meriturvallisuuteen. Toinen taustalla oleva, vähintäänkin yhtä 

laaja kysymys oli se, millä menetelmillä näkyvyyteen, näkemiseen ja havaitse-

miseen voidaan vaikuttaa tehostavasti. 

Uhkien ja riskien hallintaa, sekä inhimillistä päätöksentekoa tarkastellaan Helm-

reichin, KIinectin ja Wilhelmin teoksessa Models of threat, error, and CRM in 

flight operations (1999) esittämän uhkien ja virheiden hallintaan tarkoitetun teo-

rian avulla. Alun perin teoria on tarkoitettu yleisesti ilmailuun, mutta teoreettisen 
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viitekehyksen mukaan se soveltuu myös merenkulkuun. Näitä esimerkkejä ja 

osa-alueita soveltuvin osin on otettu tutkimuksessa huomioon. 

 

Komentosiltatyöskentelyä on tutkittu kansainvälisesti ja sen kehittämiseksi on 

laadittu useita merenkulkuun liittyviä kansainvälisiä yleissopimuksia. Niistä tär-

keimpinä voidaan pitää SOLAS- ja STCW-yleissopimusta, joista ensimmäises-

sä määritellään laitevaatimuksia ja muita teknisiä osa-alueita ja jälkimmäisessä 

merenkulkijoiden koulutusta, vahdinpitoa ja pätevyyksiä. COLREG-

yleissopimus tarkoittaa meriteiden sääntöjä. 

  

Inhimillisiä tekijöitä ja niiden vaikutusta turvalliseen merenkulkuun on aiemmis-

sa opinnäytetöissä tutkittu hieman eri näkökulmista. (Joonas Laarni) on vuonna 

2015 tehnyt opinnäytetyön riskien arvioinnista monitoimialus Otavalla. Tutki-

muksessa riskejä arvioidaan tietyn aluksen osalta, mutta tässä opinnäytetyössä 

oli tarkoitus tarkastella uhkien ja riskien hallintaa yleisemmin tasolla. Erityisesti 

haluttiin korostaa inhimilliseen päätöksentekoon liittyviä prosesseja, joihin nä-

kyvyydellä on vaikutusta. 

 

Tanja Simanainen on opinnäytetyössään vuonna 2010 tarkastellut ILO:n meri-

työtä koskevaa yleissopimusta, sopimusprosessia, valvontaa ja vaikutuksia 

(MLC). Tutkimuksessa uhkien- ja riskienhallinta on vain yksittäinen osa-alue ja 

tutkimus keskittyy sopimuksen tarkasteluun. Se ei tuo esille meriturvallisuuden 

hallinnan konkretiaa muuta kuin sopimustekstin valossa. Tässä yhteydessä 

voidaan viitata merenkulkijan soveltuvuuteen alalle, esimerkiksi kansi- ja kone-

osaston näkökykyvaatimuksiin. Jos merenkulkija ei täytä kansainvälisiin sopi-

muksiin liittyviä tai kansallisissa määräyksissä olevia näkö- tai kuulovaatimuk-

sia, hän ei saa merimiehen lääkärintodistusta, koska meriturvallisuuteen liittyvät 

kriteerit saattaisivat vaarantua.  

Visuaalisella tarkkaavaisuudella on vaikutusta myös käytännön merenkulkuun. 

Usein siteerattu lähde on Chunin ja Jiangin artikkeli vuodelta 1998, jossa he 

tutkivat oppimisen vaikutusta visuaaliseen tarkkaavaisuuteen sopivalla kokeel-

la. Chun ja Jiang lähtevät liikkeelle tarkkaavaisuuden perusluonteesta, eli vali-

koivuudesta. Koska informaatiotulva on niin voimakas, täytyy näköjärjestelmän 

valikoida sieltä olennaisin tieto. Eräs tapa tehdä valikointia on kohdistaa tark-

kaavaisuus paikkoihin, joissa olennainen tieto on todennäköisimmin tarjolla. 

Tästä on kyse Yarbusinkin kokeissa. Kun koehenkilö saa tehtävän, hän kohdis-
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taa silmänliikkeet juuri niille alueille, joista tehtävän kannalta olennainen tieto on 

parhaiten tarjolla. 

 

 

 

4 NÄKYVYYSALUEVAATIMUKSIA KOMENTOSILLALTA 

 

Opinnäytetyössä tutkitaan niitä vaatimuksia, jotka koskevat näkyvyysaluevaati-

muksia komentosillalta ja vastaavasti mitä luokituslaitokset tai IMO ja MSC 

(Guidelines on Ergonomic Criteria for Bridge Equipment and Layout) ja lainsää-

däntö vaativat.  

Seuraavaan osioon on koottu luokituslaitoksen näkyvyysaluevaatimuksia, jotka 

ovat käytännössä samankaltaisia kuin Maritime Safety Committeen (MSC) lau-

sunnossa annetut ohjeet mm: 

 merkkivalojen sekä valaistuksen kirkkauteen,  
 hälytysten merkkivalojen vilkkumistaajuuteen (Hz),  
 merkkivalojen väreihin,  
 näyttöjen hälytysäänien kuuluvuuteen (dB),  
 näyttöjen hälytystekstien fonttien kokoon,  
 käytävien leveyteen,  
 ovien avautumissuuntaan,  
 navigointi- ja hallintalaitekonsoleiden sekä  
 karttapöydän sijoitteluun,  
 ikkunoiden kokoon ja paikkaan,  
 aurinkokaihtimien paikkoihin ja 
 näkökenttien sektoreihin.  

 

Seuraavaksi on käännetty (vapaamuotoisesti) samoista elementeistä koostuvia 

määritelmiä: 

 Ergonomic Requirements = Ergonomiset vaatimukset 
 

 Etuikkunan alareuna 
 Istuttaessa navigointi- ja muulla ohjauspaikalla tulee olla esteetön 

näkyvyys keulan ylitse. 
 

 Etuikkunan yläreuna 
 Seisottaessa navigointi- ja muulla ohjauspaikolla kovan meren-

käynnin aikana tulee näkyvyyden olla mahdollista 1600 – 1800 mm 
korkeudella. 
 

 Konsoleiden korkeus 
 Pulpettien korkeus ei saa ylittää 1200 mm 
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 Konsoleiden jalkatila 
 Pulpettien jalkatilojen tulee olla 450 – 600 mm. 

 
 Laitteiden sijoittelu 
 Laitteiden, näyttöjen ja ohjainten tulee olla toiminnoittain loogisessa 

järjestyksessä sekä ryhmiteltynä oheisesti 
 

 Sijoittelun johdonmukaisuus 
 Toistuvien toimintoryhmien ja yksittäisten osien sijoittelu tulee olla 

sama jokaisessa konsolissa. 

 

4.1 Näkyvyysalueelle asetettuja vaatimuksia Suomessa 

 

Liikenteen turvallisuusvirasto Suomessa on antanut määräyksen TRA-

FI/16915/03.04.01.00/2012 Alusten navigointilaitteista ja -järjestelmistä, jossa 

komentosillalta näkyvyyteen liittyviä asioita määritellään kohdan 11.6 mukaises-

ti: 

Uuden aluksen, jonka pituus on vähintään 55 metriä, on täytettävä seuraavat 

vaatimukset: 

1) merenpinnan on oltava esteettä näkyvissä ohjauspaikalta vähin-

tään aluksen kaksinkertaisen pituuden tai 500 metrin etäisyydeltä 

alkaen, jolloin sovelletaan näistä lyhyempää, keulan edessä 10º:n 

kulmassa kummallakin puolella syväyksestä, trimmistä ja kansilas-

tista riippumatta; 

2) poikittaissuunnan etupuolella ohjaamon ulkopuolella olevan las-

tin, lastauslaitteiden tai muiden esteiden aiheuttama yksittäinen 

katvealue, joka rajoittaa merenpinnan näkyvyyttä ohjailupaikalta, 

saa olla enintään 10º. Katvealueiden kokonaiskaari saa olla enin-

tään 20º. Katvealueiden välillä on oltava vähintään 5º:n näkyvyys-

alue.  

Kohdassa 11.6.1 tarkoitetussa tapauksessa yksittäinen katvealue 

saa kuitenkin olla enintään 5º; 

3) horisontaalisen näkyvyysalueen ohjailupaikalta on oltava vähin-

tään 225º eli suoraan edestä vähintään 112,5º aluksen kummalle-

kin puolelle; 

4) horisontaalisen näkyvyysalueen komentosillan kummaltakin sii-

veltä on oltava vähintään 225º eli 180º suoraan edestä suoraan pe-
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rään sille puolelle, jolla siipi on, ja lisäksi suoraan edestä 45º vas-

takkaiselle puolelle; 

5) horisontaalisen näkyvyysalueen pääasialliselta ohjauspaikalta on 

oltava suoraan edestä vähintään 60º aluksen kummallekin puolelle; 

6) aluksen kylki on voitava nähdä komentosillan siiveltä; 

7) komentosillan etuikkunoiden alareunan on oltava mahdollisim-

man matala. Alareuna ei saa missään tapauksessa rajoittaa koh-

dissa 11.6.1 - 11.6.9 tarkoitettua näkyvyyttä eteenpäin; 

8) komentosillan etuikkunoiden yläreunan on oltava sellainen, että 

henkilö, jonka katsekorkeus ohjailupaikalla on 1800 mm komen-

tosillan kannen yläpuolella, näkee edessä olevan horisontin, kun 

alus on pituussuuntaisessa liikkeessä kovassa merenkäynnissä; 

sekä 

9) komentosillan ikkunoiden on täytettävä seuraavat vaatimukset: 

a) komentosillan etuikkunat on asennettava siten, että heijastumat 

minimoidaan; 

b) komentosillan ikkunoiden välinen kehystys on rajoitettava mah-

dollisimman vähäiseksi; 

c) komentosillan ikkunat eivät saa olla polarisoituja eivätkä värjät-

tyjä; ja 

d) vähintään kahdesta komentosillan etuikkunasta ja komentosil-

lan rakenteesta riippuen muistakin ikkunoista on sääolosuhteista 

riippumatta aina nähtävä. 

 

Ohessa on esitetty kuvat, joissa havainnollistetaan komentosillan näkökenttä-

vaatimukset. Ne on muotoiltu käytön kannalta optimaaliseksi käyttäjän näkö-

kulmasta 

Hätätilanteessa ihminen ensimmäiseksi reagoi välittömästi suppeammalla nä-

kyvyysalueella, kuva 3.  
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Kuva 3. Helposti nähtävissä oleva näkyvyysalue. 

