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In this thesis, the objective was to find out the current amount and situation of training for maritime
duties, training for domestic trade skippers working on rescue and oil spill response vessels at the
Rescue Department of Satakunta, and to justify the need for training and increasing exercise op-
portunities. In addition, the goal was to give development proposals for organizing training opportu-
nities even more often in the future. The conclusions of this thesis have been made on the basis of
interviews and documents dealing with the maritime activities of various rescue departments. The
thesis has been prepared for the Rescue Department of Satakunta, but its conclusions can also be

used in other rescue departments struggling with the same problem in the applicable parts.

The interviews were attended by experienced domestic trade skippers from the Rescue Depart-
ment of Satakunta, as well as personnel responsible for the fleet and shift planning, also from the
Rescue Department of Satakunta. For the thesis, a specialist from the Ministry of the Interior was
also interviewed and information was requested from other rescue departments about their training
practices in maritime operations. The documents used as sources were the sea or boat operating
instructions of other rescue departments, the Safety Investigation Authority’s investigation reports
on accidents on the ships of rescue departments, and existing information on the skill requirements

and operating models for working on rescue and oil spill response vessels.

The Rescue Department of Satakunta is not the only rescue department that struggles with the
training problem of skippers in domestic trade or in general maritime operations. The skippers who
work at the rescue departments do not operate at sea on ships as much as other professional sea-
farers, so in this case the importance of training is emphasized, because the skill cannot be main-
tained along with daily activities. This thesis aims to find solutions for the development of exercise

opportunities.
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1 JOHDANTO

Suomi on tuhansien jarvien maa, joiden lisdksi Suomella on useita tuhansia kilometreja meren ran-
taviivaa niin Suomenlahden kuin Pohjanlahdenkin rannikoilla. Satakunnan pelastuslaitoksen toi-
minta-alueella sijaitsee kaksi merkittdvaa satamakaupunkia seka Selkdmeren kansallispuisto, joka
vetda puoleensa matkailijoita, huviveneilijéitd ja mokkeilijoitd. Pelastusalalla tiedetdan yleisesti,
mitd enemman rakennettua infrastruktuuria ja mitd enemman ihmisia on, sitd enemman on myds
onnettomuuksia. Pelastuslaitokset vastaavat alueillaan kaikesta kiintedlla maalla tapahtuvasta pe-
lastustoiminnasta seka ymparistdvahinkojen torjunnasta merelld sisdsaaristossa ja rannikkoalueilla
(Pelastuslaki 379/2011). Taten pelastuslaitosten tulee varautua myos tieyhteyksien ulottumatto-
missa tapahtuvien onnettomuuksien torjuntaan, joten sen vuoksi myés Satakunnan pelastuslaitos

on varautunut torjumaan onnettomuuksia merellisessa toimintaymparistossa.

Merellinen toimintaymparistd luo kuitenkin omat riskinsa toimintaan. Riskit ovat osittain sellaisia,
joita maa-alueilla ei ole. Inminen on liikkkunut merella erilaisilla aluksilla lahestulkoon kautta aikojen,
ja niin kauan meri on myos vaatinut omat uhrinsa. Pelastuslaitoksen ydintarkoitus pelastustoimin-
nan osalta on auttaa hataan joutunutta ihmista ja rajoittaa onnettomuuden leviamista, mutta mikali
pelastushenkildstolla ei ole riittavaa osaamista tai riittavia mahdollisuuksia avun tarvitsijan luokse
paasemiseksi erityisissa olosuhteissa, apu jaa kokonaan saamatta ja antamatta. Merta voidaan pi-
taa erityisena toimintaymparistona pelastushenkiléstolle, koska koulutus merella toimimiseen ei si-
sally pelastusalan ammatillisiin tutkintoihin. Kansalainen luottaa siihen, ettd han saa apua pelastus-
laitokselta, kun hata on suurin. Jotta apu paasisi perille varmasti, toimintaa merellisessa ymparis-
téssa on harjoiteltava tadydennyskoulutuksissa hankittujen erityisosaamisien yllapitamiseksi seka
erityisessa toimintaymparistdssa tapahtuvan tehtdvan hoitamiseksi turvallisesti. Pelastajasta ei saa

tulla missaan olosuhteissa pelastettava.