 

Toissijaista näkyvyysaluetta käytetään normaalissa operoinnissa, joka ei vaadi 

tarkkaa lukemista. Laitteiden oltava sijoitettuna siten, että henkilö pystyy hel-

posti monitoroimaan myös niitä alueita, joita käytetään harvoin. Tähän on viitat-

tu myös luvun 4 viimeisessä kappaleessa. 

 
Kuva 4. Esimerkki etuikkunan yläkulman korkeudesta suhteessa silmän korkeuteen.  

 

4.2 Näkyvyys ulos 

 

Nämä ohjeet koskevat yleensä aluksia. Niiden kelluvien yksiköiden osalta, jotka 

eivät liiku usein ja jotka eivät tavallisesti pysty täyttämään sokeiden katselukul-

mien vaatimuksia, olisi luotava näkyvyysmenettelyjä sellaisina kuin ne on mää-

rätty kansainvälisten sääntöjen rikkomusten ehkäisemisestä merellä, sellaisena 

kuin se on muutettuna (4.5.2018/332Trafi). 
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Turvallisen nopeuden, tähystyspaikan ja hälytyskellojen käyttämisen sekä ää-

nisignaalien ja törmäyksen estämisen käyttämiseksi tutkan ja plotterin avulla.  

 Näkymä merenpinnasta ja ”Conning”-näyttöjen välistä aluetta ei saa peittää yli 

kahdella laivan mitalla mitatulla alueella tai 500 metrillä (kumpi on pienempi, 

keulan etuosaa kohti 10 astetta kummassakin sivussa riippumatta aluksen tyy-

pistä, trimmauksesta ja kannen lastauksesta (esim. kontit).  

 

 

 

Kuva 5. Vaatimukset merenpinnan näkymisestä komentosillalta. 

 

4.3 Näkyvyysalue 

 
Aluksesta on oltava mahdollista tarkkailla kaikkia navigointiin tarvittavia asioita, 

laivoja ja majakoita, missä tahansa suunnassa ohjaamon sisäpuolelta. Alueen 

ympärille tulisi olla 360° näkyvyysalue henkilölle, joka toimii ohjaamossa.  

 

 
Kuva 6. Näkyvyysaluevaatimukset ympäri aluksen 

 

4.4 Työasemasta navigointi ja ohjaaminen 
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Näkyvyysalue navigointi- ja ohjaustyöasennossa pitäisi olla riittävä, jotta se voi 

täyttää merenkulun törmäysten ehkäisemistä koskevat kansainväliset meritei-

den säännöt (COLREG), kuva 5. 

 

Vaakasuoran näkyvyysalueen on oltava navigointi- ja ohjaustyöasemasta ja 

ohjauskohdasta, ulottuen kaarena, yli 22,5 kaaresta aluksen toiselle puolelle 

eteenpäin keulan keskiviivan kautta, 22,5 kulmaan, toisella puolella olevalle 

säteelle. ii) 

 

Seurantatyöasemasta näkyvyysalueen on ulotuttava keulasta kaarena 90° 

eteenpäin (beam) ja 22,5 kulmaan (abaft) lisää sivuilla taaksepäin  

 Sillan siivekkeen työaseman näkökentän on ulotuttava kaarena vähintään 45 

vastakkaisesta keulasta kuolleenkulman eteen ja taakse 180 eteenpäin. 

 

 
Kuva 7. Navigointi-, ohjailu- ja monitorointipisteiden näkyvyysaluevaatimukset.  

 

4.5 Näkyvyysalue komentosillalta 

 
Kummastakin sillan siivestä vaakasuoran näkyvyysalueen on ulotuttava vähin-

tään 225 kaarelle eli vähintään 45 vastakkaiseen puoleen, aivan edestä suo-

raan taakse, 180 kulmassa samalla puolella aluksesta. 
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Kuva 8. Näkyvyysaluevaatimukset komentosillan siiveltä. 

 

 

4.6 Näkyvyysalue pääohjauspaikalta 

 

Manuaalisen ohjauksen työasemasta vaakasuoran näkyvyysalueen on ulotutta-

va kaaren yli suoraan eteenpäin vähintään 60 kummallekin puolelle. Kuva 8. 

 

 

Kuva 9. Näkyvyysaluevaatimukset pääohjailupaikalta.  

 

5 NÄKYVYYSALUEEN LIITTYVÄT YLEISSOPIMUSTEN VAATIMUKSET   
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Tässä kappaleessa tarkastellaan ne osat meriteiden säännöistä, jotka suoraan 

liittyvät tähän opinnäytetyön ydinasioihin ja niitä teknisiä vaatimuksia, joista 

SOLAS -yleissopimuksessa (SOLAS 

v.mcga.gov.uk/regulations/regulation22.htm) on säädetty komentosiltatyösken-

telyn ergonomisesta näkökulmasta. Sopimuksen mukaan 1.heinäkuuta 1998 

jälkeen rakennettujen vähintään 55 m pitkien alusten Process Contracting Limi-

ted -aerodynaamisille komentosilloille on asetettu erilaisia näkyvyyteen liittyviä 

vaatimuksia:  

 

 Näkyvyys merenpinnasta ei saa peittää yli kahta laivan pituutta tai 
näkyvyyttä tulee olla vähintään 500 metriä, toteutuen, kumpi on 
vähemmän. Samoin keulan etuosasta näkyvyyden tulee olla 10 
kummallekin puolelle kaikissa olosuhteissa vedon, trimmauksen 
tai kannella olevan lastin takia. 
 

 Kuorman, kuormatilan tai muiden esteiden aiheuttama sokea sek-
tori, joka aiheutuu ikkunapalkin etu / ulkopuolelle, joka estää me-
renpinnan näkymän hallintalaitteesta katsottuna, on oltava yli 10 
°. Sokeiden sektorien kokonaiskaari saa olla enintään 
20°. Palkkien välisten selkeiden alojen on oltava vähintään 
5°. Kuviossa 1 kuvatulla tavalla kukin yksittäinen ”sokeapiste” ei 
kuitenkaan saa ylittää 5:tta. 
 

 Vaakasuoran näkökentän on oltava vähintään 225 kaari, joka 
ulottuu vähintään 22,5 aluksen molemmin puolin ikkunapalkin 
alapuolella 
 

 Sillan siivistä vaakasuoran näkökentän kaaren on ulotuttava vä-
hintään 225, joka on vähintään 45 vastakkaiselta puolelta kat-
sottuna keulasta suoraan eteenpäin ja sitten oikealta eteenpäin 
oikealle astinlaudalle 180 kulmassa samalla puolella alusta. 

 Pääohjauspaikalta vaakasuoran näkökentän on ulotuttava eteen-
päin kaaresta eteenpäin vähintään 60 aluksen molemmin puolin. 
 

 Aluksen sivu on oltava näkyvissä sillan siiviltä 
 

 Sillan kannen yläpuolella olevien navigaattorin etuikkunoiden ala-
reunan korkeus on pidettävä mahdollisimman alhaisena. Alareuna 
ei missään tapauksessa saa estää eteenpäin nähtynä tässä ase-
tuksessa kuvattua määräystä. 
 

 Navigaattorin etuikkunoiden yläreunan on mahdollistettava näky-
mä horisonttiin, eteenpäin henkilölle, jonka silmien korkeus on 180 
sentti- metrin korkeudella siltapellin yläpuolella, kun alus liikkuu 
täyteen lastattuna.  
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5.1 Komentosillan ikkunoihin liittyvät vaatimukset 

 

Jotta vältetään heijastukset, sillan etupaneelit on kallistettava pystytasosta yl-

häältä eteenpäin vähintään 10°:en ja enintään 25:en kulmassa (Kuva 9). Taka- 

ja sivuikkunat on kallistettava perän pystysuorasta tasosta vähintään 10°:en ja 

enintään 25°:en kulmassa. Poikkeuksia voidaan tehdä sillan siiven ovien 

ikkunoista, kuva 3. 

 

Kuva 10. Etuikkunan yläkulman korkeuden suhde silmänkorkeuteen 

 

5.2 Ikkunan kaltevuus    

 

 Jotta vältetään heijastukset, sillan etuikkunat on kallistettava pys-
tysuorasta tasosta ylöspäin vähintään 10°:en ja enintään 25°:en 
kulmassa. 
 

 Sillan sivuikkunoiden välinen kehys on pidettävä mahdollisimman 
pienenä, eikä sitä saa asentaa välittömästi mihinkään työase-
maan. 
 

 Polarisoituja ja sävylasitusta ei saa asentaa 
 

 Selkeä näkymä ainakin kahden navigaattorin etuikkunan läpi ja sil-
lan kokoonpanosta riippuen aina ylimääräinen määrä selkeitä ik-
kunoita on oltava aina, ilmasto-olosuhteista riippumatta. 

 

5.3 SOLAS -yleissopimuksen tulkintoja  
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Seuraavassa MSC:n (MSC.1/Circ.1350/Rev.1) tulkintoja ja ohjeita komento-

sillan laitteiden sijoittelusta ja muista vaaatimuksista: 

SOLAS Chapter V: Yhdistettyjä tulkintoja 

Regulation V/22.1.6 – Komentosillan näkyvyys  

 

1.1 Näkyvyys komentosillalta, merenkulkijan nojatessa turvallisesti 
reelingin ylitse, ei tarvitse olla enempää kuin 400mm mitattuna 
pystysuorasti suoraan laivan uloimmaiseen partaaseen matalim-
malla syväyksellä koko partaan pituudelta; eli tämä ei saa olla pi-
mennossa. Katso kuva 1.1 
 

1.2 Merenkulkijan katsoessa poikkittaissuunnassa komentosillalla 
alaspäin matalimmalla syväyksellä, merenpinnan on näyttävä 
aluksen rungosta 500mm päähän koko partaan osalta. Kuva 1.2  

 
2 Kuvat liitteenä. 

 
3 Erikoisalukset kuten hinaajat/ puskijat, OSV- alukset (supply aluk-

set), pelastusalukset, työlaivat (esimerkiksi kelluvat nosturit), ko-
mentosillan siivet pitäisi olla pidennetyt siten, että poikkittaissuun-
nan näkyvyys siiveltä matalimmalla syväyksellä on 1500 mm pää-
hän aluksen rungosta (partaan reunasta) koko partaan pituudelta. 

 
4 Muille kuin kohdassa 3 mainituille ei-perinteisille aluksille voidaan 

hyväksyä kaukokäyttöisten kameroiden käyttö saavuttamaan nä-
kyvyys komentosillan siiviltä: 

 
- Asennettu kamerajärjestelmä on kahdennettu katkaisijalta kame-

ralle ja näytölle asti, sisältäen yhteyskaapelit (signaalikaapelit), eli 
kahdennus koskee aluksen joka sivua: 

- jännitekaapelit ja sähkösyöttökatkaisijat päätaulusta kameralle ja 
näytölle (monitorille) 

- kamera 
- näyttö 
- signaalikaapelit kameralta näytölle 
- sekä järjestelmään kuuluvat muut osat 
- Kaukokamerajärjestelmän sähkö johdetaan päätaulusta. Mutta  

hätäsähkön syötölle ei ole vaatimusta. 
- Kaukokamerajärjestelmän on toimittava erilaisissa ympäristöolo-

suhteissa, kuten IACS:n dukumentissa UR E10 viitataan. 
- Kameran näyttöjen kuvat kattavat säännössä V/22.1.6 mainitut 

vaatimukset, ja näytöt ovat kaikissa aluksen manoveerauspisteis-
sa (ohjauspaikoissa) 

- Aluksen partaan ylempi reuna on suoraan näkyvissä merenkulki-
jan ohjauspaikalle   
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Kuva 11. Aluksen kylkien näkeminen komentosillalta. 

 

6 TÄHYSTYS  

 

Kansainväliset meriteiden säännöt (COLREG) yhteentörmäämisen ehkäisemi-

seksi merellä, OSA B OHJAUS – JA KULKUSÄÄNNÖT I OSASTON  

5 sääntö Tähystys 

Jokaisen aluksen on aina pidettävä asianmukaista näkö- ja kuulotähystystä, 

sekä pyrittävä kaikin vallitsevissa olosuhteissa käytettävissä olevin keinoin tilan-

teen ja yhteentörmäämisvaaran perinpohjaiseen arviointiin. 

 

6.1 Turvallinen nopeus 

Kansainväliset säännöt yhteentörmäämisen ehkäisemiseksi merellä, OSA B 

OHJAUS – JA KULKUSÄÄNNÖT I OSASTON  
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6 sääntö Turvallinen nopeus 

Jokaisen aluksen on aina kuljettava turvallisella nopeudella, niin että se voi suo-

rittaa asianmukaisen ja tehokkaan toimenpiteen yhteentörmäämisen välttämi-

seksi, ja pysähtyä vallitseviin olosuhteisiin nähden sopivalla etäisyydellä. 

Turvallista nopeutta arvioitaessa on muun muassa seuraavat tekijät otettava 

huomioon: 

 

a) Kaikkien alusten: 

1) vallitseva näkyvyys; 

2) liikenteen tiheys mukaan luettuna kalastus- tai muiden alusten 

ruuhkautumat; 

3) aluksen ohjailukyky, jolloin erityistä huomiota on kiinnitettävä 

pysähtymismatkaan ja kääntymiskykyyn vallitsevissa olosuhteis-

sa; 

4) taustavalaistuksen esiintyminen pimeän aikana, kuten valot 

maista tai omien valojen heijastukset; 

5) vallitseva tuuli, merenkäynti ja virta sekä merenkulullisten vaa-

rojen läheisyys; 

6) aluksen syväys suhteessa käytettävissä olevan kulkuveden sy-

vyyteen. 

b) Toimivalla tutkalla varustettujen alusten lisäksi: 

1) tutkalaitteiden ominaisuudet, tehokkuus ja rajoitukset; 

2) tutkassa käytetyn etäisyysasteikon asettamat rajoitukset; 

3) merenkäynnin, sään ja muiden häiriötekijöiden vaikutus tutka-

havaintoihin. 

4) mahdollisuus, ettei tutkassa havaita riittävällä etäisyydellä pie-

niä aluksia, jäätä ja muita kelluvia esineitä; 

5) tutkassa havaittujen alusten lukumäärä, sijainti ja liikkeet; 

6) näkyvyyden tarkempi arviointi, mikä voi olla mahdollista käytet-

täessä tutkaa määrittämään etäisyyksiä läheisyydessä oleviin 

aluksiin tai muihin esineisiin. 
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6.2 Yhteentörmäämisen vaara 

 

Kansainväliset säännöt yhteentörmäämisen ehkäisemiseksi merellä, OSA B 

OHJAUS – JA KULKUSÄÄNNÖT I OSASTON 

7 sääntö Yhteentörmäämisen vaara 

a) Jokaisen aluksen on käytettävä kaikki vallitsevaan tilanteeseen 

ja olosuhteisiin sopivat keinot ratkaistakseen, onko yhteentör-

määmisen vaara olemassa. Jos sen olemassaolosta syntyy epä-

röintiä, on yhteentörmäämisen vaaran katsottava olevan olemas-

sa. 

b) Jos aluksella on toimintakelpoinen tutkalaite, sitä on käytettävä 

asianmukaisella tavalla mukaan lukien kaukohavainnot aikaisen 

varoituksen saamiseksi yhteentörmäämisvaarasta sekä tutkamer-

kinnänpito tai muu samankaltainen järjestelmällinen havaittujen 

kohteiden tarkkailu. 

c) Olettamuksia ei saa perustaa puutteellisiin havaintoihin eikä 

varsinkaan puutteellisiin tutkahavaintoihin. 

d) Ratkaistaessa, onko yhteentörmäämisen vaara olemassa, on 

muun muassa seuraavat seikat otettava huomioon: 

1) yhteentörmäämisen vaaran katsotaan olevan olemassa, jollei 

kompassisuuntima lähestyvään alukseen huomattavasti muutu; 

2) yhteentörmäämisen vaara voi erinäisissä tapauksissa olla ole-

massa siitä huolimatta, että suuntiman muutos on huomattava, 

varsinkin lähestyttäessä hyvin suurta alusta tai hinausta tai lähes-

tyttäessä alusta hyvin läheltä. 

 

6.3 Toimenpiteet yhteentörmäämisen välttämiseksi 

 

Kansainväliset säännöt yhteentörmäämisen ehkäisemiseksi merellä, OSA B 

OHJAUS – JA KULKUSÄÄNNÖT I OSASTON 

8 sääntö Toimentpiteet yhteentörmäämisen välttämiseksi 

a) Jokainen toimenpide yhteentörmäämisen välttämiseksi on, mil-

loin olosuhteet sen sallivat, suoritettava epäröimättä ja varmasti, 

hyvissä ajoin ja hyvää merimiestapaa noudattaen. 
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b) Jokaisen suunnan ja/tai nopeuden muutoksen yhteentörmää-

misen välttämiseksi on, milloin olosuhteet sen sallivat, oltava niin 

suuri, että se on helposti havaittavissa toisesta aluksesta joko nä-

köhavaintona tai tutkassa; peräkkäisiä vähäisiä suunnan ja/tai no-

peuden muutoksia on vältettävä. 

c) Jos tilaa on riittävästi, saattaa suunnan muutos yksinään olla 

tehokkain toimenpide välttää lähitilanne edellyttäen, että se suori-

tetaan hyvissä ajoin, on riittävän suuri eikä johda toiseen lähitilan-

teeseen. 

d) Toimenpiteen, johon on ryhdytty yhteentörmäämisen välttämi-

seksi toisen aluksen kanssa, on oltava sellainen, että toinen alus 

sivuutetaan turvallisen välimatkan päässä. Toimenpiteen vaikutus-

ta on huolellisesti seurattava, kunnes alus on lopullisesti sivuutettu 

ja selvitty siitä. 

e) Jos yhteentörmäämisen välttämiseksi on tarpeen tai jos tilan-

teen arviointi vaatii enemmän aikaa, aluksen on vähennettävä no-

peutta tai pysähdyttävä kokonaan pysäyttämällä koneisto tai otta-

malla takaisin. 

 

 
Kuva 12. Turvallisen navigoinnin tekijät.  
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Kuva liittyy asiakokonaisuuteen, jossa hallitaan ulkoisia uhkia ja miten niistä 

aiheutuvia riskejä käsitellään ja analysoidaan. Uhkien ja riskien hallinta (Helm-

reich, KIinect, Wilhelm, 1999) 

 

 

6.4 Alusten toiminta näkyvyyden ollessa rajoitettu 

 

Työssä yksi merkittävimmistä näkökulmista ja myös toimintaa komentosillalla 

ohjaavista Meriteiden säännöistä sisältyy ohjaus- ja kulkusäännöt III osastoon 

ja 19 sääntöön: 

 

19 sääntö Alusten toiminta näkyvyyden ollessa rajoitettu 

a) Tätä sääntöä sovelletaan aluksiin, jotka eivät ole (toistensa nä-

kyvissä navigoidessaan alueella, jolla näkyvyys on rajoitettu, tai 

sen läheisyydessä. 

b) Jokaisen aluksen on kuljettava vallitsevaan tilanteeseen ja ra-

joitetusta näkyvyydestä johtuviin olosuhteisiin soveltuvalla turvalli-

sella nopeudella. Konealuksen koneiden on oltava välittömästi oh-

jailuvalmiina. 

c) Jokaisen aluksen on kiinnitettävä asianmukaista huomiota val-

litsevaan tilanteeseen ja rajoitetusta näkyvyydestä johtuviin olo-

suhteisiin noudattaessaan tämän osan I osaston sääntöjä. 

d) Aluksen, joka ainoastaan tutkan avulla toteaa toisen aluksen, 

on arvioitava, onko lähitilanne kehittymässä ja/tai onko yhteentör-

määmisen vaara olemassa. Milloin näin on, aluksen on ryhdyttävä 

väistötoimenpiteisiin hyvissä ajoin ja, jos tämä toimenpide on 

suunnanmuutos, on mikäli mahdollista vältettävä: 

1) suunnanmuutosta vasemmalle poikkiviivan keulan puolella ole-

van aluksen takia, lukuun ottamatta ohitettavaa alusta; 

2) suunnanmuutosta poikkiviivan kohdalla tai sen perän puolella 

olevaa alusta kohti. 

e) Ellei ole todettu, ettei yhteentörmäämisen vaaraa ole olemassa, 

on jokaisen aluksen, joka kuulee toisen aluksen sumumerkin il-

meisesti poikkiviivansa keulan puolelta tai joka ei voi välttää lähiti-

lannetta poikkiviivansa keulan puolella olevan aluksen kanssa, 
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vähennettävä nopeutensa vähimpään mahdolliseen, jolla se voi 

pitää suuntansa. Jos on välttämätöntä, aluksen on pysähdyttävä 

kokonaan ja joka tapauksessa navigoitava äärimmäisen varovasti, 

kunnes yhteentörmäämisen vaara on ohi. 