Satakunnan pelastuslaitoksella on kuitenkin koettu, ettd varsinkaan pelastus- ja éljyntorjunta-alus-
ten kulusta vastaavat eli alusten paallikdina toimivat henkil6t eivat ole saaneet harjoitella tehta-
vaansa riittdvan usein ja hyvin avun perille pddsemisen varmistamiseksi tai omassa toiminnassa
tapahtuvien onnettomuuksien valttamiseksi. Tahan on vaikuttanut moni asia, mutta paaasiallinen
vaikutus on tullut siita, ettd palvelutasopaatoksen maarittelemid minivahvuuksia yllapitdessa harjoit-
telu tybvuoron aikana on muodostunut hankalaksi, koska osan lahtiessa merelle pois valittbmasta

l[&htdvalmiudesta vuorovahvuus tippuu palvelutasopaatdksen alle.

Satakunnan pelastuslaitoksella ei ole aikaisemmin tuotettu tutkimusta meritoiminnan harjoittelutar-
peesta. Muillakaan Suomen pelastuslaitoksilla asiaa ei ole juurikaan tutkittu. Samaan aikaan kun
tata tyota on laadittu, Satakunnan pelastuslaitokselle on kuitenkin laadittu myo6s alipaallystdkurssilla

kehittdmishanketta, jossa on tarkoituksena maaritella tarkemmin, mitad meritoiminnan osaamisen



yllapitamiseksi tulisi harjoitella. Tama opinnaytetyd rajataan koskemaan Satakunnan pelastuslaitok-
sella pelastus- ja 6ljyntorjunta-alusten paallikdina toimivien kotimaanliikenteen laivureiden harijoitte-
lumahdollisuuksia tahan asti, harjoittelutarpeen lisddmisen perustelua seka harjoittelumahdollisuuk-

sien jarjestamista jatkossa yha useammin.

Opinnaytetyd koostuu kuudesta padosasta. Ensimmaisessa osassa eli luvussa 2 on kasitelty meri-
toiminnan saaddsperustaa ja avattu keskeiset tdhan opinnaytetydhdn liittyvat kasitteet. Luvussa 3
on esitelty niin pelastustoimintaan ylipaataan kuin merellakin osana laivavakea osallistuvan henki-
|6ston patevyysvaatimuksia. Luvussa 4 esitellaan Satakunnan pelastuslaitoksen merellinen toimin-
taymparisto ja luvussa 5 perehdytaan pelastustoiminnan jarjestdmiseen Satakunnan merialueella.
Luvussa 6 on esitelty tutkimuksessa kaytetyt tutkimusmenetelméat seka tutkittu aineisto. Luvussa 7
esitelldan tutkimuksen perusteella syntyneet johtopaatdkset meritoiminnan harjoittelun osalta.
Opinnaytetydn lopussa luvussa 8 on viela pohdinta, jossa on kuvattu tavoitteiden saavuttamista,
omaa oppimista, jatkotutkimusaiheita, opinnaytetyéprosessia ylipdataan, seka tehty yhteenveto

keskeisimmista ajatuksista opinnaytetyén suhteen.

Tutkimusaineistoa on keratty haastattelemalla meritoiminnan ja tydvuorosuunnittelun parissa tyds-
kentelevia henkilbita paadsaantodisesti Satakunnan pelastuslaitokselta. Lisaksi tutkimusaineistona
etenkin harjoittelutarpeen perustelun osalta on kaytetty erilaisia pelastuslaitosten meritoimintaan
littyvia dokumentteja.