6.5 SOLAS –yleissopimuksesta poikkeaminen erikoistapauksissa 

 

Erityisesti projekti- tai kertaluonteisten kansilastien osalta voi tulla tilanteita, että 

normaali näkyvyys komentosillalta rajoittuu tai estyy kokonaan tiettyihin suun-

tiin. Silloin on harkittava niitä keinoja, joiden avulla SOLAS-kriteerit matkan 

ajaksi täyttyvät. Kansallinen ja kansainvälinen lainsäädäntö antaa mahdollisuu-

den ratkaista ongelma meriturvallisuustekijät huomioiden, mutta varustamolla 

tulee olla riittävästi osaamista lainsäädännön tulkinnasta ja sen soveltamisesta 

käytäntöön. Lippuvaltiolla on mahdollisuus varustamon hakemuksesta myöntää 

lupa poiketa SOLAS -yleissopimuksen luvun V säännöstä 22, joka koskee nä-

kyvyyttä komentosillalta, vaatimuksista, kun se arvioi tilanteen vakavuuden ja 

tarpeellisuusasteen. Hallinto voi valtuuttaa hyväksymänsä organisaation teke-

mään sen puolestaan ja nimissään, käytännössä esimerkiksi luokituslaitos voi 

olla sellainen toimija. 

 

        
Kuva 13. Saimaagrachtin                                     Kuva 14. Näkyvyysalue rajoittunut 
“conning” 
 

Lupa poiketa määräyksestä myönnetään määräajaksi tietyin edellytyksin. Esi-

merkkitapauksessa marraskuussa 2018 Saimaagracht-alus sai poikkusluvan 

yhtä matkaa varten Puolasta Yhdysvaltoihin. Alukseen asennettiin lähtösata-

massa yksi ylimääräinen tutka sekä lisättiin komentosiltavahtitiimin miehitystä 

siten, että merivahdin ajan komentosillalla on aina kolme henkilöä (yksi kum-

mallakin siivellä ja vahtipäällikkö). Ylimääräistä tutkaa on pystyttävä käyttämään 
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sekä “poosunsapista”, että komentosillalta. Koko matkan ajan on pidettävä tä-

hystäjää keulapakalla ja hänellä on oltava kiikarit ja VHF-puhelin, jos ohjailu-

alueelta ei ole näkyvyyttä. Sen lisäksi tutkien mahdolliset sokeapisteet on kirjat-

tava ja sitä tietoa ylläpidettävä tauotta. Liitteenä prosessia koskeva dokumen-

taatio, liite 2. 

 

6.6 Ulkoisten tekijöiden vaikutuksia 

 

Helmreichin, KIinectin ja Wilhelmin mukaan riskit syntyvät lähtökohtaisesti en-

nakoitujen tai ennakoimattomien ulkoisten uhkien kautta. Mallin mukaan huo-

mioon täytyy ottaa myös täysin ennakoimattomat ulkoiset tekijät. Tästä pysty-

tään havaita, kuinka näkyvyysergonomialla on vaikutusta mahdollisiin onnetto-

muustilanteisiin. 

 

Ulkoiset uhkatekijät ovat henkilöstön vaikutuspiirin ulkopuolisia tilanteita tai olo-

suhteita, jotka ovat osa merenkulkua ja luonnollinen sekä erottamaton osa ope-

rointia.  Ne voivat olla ennalta tunnettuja, usein esiintyviä sekä yllättäviä tai ko-

konaan ennalta kokemattomia. Ulkoisia riskitekijöitä ovat kaikki ne olosuhteet ja 

tilanteet, jotka nostavat tavalla tai toisella operoinnin riskitasoa 

 

Ulkoiset uhka- ja riskitekijät vaikuttavat pääosin kahden mekanismin kautta: 

 

1) uhkat vaikuttavat suoraan riskitason kasvamiseen ja puutteelli-

sesti hallittuina ne saattavat yksinään aiheuttaa vaaratilanteen tai 

onnettomuuden. 

 

 2) toisaalta uhkatekijät nostavat merenkulussa toimintaympäris-

tön vaativuustasoa ja lisäävät komentosiltahenkilöstön tekemien 

virheiden riskiä, jotka edelleen lisäävät onnettomuuden tai vaarati-

lanteen todennäköisyyttä.  

 

Turvallisuuden kannalta on tärkeää, miten komentosiltamiehistö hallitsee uhka-

tekijöitä sekä niiden vaikutuksesta syntyneitä virheitä, jotka useimmiten ovat 

inhimillisiä. Lähtökohtana turvalliselle toiminnalle on vaikuttavien uhkien tiedos-
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taminen, havaitseminen, merkityksen ymmärtäminen sekä uhkien hallintaan 

liittyvien toimintamallien soveltaminen oikealla tavalla.  

 

6.7 Sisäisten tekijöiden vaikutuksia 

 

Sisäiset tekijät, kuten virheet komentosiltahenkilöstön toiminnassa tai puutteet, 

jotka ilman asianmukaista toimintaa, reagointia tai ylipäätään niiden havaitse-

mista, saattavat johtaa turvallisen merenkulun vaarantumiseen. Tyypillisiä esi-

merkkejä voivat olla puutteet komentosiltahenkilöstön tilannetietoisuudessa tai 

kyvyssä tunnistaa riskitekijöitä. Virheiden tekeminen on osa inhimillistä toimin-

taa, eikä niiden mahdollisuutta voida kokonaan poistaa. Virheiden syntymiseen 

tai uhkien havaittavuuteen voidaan kuitenkin vaikuttaa työmenetelmillä. Edelly-

tys tehokkaalle virheiden hallinnalle on tunnistaa ne tilanteet, joissa virheitä 

tehdään ja niiden seuraukset ovat vakavia. 

 

Ulkoiset ja sisäiset uhkatekijät ovat keskenään riippuvuussuhteessa. Mitä 

enemmän ulkoisia uhka- ja riskitekijöitä operaatiossa on, sitä merkityksellisem-

mäksi tulee myös sisäisten riskitekijöiden hallinta.  Mitä vaativimmista olosuh-

teista ja vaativammasta työtehtävästä on kysymys, sitä helpommin tehdään 

virheitä, jotka havaitaan huonommin ja hitaammin. Lisäksi vaativammissa olo-

suhteissa virheiden seuraukset ovat usein suurempia ja ne realisoituvat nope-

ammin. 

 

7 TOIMINTA KOMENTOSILLALLA 

 

Seuraavassa osiossa käsitellään niitä toimintoja, joiden avulla havaittuja uhkia, 

virheitä tai toiminnan puutteita pyritään hallitsemaan.  

 

Keskeiseksi tekijäksi nousee toimiva komentosiltayhteistyö ja resurssien hyvä 

hallinta. Uhkien ja riskien hallintaan kuuluu tehokas tiedonkulku komentosilta-

henkilöstön kesken, sekä ennakointi- ja varautumiskäytännöt. Niiden avulla 

komentosiltahenkilöstö luo yhteisen suunnitelman, jolla varmistetaan turvallinen 

toiminta kohonneesta riskitasosta huolimatta. Tässä korostuu myös komentosil-

talaitteiden sijoittelun tärkeys, jotta navigoija pystyy havainnoimaan ulkoiset 

uhkatekijät ja samalla hallitsemaan komentosillan laitteet. Komentosiltalaittei-
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den sijoittelu on äärimmäisen tärkeää niissä tilanteissa, jossa tarvitaan nopeaa 

reagointia havaittaessa ulkoisia uhkatekijöitä.  

 
Kuva 15. Ulkoisia uhkatekijöitä 

 

Virheiden hallinta puolestaan sisältää kriittisiin toimenpiteisiin liittyviä varmistus-

käytäntöjä. Niitä voivat olla toiminnan tarkkailu tai esimerkiksi näköhavainnot 

väärinymmärrysten välttämiseksi. Tässä korostuu näkökenttäergonomian toteu-

tuminen aluksen komentosillalla. 

 

7.1 Komentosiltalaitteet 

 

Komentosillan varustelun taso riippuu laivatyypistä ja liikennealueesta. Vaikka 

radioliikenne sellaisenaan on hieman irrallaan työn aiheesta, sitä on käsitelty 

osana ergonomiatekijöitä ja komentosiltarutiineja. Koska radiosähköttäjiä ei 

enää kauppamerenkulkuun tarkoitetuissa aluksissa ole, tehtävä on edelleen 

olemassa käytännön toimissa. Jotta radioliikenteen seuraaminen ja hoitaminen 

onnistuu muuta navigointia haittaamatta, radiolaitteiden sijoittamiseen tulee 

kiinnittää huomiota. Myös monitoroinnin on sujuttava moitteettomasti. Radiolait-

teisiin on entiseen verrattuna tullut huomattavia muutoksia.  

GMDSS-vaatimukset perustuvat pääasiassa aluksen liikennealueeseen. 

GMDSS merialueet (A1, A2, A3 ja A4) jakautuvat sen mukaan, millä radiolait-

teella on hätätilanteessa mahdollisuus saada yhteys johonkin rannikkoradio-

asemaan. Esimerkiksi VHF-taajuuksilla kantavuus on vain n. 30 meripeninkul-

maa. Inmarsat-satelliittijärjestelmällä taasen yhteyden saa napa-alueita lukuun 

ottamatta minne tahansa maailmassa. Siksi kauempana rannikosta liikkuvilla 
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aluksilla tarvitaan massiivisempi radiovarustus kuin lähiliikenteessä liikkuvilla, ( 

Lindén Julia, 2012)  

 

 
Kuva 16. Merialueet radioliikenteessä. 

 

7.2 Integroitu komentosilta  

 GMDSS-radiolaitteisto 
 ECDIS sähköinen karttajärjestelmä 
 AIS 
 VDR  
 Tutkajärjestelmä 
 Autopilotti 
 Keskitetty hälytysjärjestelmä 
 Kompassit 
 Peräsinkoneen ohjauslaitteisto 
 Potkurin ohjauslaitteisto 
 Kaikuluotain ja loki paikanmäärityksen apulaitteina 
 Satelliittikommunikaatio 
 SSAS  
 DP-laitteisto 
 Sääasema (tuuli-, lämpötila- sekä ilmanpainemittari jne.) 

 
 

Kaikki aluksen tärkeimmät komentosiltalaitteet ovat lain mukaan kahdennettuja. 

Jokaisella tärkeällä laitteella on oltava myös kaksi eri virtalähdettä. 
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7.3 Tyypillinen komentosiltajärjestely 

 

Komentosillan laitteiden asettelu varmistettava siten, että vaadittava ja laitteen 

edellyttämä näkyvyysalue saadaan kullekin toiminnolle. Se koskee myös mu-

kaan lukien yksittäisten työasemien sijaintia ja asettelua.  

 

 
Kuva 17. Komentosillan laitteiden tyypillinen asettelu. 

 

8 TOIMINNAN SEURAUKSET 

 

Komentosiltahenkilöstön toiminnasta ja päätöksenteosta riippuu, syntyykö uhki-

en tai virheiden hallinnasta vaaratilanne vai kyetäänkö toiminta pitämään turval-

lisena kohonneesta riskitasosta huolimatta. Virheen aiheutuminen ja komen-

tosiltahenkilöstön reagointi niiden poistamiseksi saattavat aiheuttaa uusia vir-

heitä. Ne voivat edelleen kasvattaa riski- ja vaaratilanteen sekä onnettomuuden 

mahdollisuutta. 

Komentosiltayhteistyöhön liittyy komentosiltatiimin lisäksi muita ulkopuolisia 

elementtejä. Niillä on vaikutusta inhimillisiin näkökulmiin ja sitä kautta meritur-

vallisuuteen. Näihin tekijöihin voidaan vaikuttaa jossain määrin koulutuksella, 

esimerkiksi MRM:n avulla (Maritime Resources Management). Koulutuksen 

painopiste on tällöin viestinnässä – miten ongelmia voidaan käsitellä ja lieven-

tää kieliongelmien, kulttuurien tai vaihtuvan miehistön suhteen. 

Erilaiset stressitekijät aiheuttavat vireystilan muutoksia. Näistä voidaan mainita 

väsymys, työnjaon epäselvyys, kiire, tekniset häiriöt tai kokemuksen puute. Ita-
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liassa on kiinnitetty näihin asioihin paljon huomiota Costa Concordian onnetto-

muuden jälkeen ja siellä järjestetään Stress On Ships -koulutusta sekä laivaor-

ganisaatioille, että maissa oleville osapuolille. EU on ollut vahvasti mukana ke-

hittämässä merenkulun stressitekijöiden vähentämiseen liittyvää koulutusta. 

 

9 ERGONOMIAN VAIKUTUS ONNETTOMUUSTILANTEISIIN 

 

Onnettomuustutkintakeskus (OTKES) on tehnyt raportteja, joissa on otettu kan-

taa myös ergonomisiin seikkoihin. Tutkimukset ovat selvästi osoittaneet, että 

onnettomuuksien syntymiseen ovat osaltaan vaikuttaneet myös ergonomiset 

seikat. Vartiolaiva Tursaksen karilleajon tutkimuksissa selvittettiin ergonomian 

vaikutusta tilanteen kehittymiseen. 

 

 
Kuva 18. M2016-04 Vartiolaiva Tursaan pohjakosketus Hangon läntisellä selällä 12.12.2016 
 

Aluksen komentosillan ergonomia oli suunniteltu elektroniseen navigointiin, 

vaikka ohjeiden mukaan alusta tuli navigoida optisesti. Tutkien sijoittelu ei tuke-

nut tarkoituksenmukaista tehtävienjakoa.  

Työergonomian tulisi tukea tehtävää työtä. Ergonomiaan liittyvät puutteet kysei-

sen aluksen komentosillan ergonomiassa korostuivat nopeaa päätöksentekoa 

vaativissa tilanteissa ja elektronisten navigointijärjestelmien käytössä. Ohjeistus 

edellytti perinteisen paperisen merikartan käyttöön perustuvaa toimintamallia. 

 

Aluksen nykyiset ohjaamojärjestelyt on rakennettu vuoden 2004–2005 perus-

korjauksen yhteydessä. Aluksella on Furuno Finland Oy:n integroitu komentosil-
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taratkaisu. Aluksen X-alueen merenkulkututka uusittiin noin kaksi vuotta ennen 

onnettomuutta ja S-alueen tutka peruskorjauksen yhteydessä. Aluksen siltara-

kenne ja sen järjestelyt sekä laitteet ovat nykyaikaiset.  

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Kuva 19. Tursas-aluksen laitteistosijoittelu komentosillalla 31.8.2005 
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Kuva 20. Tursas-aluksen komentosilta lintuperspektiivistä katsottuna 
 

Sertifioitu ECDIS- järjestelmä mahdollistaisi aluksen ajamisen merialueilla ilman 

perinteisiä paperikarttoja. Tursasta ei ole rekisteröity ECDIS-alukseksi. Sen 

vuoksi navigointi ei voi perustua pelkästään ECDIS-järjestelmän käyttöön.  

 

Ohjaamojärjestely on rakennettu siten, että matka-ajossa ohjailija operoi is-

tuimeltaan. Hänellä on edessään ja ympärillään tarvittavat navigointilaitteet. 

Käytännön merenkulku perustuu normaalisti ECDIS-järjestelmän sähköiseen 

merikarttaan. Alusta ohjataan matka-ajossa yleensä automaattiohjauksella (Au-

topilot). 
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Kuva 21. Tutkan ja radiolaitteiden sijoittelu. 

 
Aluksen X-alueen merenkulkututka sijaitsee ohjailupaikasta etuoikealla. Tämä 

tutka on käytännössä ohjailijan käytössä. Aluksen S-alueen merenkulkututka 

sijaitsee ohjailupaikasta etuvasemmalla. Tämä tutka on käytännössä tähystäjän 

käytössä. Tutkat poikkeavat toisistaan ominaisuuksiltaan, esimerkiksi erottelu-

kyvyltään. X-alueen merenkulkututkan erottukyky on parempi. Se tukee navi-

gointia saaristossa. Käyttäjien kannalta tutka ei kuitenkaan pysty kuvaamaan 

riittävän nopeasti muuttuvaa toimintaympäristöä saaristoajossa.  

 

Sotilasväylillä ajettaessa navigointi perustuu paperisen sotilasmerikartan käyt-

töön. Karttapöytä on sijoitettu ohjailijan oikealle puolelle. Käyttäessään paperis-

ta merikarttaa ohjailija joutuu kääntymään ja jakamaan huomiotaan eri suun-

taan muihin ohjailua tukeviin navigointilaitteisiin nähden.  

Ohjaamon keskelle, vahtipäällikön istuimen edessä olevaan konsoliin on sijoi-

tettu aluksen ja sen koneistojen (vetolaitteiden) ohjauksen käsittelylaitteet.  

Aluksen keskeisen järjestelmien, kuten koneistojen, vetolaitteiden ja muiden 

seurattavien järjestelmien tilatieto esitetään keskellä konsolia olevalla Conning-

näytöllä. Muita näytöllä esitettäviä tietoja ovat suunta, nopeus, kääntymisnope-

us, tuuli, veden syvyys ja autopilotin asetukset.  

 

Ohjaamon yleisjärjestely sitoo ohjailijaa paikalleen. Tämän seurauksena hänen 

näkyvyysalueensa takasektoreihin rajoittuu merkittävästi. Se edellyttää toisen 
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henkilön käyttöä, kun tähystetään linjatauluja ja muita turvalaitteita takasektoris-

ta. 

 

Kuva 22. Perinteinen komentosillan keskikonsolinäkymä. 
 

Aluksen komentosillan ergonomiassa korostui elektronisten navigointijärjestel-

mien käyttö. Ohjeistus edellytti perinteisen paperisen merikartan käyttöön pe-

rustuvaa toimintamallia. Työergonomian pitäisi tukea tehtävää työtä. Ergonomi-

aan liittyvät puutteet korostuivat nopeaa päätöksentekoa vaativissa tilanteissa. 
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9.1 M/S Translandian törmäys laituriin Tallinnan satamassa 

 
Kuva 23. Translandia 
 
9.2 Ohjailupaikkojen ergonomia  

 
Toiminnan siirtäminen ohjailupaikalta toiselle edellyttää selkeää näyttötapaa 

käyttäjälle juuri siinä pisteessä, jossa ohjailu on aktiivinen. 

Erityisen tärkeää se on aluksella sen vuoksi, että ohjailupaikat ovat toisistaan 

kaukana. Toisen ohjailupaikan tilaa ei voi havainnoida toiselta ohjailupaikalta. 

Tämä edellyttää sekä selkeätä näyttölaitetta, että selkeitä toimintarutiineja. Käy-

tännössä on kehitettävä yksiselitteinen ja helposti havaittavissa oleva valikoitu 

viestintäkäytäntö. Sen avulla varmistetaan, että kaikilla on yhtenäinen ja oikea 

käsitys siitä, missä ohjailu kulloinkin on. Ohjeistuksen on oltava yksiselitteinen 

ja ymmärrettävä. Tämä edellyttää käytännössä sitä, että käytetään vain yhtä 

toimintakieltä ja yhtä komentoa kuhunkin toimintoon. 

 

Lisävarmistuksena olisi raportin ykköskappaleessa ehdotettu mahdollisuutta 

yhdistää ohjauspaikat toisiinsa sähköisesti ja varustaa ne servomoottoreilla. 

Tuolloin ohjauskahvaa käännettäessä kahva ”vastustaa”, jos ohjausten kontrol-

lia ei ole siirretty kyseiselle ohjauspaikalle. 
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Translandiassa näyttölaite oli käytännössä vain painonapin valo, joka näkyi erit-

täin huonosti. 

Onnettomuuden tapahtuessa aluksella ei ollut mitään vakioitua toimintorutiinien 

ohjeistusta ohjailupaikan vaihtoon. Ergonomisesti heikko näyttölaite ja puuttuvat 

vakiomenettelyt korostuivat, kun käyttäjien vireystila oli laskenut.  

 

Translandian tapauksesta ilmenee, miten asioita tehdään, kun kaikki on rutiinia, 

eikä selviä toimintaohjeita ole laadittu. Analyysistä selviää, että tässäkin tapa-

uksessa kysymys oli laitteiden ergonomisesta suunnittelusta. 

 

9.3 Integroidut navigointijärjestelmät 

 

Integroidut navigointijärjestelmät edellyttävät huolellista laite- ja tilasuunnittelua. 