2 JOHDATUS MERITOIMINTAAN

2.1 Keskeiset kasitteet
Alus

Yleisnimitys kaikille veteen tukeutuville ja vesilla likkumiseen tarkoitetuille kulkuvalineille, kuten ve-
neille ja laivoille (Laki likenteen palveluista 320/2017, 97 §).

Laivuri

Henkild, jolla on kotimaanliikenteen laivurin patevyyskirja ja on nimetty toimimaan Satakunnan pe-

lastuslaitoksen pelastus- ja éljyntorjunta-alusten paallikkéna.
Laivaisanta

Aluksen omistaja tai sellainen henkild, joka vastaa alusturvallisuuteen liittyvista asioista ja kayttaa
joko yksinaan tai yhdessa jonkun muun kanssa tosiasiallista maaraysvaltaa alusturvallisuuteen liit-

tyvissa asioissa (Laki laivavaesta ja aluksen turvallisuusjohtamisesta 1687/2009, 2 §).
Laivavaki

Yleiskasite kaikille aluksen miehistdssa eri tehtavissa tyoskenteleville (Laki liikenteen palveluista
320/2017, 97 §).

Bruttovetoisuus

Aluksen koko tilavuus, joka on ilmoitettu aluksen mittakirjassa (Laki liikenteen palveluista 320/2017,
97 §).

Lastialus

Alus, joka ei ole huvivene eika kalastusalus ja jolla kuljetetaan enintdan 12 matkustajaa (Laki liiken-
teen palveluista 320/2017, 97 §).

Ammattivene

Alle 24 metriad pitka lastialus (Laki aluksen teknisesta turvallisuudesta ja turvallisesta kaytosta
1686/2009, 2 §).



Huvivene ja -alus

Urheiluun tai vapaa-ajan viettoon tarkoitettua vesikulkuneuvoa, jonka rungon pituus on vahintaan
2,5 metrid, mutta enintdan 24 metria. Vahintaan 24 metria pitkid samaan tarkoitukseen tarkoitettuja
kutsutaan huvialuksiksi. (Laki liikenteen palveluista 320/2017, 97 §.)

Kotimaanliikenne

Kotimaan satamien valilla Suomen aluevesilla tapahtuva liikkenne (Laki likenteen palveluista
320/2017, 97 §).

Kotimaanliikennealue 1

Tahan liikennealueeseen kuuluvat joet, kanavat, satamat, jarvet seka sellaiset sisasaaristoalueet,
jotka eivat ole valittomasti alttiina aavalta merelta tulevalle merenkaynnille (Laki likenteen palve-
luista 320/2017, 97 §).

Kotimaanliikennealue 2

Tahan liikkennealueeseen kuuluvat ulkosaaristo ja sellaiset saaristoalueet, jotka ovat valittdmasti

alttiina aavalta merelta tulevalle merenkaynnille (Laki liikenteen palveluista 320/2017, 97 §).

Kotimaanliikennealue 3

Tahan liikkennealueeseen kuuluu kotimaanliikenteen avomerialueet (Laki liikenteen palveluista
320/2017, 97 §).

Kauppamerenkulku

Tarkoitetaan aluksella ansiotarkoituksessa suoritettua toimintaa, kuten lastin ja matkustajien kuljet-

tamista, hinausta, jadnmurtamista, pyyntia tai pelastus- ja avustustoimintaa (Vaylamaksulaki 1122,

28).

TRAFICOM

Liikenne- ja viestintaviraston nimi.

Paatoiminen

Pelastustoimen tehtavissa paatyokseen viranhaltijana tyoskenteleva pelastuslaitoksen tyontekija.
Sivutoiminen

Pelastustoimen tehtavissa sivutydnaan tydsuhteessa tydskenteleva henkild.



Sopimuspalokunta

Yhdistys tai yhteisd, joka on tehnyt sopimuksen pelastuslaitoksen kanssa pelastustehtavien hoita-
misesta (Pelastuslaki 379/2011, 2a §).