Monimutkaiset ja laajat automaatiojärjestelmät ovat käyttäjälle vaativia työväli-

neitä. Toimintaperiaatteiden ymmärtäminen on perusedellytys myös "nappula-

tekniikan" hallintaan. Erityistä huomiota tulisi kiinnittää integroitujen näyttöjärjes-

telmien ergonomiseen suunnitteluun. Sen tavoitteena on antaa laitteiston käyt-

täjälle tukea päätöksen tekoon ja palautetta toimenpiteittensä onnistumisesta. 

 

Järjestelmän tulee ensisijaisesti näyttää navigaattorille tehtävän kannalta olen-

nainen informaatio. Integroitu navigointijärjestelmä on tyypillisesti monesta 

osasta koostuva, usein pitkän ajan kuluessa hankittu kokonaisuus. 

 

Järjestelmän osatoimittajia voi olla useita. Kokonaisuuden toimivuus olisi 

testattava ja eri osien yhteensopivuus varmistettava ennen käyttöön ottamista. 

Virhe tai häiriö yhdessä osassa ei silloin aiheuttaisi turvallisuuskriittistä tilaa toi-

sessa osassa tai kokonaisuudessa. Integroidun navigointijärjestelmän osalta se 

edellyttäisi turvallisuusanalyysin tekemistä ja järjestelmän teknisen toiminnan ja 

käyttäjän toimintojen osalta huolellista testaamista. 

 

Järjestelmällinen häiriö- ja vikamahdollisuuksien tunnistaminen ja toimenpitei-

den suunnittelu riskien hallitsemiseksi toimisi apuna myös koulutuksessa. 

Ohjekirjojen laatu ei ole seurannut laitteiden teknisen tason kehitystä. Huo-

noimmillaan ohjekirjat ovat pelkkiä asennusohjeita. Käyttäjät eivät yleensä esitä 

vaatimuksia ohjekirjojen suhteen, vaan hyväksyivät minimilaadun minimikus-
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tannuksin. Toisaalta kokemus uusien laitteiden kilpailutus- ja hankintatoiminois-

ta voi puuttua tilauksista vastaavilta henkilöiltä. Silloin myös ohjekirjojen osuus 

laatuvaatimuksissa voi jäädä vähäiselle huomiolle. 

Lainsäädännössä sivutaan työn turvallisen tekemisen edellytyksiä. Olennaisena 

osana niihin liittyvät asennus-, käyttö- ja huolto-ohjeet. Toisaalta lainsäädäntö 

ei täsmällisesti puutu siihen, kenen vastuulla on vaatia erilaisia asioita, vaan 

pikemminkin ohjeistaa tai opastaa toimintaa. 

Ohjeistuksen ergonominen suunnittelu on tärkeä osa järjestelmän kokonais-

suunnittelua. Toinen huomionarvoinen osa-alue on ohjekirjojen ja perehdytyk-

sen toteuttaminen siten, että käytetty kieli on ymmärrettävää. Jokaisen käyttä-

jän on saatava ohjeet sillä kielellä, jota hän ymmärtää hyvin. STCW -

yleissopimuksen vaatimuksissa määritellään esimerkiksi operatiivisen henki-

löstön kielitaitotaso, jota varustamon tulisi noudattaa henkilöstön valinnassa. 

Kansipäällystön peruskoulutukseen kuuluu ns. IMO-englannin sanaston ja 

lausekokonaisuuden kattava osaamisalue, mukaan lukien ”radioenglanti”. 

Sillä pyritään kielitaidon yleiseen tasalaatuisuuteen, mitä tulee ammat-

tisanastoon, mutta käytännössä suomalaisissa varustamoissa ei käytetä eril-

lisiä kielitaitotestejä, vaan luotetaan ulkomaalaisten työntekijöiden osalta 

miehitysyrityksen näkemykseen kielitaidosta. 

 
Tutkintalautakunta esittää, että navigointiin käytettävien järjestelmien er-

gonomiseen ja turvallisuussuunnitteluun tulisi aina sisältyä sekä teknisten, että 

käyttövirheisiin liittyvien häiriö- ja vikamahdollisuuksien tunnistaminen turvalli-

suusanalyysien avulla. Analyysitietoja tulisi hyödyntää myös käyttäjien koulu-

tuksessa (www.turvallisuustutkinta.fi/).
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9.4 City of Rotterdamin törmäys  

 

Autonkuljetusalus City of Rotterdamin törmäsi ja Ro-Ro alus Primula Seaway-

siin Humberjoella Iso-Britanniassa.  

Yhteentörmäyksen syyksi MAIB tutkinnassa todettiin City of Rotterdamin ko-

mentosiltasuunnittelu, jossa vain yksi ikkuna komentosillalta on suoraan 

eteenpäin. Loput ikkunat ovat kaarevia aluksen sivuille. Luotsi oli luullut katso-

vansa siihen suuntaan, johon alus liikkui. Alus oli kuitenkin koko ajan ajautu-

nut hieman vasemmalle siihen nähden, mitä luotsi oli luullut. Tästä syystä alus 

ajautui Primula Seawaysin käyttämälle väylälle ja tapahtui yhteentörmäys. 

Tässäkin tapauksessa komentosiltasuunnittelulla ja ergonomialla oli suuri vai-

kutus onnettomuuden syntyyn. 

 

 
Kuva 24. City of Rotterdam  

 

 

 

 

 

Aluksen komentosillan ergonomiassa korostui elektronisten 

navigointijärjestelmien käyttö, vaikka ohjeistus edellytti perin-

teiseamallia. Työergonomian pitäisi tukea tehtävää ty 
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10 TUTKIMUKSEN TOTEUTUS 

 

Tutkimuksen tavoitteena oli kartoittaa eri alustyyppien mahdollisia 

näkyvyysalueongelmia yleisesti ja täsmentää niitä erikseen komentosillan tai 

ohjailupaikan näkökulmasta. Sen lisäksi tutkittiin ergonomisten seikkojen ja 

laitteiden vaikutusta meriturvallisuuteen ja parantamisehdotuksia. 

Pääkysymykset olivat: 

1. Millä tavalla vastaaja kokee näkyvyyden toteutuneen komentosillalta 

yleisesti? 

2. Mikä on suurin vaikuttava tekijä siihen, että näkyvyydessä on puutteita 

komentosillalta tai siiveltä? 

3. Miten SOLAS-kriteerit toteutuvat kyseisessä aluksessa? 

4. Uusien laitteiden ja järjestelmien vaikutus meriturvallisuuteen yleisellä 

tasolla 

 

10.1 Aineiston keruu 

 

Kyselylomake lähetettiin sähköpostitse 30:lle kansipäällystöön kuuluvalle hen-

kilölle. Vastausaikaa annettiin puolitoista viikkoa. Vastauksia tuli määräaikaan 

mennessä 21 ja se antoi vastausprosentiksi 73. Sitä voidaan pitää melko 

hyvänä. Kyselyyn vastanneet ottivat hyvin kantaa siihen, millaisia 

näkyvyysalueisiin liittyviä ongelmia heidän operoimissaan aluksissa havaittiin. 

 

10.2 Kyselylomakkeen laatiminen 

 

Jotta tutkimuksesta saatiin mahdollisimman luotettava ja laajuuteensa nähden 

luotettava, lomakkeen laatimisessa pyrittiin rakenteellisesti loogiseen ko-

konaisuuteen. Sen lisäksi lomakkeesta haluttiin selkeä ja helposti täytettävä 

(Hirsjärvi, Remes & Sajavaara 2010, 204). Hyvältä kysymykseltä vaaditaan 

myös sitä, että vastaaja ymmärtää sen oikein ja että hänellä on se tieto, jota 

kysymyksellä edellytetään (Kananen 2012, 137). Kysymykset laadittiin 

asiantuntijaryhmässä, mutta erillistä esitestausta ei tehty. 
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10.3 Kysymyksiin liittyvät parannusehdotukset 

 

Koska suurin osa aluksen rakentamiseen ja varusteluun liittyvistä vaatimuksis-

ta on peräisin SOLAS -yleissopimuksesta, parannusehdotukset voidaan to-

teuttaa esimerkiksi telakointien tai muiden huoltojen yhteydessä. Yksittäisen 

esimerkkinä ehdotettiin kameroiden käytön tehostamista kohteissa, joissa se 

on mahdollista ja tarkoituksenmukaisuutta. Sellaiset henkilöt, jotka toimivat 

uudisrakennusten parissa, voivat ehkä vaikuttaa tiettyihin yksityiskohtiin omal-

la käytännön ammattitaidollaan. Vastaavasti päivittäisessä merenkulussa 

osaaminen näkyy laitteiden ja järjestelmien kokonaisvaltaisessa käyttöergo-

nomiassa.  

 

11 TUTKIMUKSEN TULOKSET 

 

Kyselylomakkeita lähetettiin 30 ja vastaanotettiin 21, joiden perusteella taulu-

kot ovat laadittu. Pääsääntöisesti kyselyyn osallistuneet työskentelevät su-

omalaisilla aluksilla, mutta alusten lippuvaltiota ei erikseen kysytty, joten mie-

lipiteitä ja huomioita voi olla myös muiden kuin suomalaisten alusten 

näkökulmasta. 

 

11.1 Pääteemat kyselylomakkeen tuloksista 

 
Kuva 25. Kyselyyn osallituneiden alustyypit. 
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Kyselyt lähetettiin erityyppisille aluksille, mutta pääasiassa vastajat työskente-

levät kappaletavara-aluksissa (General Cargo ship).  

 

 
Kuva 26. Alusten rakennusvuosi 

Kyselyn tulos osoitti myös, että vastanneet kansipäällystön jäsenet työsken-

televät melko ikääntyneissä aluksissa. Vain yksi vastanneista työskentelee 

uudessa aluksessa, joka aloittaa liikennöinnin vuonna 2019. 

 

 
Kuva 27. Komentosillan intetgrointi alustyypeittäin 

 

Vastausten perusteella voidaan todeta, että suurimmassa osassa vastannei-

den henkilöiden aluksissa komentosiltajärjestelmä ei ole integroitu. Säiliö- ja 

ROPAX -laivojen kohdalla havaitaan, että säiliöalukset on integroitu, mat-

kustaja-aluksissa yhtä usein, mutta ROPAX- ja erikoisaluksissa ei ole integroi-

tu. 
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Kuva 28. Henkilöstön kokemus päällystötehtävissä. 

 

Kyselyyn osallistuneiden henkilöiden kokemus näkyy varsin kaksijakoisena. 