Meritoiminta
Yleiskasite kaikelle merellisissa olosuhteissa tapahtuvalle pelastustoiminnalle.

Merellinen monialaonnettomuus

Merella tapahtuva onnettomuus, jolla on saman- tai eriaikaisesti useita vaikutuksia yhteiskunnan
kriittisiin toimintoihin esimerkiksi ymparistdvahinkojen, tulipalon ja henkildvahinkojen johdosta (Kan-

sallinen riskinarvio 2023).
2.2 Saadosperusta

Suomalaisten viranomaisten toiminta on saadelty hyvin tarkkaan erilaisissa laissa ja asetuksissa,
lisdksi Suomessa viranomaisten toiminta on julkista (Laki viranomaisten toiminnan julkisuudesta
621/1999, 1 §). Suomessa vain viranomaiset kayttavat merkittdvaa julkista valtaa (Perustuslaki
731/1999, 124 §). Julkisen vallan kaytén tulee perustua aina lakiin ja kaikessa julkisessa toimin-
nassa on aina noudatettava tarkoin lakia (Perustuslaki 731/1999, 2 §). Myds alueen pelastustoimen
tehtavien hoitamiseen tarkoitettu alueella oleva pelastuslaitos on viranomaistoimija, koska alueen
pelastuslaitos hoitaa hyvinvointialueen pelastusviranomaiselle maarattyja tehtavia (Pelastuslaki
379/2011, 26 § ja 27 §). Taten myds pelastuslaitosten tulee noudattaa aina kaikissa toiminnoissaan
tarkoin lakeja ja asetuksia. Taman vuoksi myos pelastuslaitosten toiminta on saadelty tarkkaan eri-
laisissa laissa ja asetuksissa, joista pelastuslaitoksille tarkein on voimassa oleva Pelastuslaki
379/2011.

Pelastustoiminta on maaritelty yhdeksi alueen pelastuslaitoksen tehtavaksi (Pelastuslaki 379/2011,
27 §). Meripelastustoimintaa merialueella saatelee Meripelastuslaki 1145/2001. Meripelastuslain
1145/2001 3§ maarittelee Suomessa johtavaksi meripelastusviranomaiseksi Rajavartiolaitoksen,
lisdksi Pelastuslain 379/2011 27 § maarittelee suoraan, ettd “Rajavartiolaitos huolehtii pelastustoi-
minnasta Suomen aluevesilld”. Taten meripelastustoiminta merella tapahtuu aina Rajavartiolaitok-
sen johdolla. Rajavartiolaitoksen johdolla tapahtuvan meripelastuksen paatavoite on aina ensisijai-
sesti ihmishengen etsiminen ja pelastaminen (Meripelastuslaki 1145/2001, 1 § ja 9 §). Pelastuslai-
toksen johtovastuulla tapahtuvaan pelastustoimintaan sisaltyy ihmishengen pelastamisen lisaksi
myds muun muassa omaisuuden ja ymparistdn suojaaminen ja pelastaminen seka vahinkojen ra-
joittaminen (Pelastuslaki 379/2011, 32 §). Pelastuslain 379/2011 50 § maaritellaan, etta pelastus-

laitos voi antaa virka-apua muun muassa toiselle valtion viranomaiselle, jos se soveltuu pelastuslai-



toksen toimialaan. Lisaksi Meripelastuslain 1145/2001 4 § maarittelee, etta alueen pelastuslaitok-
sen on osallistuttava etsinta- ja pelastustoimintaan merialueilla tarjoamalla kayttéén tehtavaan so-
veltuvaa kalustoa ja henkildstdéa. Naihin perustuu pelastuslaitosten osallistuminen meripelastustoi-
mintaan, koska pelastuslaitosten osallistuminen my6s meripelastukseen on saadetty pelastuslai-

tosten lakisaateiseksi tehtavaksi.

Suomen aluevesilla tapahtuvissa alusdéljyvahingoissa ja aluskemikaalivahingoissa (ymparistévahin-
got) Rajavartiolaitos asettaa pelastustoiminnan johtajan, eli vastaa ymparistdvahinkojen torjunnasta
vain silloin, jos onnettomuus on tapahtunut aavalla selalla (Pelastuslaki 379/2011, 34 §). Saaristo-
alueilla eli kaytanndssa kotimaanliikennealueen kaksi sisapuolella tapahtuvissa aluséljyvahingoissa
ja -kemikaalivahingoissa pelastustoiminnan johtajan asettaa alueen pelastuslaitos, jolloin ymparis-
tévahinkojen torjunnasta vastaava viranomainen on niin kauan hyvinvointialueen pelastusviran-
omainen, kun toiminta voidaan luokitella pelastustoiminnaksi ymparistén suojaamisen ja pelastami-
sen osalta (Pelastuslaki 379/2011, 34 §).

Merenkulkua on myds saadelty hyvin tarkkaan erilaisissa laissa ja asetuksissa. Koska viranomais-
ten on aina noudatettava tarkkaan lakeja ja asetuksia, pitda pelastuslaitosten noudattaa myds naita

lakeja meritoiminnassaan. Nama lait eivat anna paasaantdisesti erivapauksia viranomaisille.

Pelastuslaitoksen tulee laatia alueensa onnettomuusuhkien edellyttamat suunnitelmat taydenta-
maan lakeja ja asetuksia alueellisesti koskien seka pelastustoimintaa ettd sen johtamista (Pelas-
tuslaki 379/2011, 47 §). Naita suunnitelmia voivat olla esimerkiksi ymparistévahinkojen torjunta-

suunnitelma, johtamisohje seka meritoimintaohje.

Pelastuslaitosten palvelutuotanto maaritelldan palvelutasopaatoksessa (Laki pelastustoimen jarjes-
tamisesta 613/2021, 6 §), joka jokaiselta pelastuslaitokselta tulee 16ytya. Palvelutasopaatoksessa
on maariteltava pelastuslaitoksella tuotettavat palvelut ja niiden taso perustuen alueellisiin riskeihin
ja uhkiin (Laki pelastustoimen jarjestamisesta 613/2021, 6 §). Talldin myos pelastuslaitosten tuot-
tama merellinen toimintavalmius seka ymparistdvahinkojen torjuntavalmius on maariteltava palve-
lutasopaatoksessa, mikali alueen riskeihin ja uhkakuviin sisaltyy pelastustehtavat tai ymparistova-

hingot merellisessa toimintaymparistossa.

Edelld mainittujen pelastustoimintaa niin merelld kuin maallakin ohjaavien lakien lisaksi pelastuslai-
tosten toimintaa saatelee Tyo6turvallisuuslaki 738/2002. Lain tarkoituksena on “parantaa tyéympa-
ristbéa ja tybolosuhteita tydntekijdiden tybkyvyn turvaamiseksi ja yllapitdmiseksi seké ennalta eh-
kéista ja torjua tybtapaturmia, ammattitauteja ja muita tyosta ja tybympéristosta johtuvia tyéntekijoi-
den fyysisen ja henkisen terveyden, jéljempéna terveys, haittoja” (Tyoturvallisuuslaki 738/2002, 1
§). Lakia sovelletaan niin tydsopimus- kuin virkasuhdeperusteiseen tydhon seka muuhun julkisoi-
keudellisessa palvelussuhteessa tehtavaan tydhon (Tydturvallisuuslaki 738/2002, 2 §), jolloin laki

koskettaa luonnollisesti myds pelastuslaitoksia.