Suurimmalla osalla kansipäällystöön kuuluvista on palvelusvuosia alle kuusi 

vuotta. Toisen ääripään muodostavat ne, joilla kokemusta on huomattavasti eli 

yli 16 vuotta. Kiinnostavan yksityiskohdan muodostavat jakauman kaksi muuta 

kategoriaa, jotka yhteensä edustavat kaikkein pienimpiä henkilömääriä. Liit-

tyykö tämä esimerkiksi perheen perustamiseen, kyllästymiseen meren-

kulkuammattiin vai työmarkkinoiden yleisiin tilanteisiin? 

 

 

 

 

 
Kuva 29. Mies- vai naispuolinen päällystö. 
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 Merenkulku on perinteisesti kansiosaston suhteen ollut hyvin miesvaltaista. 

Tutkimustulos osittain vahvistaa sitä näkemystä, Koko totuutta juuri tämä 

tutkimus ei osoita. Voidaan olettaa, että tällä kertaa vastanneiden joukossa ei 

ollut naispuolisia päällystönjäseniä työvuorossa tai he eivät vastanneet, kun 

kysely lähetettiin. 

 

 
Kuva 30. Näkyvyys komentosillalta 

 

Kysymyksessä kuusi tarkasteltiin millä tavalla yleisesti koettiin näkyvyys 

komentosillalta ulos. Yli puolet koki sen kuitenkin olevan hyvä. Melkein yhtä 

moni sitä mieltä, että se on melko hyvä. Vain yksi vastaajista koki näkyvyyden 

olevan huono. 

Tarkentavassa kysymyksessä haluttiin täsmentää niitä tekijöitä, jotka vaikutti-

vat haitallisesti näkyvyyteen. Jos aluksessa on ohjailupaikka sekä keula-, että 

peräosassa, molemmissa on selkeät epäedulliset ominaisuudet. Keu-

laohjailupaikalta ei näe aluksen peräkannelle, eikä lähelle sivuille. 

Peräohjailupaikalta vastaavasti ei näe lähelle keulaa, eikä sivuille aluksen pu-

olesta välistä eteenpäin. Vanhoissa laivoissa ikkunan karmit voivat ovat pak-

suja, mikä aiheuttaa haittaa, samoin jälkikäteen rakennetut osat häiritsevät. 

SOLAS-kriteerit eivät toimi ajettaessa ajelehtivien jäävuorien ja “crowlereiden” 

seassa, joita pitää väistellä. SOLAS-kriteerit ovat avovesialueille. 

Kannelle lastattavat konttipinot aiheuttavat näkyvyyden rajoittumista, toisinaan 

jopa äärirajoille asti. 
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Kuva 31. Näkyvyys ohjailupaikalta tai siiveltä 

 

Kysymyksessä kahdeksan kysyttiin näkyvyydestä ohjailupaikalta tai siiveltä 

Kyllä/Ei -vaihtoehdolla. Jos vastaus oli “Ei”, pyydettiin täsmentävällä ky-

symyksellä suurimpia vaikuttavia tekijöitä siihen. 

Rakenteellisia ominaisuuksia oli tarkasteltu monipuolisesti. Näkyvyys ns. 

työskentelysuuntaan on hyvä, jos ohjailupaikkoja kaksi. Näkyvyys sivulle on 

osittain heikko, joka johtuu siitä, että kummallakin puolella on korsteeni. Myös 

komentosillan laaja pinta-ala ja ajopaikkojen sijoitus keskilaivaan hankaloittaa 

näkemistä lähelle sivuja.  

Monitorointiin käytettävät laitteet, joita on ehkä hankittu myöhemmin, estävät 

näkyvyyttä sisäohjailupaikalta, mutta eivät vastaavasti siiveltä. 

Myös tässä kysymyksessä tuli esille konttipinojen vaikutus 

näkyvyysalueeseen sellaisilla aluksilla, jotka kuljettavat myös kansilastia. Sii-

veltä on vaikeaa hahmottaa laivan ulkosivua manoveeraustilanteissa, samoin 

laiturin reuna saattaa kadota oltaessa riittävän lähellä sitä. Siiveltä ei näy 

aluksen kylkeä, mutta sillä on vaikutusta vain irrotus- ja kiinnitystilanteissa, 

samoin MOB-renkaiden jatke haittaa kummankin puolen “quarterien” 

näkyvyysalueita. Ikkunoiden välissä olevat tukipalkit voivat aiheuttaa sen, että 

joudutaan nojaamaan sivulla juuri palkin takana olevan kohteen näkemiseksi. 

Aluksissa muutkin rakenteelliset tekijät voivat omalta osaltaan muodostaa kat-

vealueita. Laivoissa, joissa on omaa lastinkäsittelylaitteistoa, kansinosturit 

peittävät näkyvyyttä kyseiselle puolelle. 

Alustyypistä riippuen komentosillan edessä voi olla liikaa avointa kansitilaa ja 

pitkä keulapakka heikentää näkyvyyttä eteen ja veteen. 

 

Näkyvyys ohjailupaikalta tai siiveltä

Kyllä Ei
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Kuva 32. SOLAS-yleissopimuksen tuntemus. 

 

Kysymyksellä yhdeksän selvitettiin SOLAS-yleissopimukseen pereh-

tyneisyyttä, joka liittyy tutkimuksen aiheeseen. Voidaan todeta, että noin ¾  on 

perehtynyt asiaan. Loput 24 % vastaajista ei ole perehtynyt asiaan. Määrä on 

yllättävän suuri siihen nähden, että SOLAS määrittelee kaikki meriturval-

lisuuteen liittyvät osa-alueet. Toisaalta se voi tarkoittaa sitä, että tiettyihin 

yksityiskohtiin tai asioihin kiinnitetään huomiota vasta silloin, kun se liittyy 

oleellisesti omaan tehtävään tai ongelmanratkaisuun. 

Ne, jotka olivat perehtyneet SOLAS -yleissopimuksen näkyvyyttä koskeviin 

asioihin, olivat joutuneet perehtymään niihin käytännön syistä. Sellaisia ovat 

olleet esimerkiksi konttorin tai päällikön painostus ottamaan niin paljon kansi-

lastia, että se on johtanut näkyvyysalueen rajoittumiseen jopa alle sallittujen 

raja-arvojen. Myös väärin otettu painolastivesi on johtanut tietyissä tilanteissa 

näkyvyysalueen rajoittumiseen. Sen lisäksi komentosillan ikkunalasit voivat 

olla niin kuluneita, että se aiheuttaa jopa vaarallisia heijastuksia – 

päällimmäisenä syynä siihen pidetään varustamon säästölinjaa, jolloin laseja 

jätetään esimerkiksi hiomatta. 

Eräässä vastauksessa havaittiin, että alus on rakennettu sääntöjen mukaan, 

mutta tilannetta verrattiin erikoisaluksiin, joissa vaatimukset ajopaikoilta 

näkyvyysalueiden suhteen ovat tiukemmat. Osa vastanneista oli perehtynyt 

aiheeseen vasta kyselyn vuoksi.  

 

 

76 %

24 %

Oletko tutustunut SOLAS säädöksiin

Olen tutustunut

En ole tutustunut
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11.2 Meriturvallisuuteen liittyvät kysymykset 

 

 
Kuva 33. Meriturvallisuusnäkökulma 

 

Kysymyksessä 10 kysyttiin onko vastaaja viimeisen kahden vuoden aikana 

kohdannut meriturvallisuuteen liittyviä uhka- tai vaaratilanteita. Vastausten 

perusteella vain alle 20 % ei ollut kokenut vaaratilanteita. 

Jos vastaus oli kyllä, seuraaville kysymyksellä 11 haluttiin täsmentää niitä asi-

oita, jotka vastaajan näkemyksen mukaan olivat johtaneet kyseiseen tilan-

teeseen.  

Päällimmäisinä yksittäisinä tekijöinä esille tulivat monet arviointivirheet, kom-

munikaation vajavaisuus ja piittaamattomuus. Kokemattomien perämiesten 

todellista positiivisemmat käsitykset aluksen käyttäytymisestä tiukoissa pai-

kossa ja ammattitaidon puute koettiin ongelmaksi. Se koski myös muiden al-

usten tekemiä virheitä. Ammattitaidon vajavaisuuteen viitattiin esimerkiksi 

meriteiden sääntöjen osaamattomuudella, niiden soveltamattomuudella tai 

ylivarovaisuudella. Myös maalaisjärjen käyttämättömyys sekä radioliikenteen 

hoitaminen huomioitiin turvallisuuteen liittyvinä uhkatekijöinä. Jäissä navigoin-

nin koettiin aiheuttavan uhkatilanteita, samoin jäänmurtotoiminta koettiin riski-

notoksi. 

Teknisistä ongelmista mainittiin ECDIS-tietokoneet ja -järjestelmät. Ne saatta-

vat kaatua vanhuuttaan tai uudet versiot eivät toimi moitteettomasti. Silloin 

huomio kiinnittyy laitteisiin itseensä, jotka voivat olla sijoitettuna kohtiin, joista 

välitön näkyvyys ulos ei ole esteetön. Myös yleinen siisteys ja puhtaus otettiin 
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esille näkyvyyden heikentymisessä eli likaiset ikkunat ja auringon valon heijas-

tukset vaikuttivat heikentävästi näkyvyyteen ja sitä kautta turvallisuuten. 

Useassa vastauksessa vaara- ja uhkatilanteiden aiheuttajiksi mainittiin hu-

viveneilijät, joilta puuttuu meriteiden sääntöjen tuntemus sekä käsitys siitä, 

miten kauan väistöliikkeen tekemiseen rahtialuksella kuluu aikaa. Sen lisäksi 

viitattiin tiettyjen varustamoiden, lähinnä ulkomaisten, omiin turval-

lisuusjohtamisjärjestelmiin, joiden sisältö on ristiriidassa COLREG yleissopi-

museen nähden. Myös viranomaistahojen näkemykset käytännön meren-

kulkuun otettiin esille suhteessa edellä mainittuihin varustamoihin.  

 

 
Kuva 34. Kokemukset uudesta teknologiasta 

 

Kysymyksellä 13 kartoitettiin mielipidettä siitä, ovatko uudet laitteet ja järjest-

elmät tuoneet hyötyä ja tehokkuutta komentosiltavahdinpidon näkökulmasta. 