3 PATEVYYSVAATIMUKSET

3.1 Pelastustoimintaan osallistuva henkilosto

Pelastuslain 379/2011 57 § maarittelee pelastustoimintaan osallistuvalle henkildstolle kelpoisuus-
eli patevyysvaatimukset. Patevyysvaatimuksia tarkennetaan Valtioneuvoston asetuksessa pelas-
tustoimesta 407/2011. Valtioneuvoston asetus pelastustoimesta 407/2011 6 § ja 7 § maarittelee
paatoimisille seka sivutoimisille ja sopimuspalokuntalaisina pelastustoimintaan osallistuville henki-
IGille kolme eri patevyysvaatimustasoa sen mukaan, minka tasoisessa virassa tai tehtavassa hen-

kilo tydskentelee tai toimii pelastustehtavilla.

Miehistdvirassa tydskentelevalta pelastustoimintaan osallistuvalta henkil6lta edellytetaan pelastaja-
tutkintoa tai vastaavan kelpoisuuden aikaisemmin tuottanutta tutkintoa, joka on suoritettu pelastus-
alan oppilaitoksessa. Alipaallystovirassa tydskentelevalta pelastustoimintaan osallistuvalta henki-
I6lta edellytetaan alipaallystotutkinnon suorittamista, paallyston kelpoisuuden tuottaneen tutkinnon
suorittamista tai aikaisemman vastaavan kelpoisuuden tuottaneen tutkinnon suorittamista pelastus-
alan oppilaitoksessa. Paallystdvirassa tydoskentelevalta pelastustoimintaan osallistuvalta henkilolta
edellytetdan pelastusalan ammattikorkeakoulututkinnon tai aikaisemman vastaavan kelpoisuuden
tuottaneen tutkinnon suorittamista pelastusalan oppilaitoksessa. (Valtioneuvoston asetus pelastus-
toimesta 407/2011, 6 §.)

Sivutoimisesti tai sopimuspalokunnan kautta pelastustoimintaan miehistétasolla osallistuvalta hen-
kilolta edellytetdan vahintadan Pelastusopiston vahvistaman opetussuunnitelman mukaisen sammu-
tustyokurssin suorittamista. Sivutoimisesti tai sopimuspalokunnan kautta pelastustoimintaan osal-
listuva paallystd seka alipaallystdé on suorittanut vahintadan Pelastusopiston vahvistaman opetus-
suunnitelman mukaisen yksikénjohtajakurssin tai pelastusalan ammatillisen tutkinnon. Lisaksi palo-
kunnan paallikkdna toimiva henkild on suorittanut vahintdan sopimuspalokunnan paallikkdkurssin,
teollisuuspalopaallikkdkurssin tai paatoimisen pelastustoimintaan osallistuvan alipaallyston tai paal-

lystdn kelpoisuuden tuottaneen tutkinnon. (Valtioneuvoston asetus pelastustoimesta 407/2011, 7

§.)
3.2 Merenkulun patevyysvaatimukset

Merenkulkuun on asetettu lakisaateisia patevyysvaatimuksia laivavaelle, kuten pelastustoimintaan
osallistuvalle henkilostollekin. Nama patevyysvaatimukset asettavat lisaa patevyysvaatimuksia kay-
tannodssa niille pelastuslaitosten henkildille, jotka osallistuvat pelastustoimintaan merella ja sisave-
sistoissa erilaissa aluksen kuljettamiseen liittyvissa tehtavissa eli ovat osa laivavakea. Lahtokohdat

patevyysvaatimuksille asettaa Vesiliikennelaki 728/2019 seka Laki liikenteen palveluista 320/2017.



Merenkulun patevyysvaatimusten saavuttamiseksi vaaditaan kaytannossa kolmea asiaa: riittavaa

koulutusta, riittdvan pitkada meripalvelua sekd TRAFICOMin myéntamaa patevyyskirjaa. Aluksella

toimivilla henkilolla tulee olla omaa tehtavaansa vastaava patevyyskirja (Laki liikenteen palveluista
320/2017, 98 §).