Yli ¾ osaa oli sitä mieltä, että edellä mainituista on ollut positiivinen vaikutus 

käytännön työhön. Vastausvaihtoehtoja “Ei” ja “Kyllä ja Ei” tarkasteltiin palve-

lusvuosien perusteella. Jossain määrin oli mielenkiintoista havaita, että ainoan 

Ei-vastauksen antaneella oli päällystökokemusta 1-5 vuotta. Niillä, jotka 

vastasivat “Kyllä ja Ei”, oli yli 16 vuotta – jopa yli 30 vuotta päälllystökokemus-

ta. Todennäköisesi vastausten näkökulma oli erilainen, koska pitkällä pääl-

lystökokemuksella selittyy myös näkemys merenkulkun apulaitteiden ja jär-

jestelmien kehittymisestä eri vuosikymmenillä. “Ei” -vastauksen antanut 

todennäköisesti on saanut työkokemuksensa ajalta, jolloin nykytekniikka sel-

laisenaan on ollut itsestäänselvyys. Henkilön ikäjakaumaa ei tutkimuksessa 

kysytty, joten edellä mainittu arvio on olettamus. 
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Kysymyksellä 16 kartoitettiin mielipidettä laitesijoittelun merkitystä monitoroin-

tiin ja 100 % vastauksista oli vaihtoehto “Kyllä”. Vastaajilla oli mahdollisuus 

tarkentaa vastaustaan kirjallisesti: 

“Totta helvetissä on, sehän on koko integroidun systemin pointti.” 

“Väärin sijoitetut laitteet vaikeuttavat niiden käyttöä ja täten vaikeuttavat ja 

vievät huomiota pois itse navigoinnista”. 

 

12 PÄÄTELMÄ SEKÄ JOHTOPÄÄTÖKSET 

 

Tutkimuksen tulosten valossa voidaan yleisesti todeta, että näkyvyys komen-

tosilloilta on hyvää tai melko hyvää. Samoin ohjailupaikoilta näkyvyyden 

koettiin olevan hyvällä tasolla. Haasteita ja rajoituksia tuovat erilaiset 

muuttuvat tekijät, kuten kansilastin määrä tai alukseen rakennusvaiheen jä-

lkeen sijoitetut elementit.  

Jos komentosilta alunperin ei ole ollut integroitu, laitteistoa on yleensä pikku 

hiljaa täydennetty. ECDIS, ARPA, AIS ja GPS olivat niitä laitteita, joita useim-

missa aluksissa oli asennettu myöhemmin vaatimusten muututtua tai uusittu 

paremmilla versioilla. Samoin monitoreita oli lisätty vuosien varrella. Muista 

laitteista tuli esille TMS (Tug Management System) ja NAPA. Erään aluksen 

koko navigointilaitteisto oli asennettu jälkikäteen. Uusien laitteiden sijoittelu on 

tuottanut jonkin verran ongelmia niiden vaatiman tilan vuoksi, koska tilaa on 

ollut melkein kaikissa tapauksissa liian vähän. Se näkyy myös käytännön 

tasolla siten, että havainnointi komentosillalta ulos on heikentynyt, koska 

laitteilta tapahtuva monitorointi ei voi toteutua samanaikaisesti kuin visu-

aalinen havainnointi.  

Meriturvallisuuteen liittyvässä osiossa vastausten perusteella koettiin, että uu-

det laitteet ovat hyviä apuvalineitä, mutta pelkästään niihin ei edelleenkään voi 

luottaa täydellisesti. Joidenkin perämiesten todettiin tuijottavan venttiilin sijasta 

tietokoneen ruutua eli käytännön navigointi tapahtuu koneilla. Vaikka 

näkyvyysalue ja itse näkyvyyskin olisikin hyvä, sitä ei hyödynnetä perinteisellä 

tavalla näköhavaintoihin riittävästi. Jos kone “tilttaa”, keskitytään navigoinnin 

sijaan koneen korjaamiseen. Teknisten laitteiden lisääntynyt käyttö on johta-

nut siihen, ettei enää osata vertailla näkymää ulos, tutkakuvaa ja karttaa kes-

kenään eli silmämääräisten etäisyyksien arviointikyky puuttuu. Koska laitteisiin 
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luotetaan sokeasti, käytännön näkemys ja kokemus puuttuu siitä, miten alus 

oikeasti liikkuu mereen ja muihin liikkuviin kappaleisiin.   

Yhteenvetona tutkimuksen tuloksista voidaan tulkita, että suurin meriturval-

lisuuteen vaikuttava tekijä on laitteistojen käyttäjä ja hänen koulutuksensa 

sekä kokemuksensa. Laitteista ei ole hyötyä, jos niitä ei osata käyttää tai käyt-

täjä muuten ei hallitse tehtäviään. Esimerkkinä voidaan ottaa laitteiden rajo-

itukset ja raja-arvot, jotka jokaisen käyttäjän tulisi ymmärtää. Laitteiden sijoit-

telusta voidaan todeta, ettei niitä kaikkia tarvita aivan koko ajan. Mutta silloin, 

kun niitä tarvitaan, niiden tulee olla helposti ja nopeasti käytettävissä. Ky-

symys on kokonaisvaltaisesta komentosiltasuunnittelusta. Esimerkiksi siiville 

voidaan asentaa kaikki tarvittavat lisänäytöt kaiken tarvittavan informaationa 

saamiseksi näkyviin. Toisaalta voidaan todeta, että kyseisen informaation 

tarpeellisuuden määrittelee käyttäjä. 

Tärkeänä seikkana todettiin meriteiden sääntöjen osaaminen ja noudatta-

minen, kuin myös navigointitaito. Laitteiden ja järjestelmien osalta huomiota 

kiinnitettiin perehdytykseen perinteisen osaamisen tukena. Koulutuksen mer-

kitystä korostettiin useassa vastauksessa, samoin asennetta kokonaisval-

taiseen komentosiltatyöskentelyyn. Voidaan myös todeta, että viimeksi ku-

luneen vuosikymmenen aikana perusasiat ovat säilyneen ennallaan. Seuraa-

vassa lainaus Trafia edeltävän Merenkulkulaitoksen julkaisusta: 

Merenkulku on turvallisuuskriittistä toimintaa, jossa ihminen on merkittävässä 

roolissa. Jotta ihminen voisi toimia turvallisesti, on hänen työnsä edellytyksien 

oltava kunnossa. Tämä tarkoittaa, että hänen osaamisensa taso on varmistet-

tu riittävällä koulutuksella ja hänen käyttämiensä järjestelmien ja laitteiden on 

tuettava hänen toimintaansa. Käytössä olevien järjestelmien ja laitteiden käyt-

tökoulutukseen sekä niiden hyödyntämiseen yhteistoiminnassa on panostetta-

va. On siis luotava mekanismit, joilla voidaan auttaa ihmistä tekemään oikeita 

päätöksiä. (Merenkulkulaitos 2006) 

 

Tutkimuksessa on käytetty suoria lainauksia kyselyyn vastanneiden 

lomakkeista. Vaikka joku saattaa tunnistaa omia näkemyksiään ja mielipi-

teitään tekstistä, ne ovat aidosti luoneet uskottavuutta lopputulokseen. Itselleni 

näillä vastauksilla ja tutkimustuloksilla on tärkeä tuki ammatissa kehitty-

miseen, asenteeseen sekä niihin asioihin, joita nykyajan kansipäällystöltä 

odotetaan. 
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     LIITE 1        1/2 

 

 

 

 

 

 

KYSYMYKSET KOMENTOSILTAPÄÄLLYSTÖLLE 

 

Kysymys Vastaa ruksaamalla oikea vaihtoehto     
  Ro-Ro RoPax General Tanker 
1 Minkätyyppisessä aluksessa työskentelet?     
 
2 Aluksen rakennusvuosi     
 
  Kyllä Ei   
3 Onko komentosilta ollut integroitu alun perin?     
 Jos ei, mitä kojeita ja laitteita on asennettu jälkikäteen: 

 
 
 

 
  1-5 v 6-10 v 11-15 v 16 v+ 
4 Palvelusvuotesi päällystötehtävissä     
 
  Mies Nainen   
5 Oletko mies- vai naispuolinen päällystön jäsen     
 

  Hyvin Melko 
hyvin 

Huonosti En osaa 
sanoa 

6 Kuinka koet näkyvyyden komentosillalta yleisesti 
toteutuneen aluksessanne? 

    

 
  Kyllä Ei   
7 Onko ollut ongelmia näkyvyyden suhteen? Jos 

kyllä, miten korjaisit ne? 
    

  
 
 

 
8  Kyllä Ei   
 Onko näkyvyys ulos hyvä ohjailupaikalta tai 

siiveltä? Jos ei, mikä on suurin vaikuttava tekijä? 
    

  
 

 
  Kyllä Ei   
9 Oletteko tutustuneet SOLAS ( Chapter V - 

Regulation 22 - Navigation Bridge Visibility) 
osaan ja sen vaatimuksiin näkyvyydestä 
komentosillalta? 

    

 Mielipiteitä / vertailua omakohtaiseen kokemukseen: 
 
 
 

  
10  Kyllä Ei   
 Oletko mielestäsi kohdannut meriturvallisuuteen 

liittyviä uhka- tai vaaratilanteita viimeisen kahden 
vuoden aikana? 

    

 
  Kyllä Ei   
11 Onko tilanteeseen vaikuttanut jokin erityinen 

tapahtuma tai syy?  
    

 Jos kyllä, voitko kuvailla tilannetta? 
 
 

 



 

      2/2 

 

 

 

 

 

. 

 

 

 

 

 

 

  

 

  Kyllä Ei   
12 Olisiko tilanteen tai asian voinut välttää?      
 Jos kyllä, millä tavalla? 

 
 

 
13  Kyllä Ei   
 Koetko uusien laitteiden ja järjestelmien tuovan 

hyötyä ja tehokkuutta komentosiltavahdinpidon 
näkökulmasta? 

    

 
  Kyllä Ei   
14 Koetko edellä mainitut edistävän 

meriturvallisuutta?  
    

 Jos ei, miksi? 
 
 

 
  Kyllä Ei   
15 Ovatko pakolliset määräykset esimerkiksi 

laitteistoihin ja järjestelmiin mielestäsi ainoa tapa 
lisätä meriturvallisuutta? 

    

 Lyhyt perustelu vastaukseesi: 
 
 

 
  Kyllä Ei   
16 Onko laitesijoittelulla merkitystä monitorointiin?     
  

 
 

 
  Kyllä Ei   
17 Koetko, että muut komentosillalla olevat laitteet 

näkyvät ohjailupaikalta tai siiveltä hyvin ja 
luotettavasti? Jos ei, mikä on suurin merkittävä 
tekijä? 
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