Laki liikenteen palveluista 320/2017 96 § maarittelee, etta laissa mainitut laivavaen patevyydet ei-
vat koske pelastuslaitoksia, joilla on kaytéssdan oma koulutusjarjestelma patevyyksien koulutta-
miseksi, mikali liikenne- ja viestintavirasto (TRAFICOM) on hyvaksynyt sen Lain likenteen palvelui-
den 320/2017 117 § mukaisesti. Mikali pelastuslaitoksella ei ole olemassa omaa koulutusjarjestel-
maa, silloin laki ei myénna mitdan erivapauksia pelastuslaitokselle laivavaen patevyyksien osalta,
toisin kuin esimerkiksi Puolustusvoimille ja Rajavartiolaitokselle on myonnetty. Lain liikenteen pal-
veluista 320/2017 96 § mukaisia laivavaen patevyysvaatimuksia ei sovelleta aluksiin, jotka ovat

enintdan 10 metria pitkia.

Pelastuslaitosten vahintdan 5,5 metria pitkat alukset tulkitaan lastialuksiksi Lain liikenteen palve-
luista 320/2017 97 § mukaan tai Lain alusten teknisesta turvallisuudesta ja turvallisesta kaytosta
1686/2009 2 § 15. kohdan maarittelemiksi ammattiveneiksi. Seuraavissa kohdissa pelastuslaitos-
ten aluksista puhutaan lastialuksina, silla lait asettavat naille kahdelle eri alustyypille kdytdnndssa

samanlaiset vaatimukset.
3.2.1 Aluksen paallikko

Jokaisella aluksella on oltava paallikkd, joka vastaa aluksen kulusta ja sen turvallisuudesta (Vesilii-
kennelaki 782/2019, 6 §). Aluksille, joiden koon, tyypin, kayttotarkoituksen tai likkuma-alueen pe-
rusteella voidaan aiheuttaa vaaraa toisen terveydelle tai ymparistolle (vahintadan 10 metria pitkat
alukset), on TRAFICOM asettanut aluksen paallikon patevyysvaatimukseksi vahintaan 18 vuoden
ian seka sen lisaksi aluksen paallikkona toimivan on osoitettava, ettd hanella on riittavat tiedot ja
taidot paallikkona toimimiseen, eli kaytanndssa hanelld on asianmukainen patevyyskirja kyseisen
aluksen paallikkdna toimimiseen. Aluksen paallikkyyden vahimmaisvaatimus on aina, etta paalli-
kolla on tehtavassa toimimiseen olosuhteisiin nahden riittava ika, kyky ja taito (Vesilikennelaki
782/2019, 6 §). Tata sovelletaan myds enintaan 10 metria pitkiin aluksiin, joiden ei ole saaddspe-
rusteissa katsottu aiheuttavan kokonsa, tyyppinsa, kayttotarkoituksensa tai likkuma-alueensa mu-

kaan vaaraa toisen terveydelle tai ymparistolle.

Lastialusten paallikailla, jotka liikenndivat vain kotimaan liikennealueella yksi ja aluksen bruttovetoi-
suus on alle 100, tulee olla vahintadan kuljettajankirja. Lastialusten paallikdilla, jotka liikennodivat koti-
maan liikkennealueilla kaksi ja kolme seka aluksen bruttovetoisuus on alle 100, tulee olla vahintdan
kotimaanliikenteen laivurin koulutus seka vahintaan nelja kuukautta meripalvelua. Lastialusten

paallikéilla, jotka liikenndivat milla tahansa kotimaan liikennealueella ja aluksen bruttovetoisuus on



yli 100, mutta alle 500, tulee olla vahintdan kotimaanliikenteen laivurin patevyyskirja. Jos lastialuk-
sen bruttovetoisuus on yli 500, mutta alle 1000, sen paallikélla tulee olla vahintadan vahtiperamie-

hen patevyyskirja. (Laki liikenteen palveluista 320/2017, 99 §.)
3.2.2 Konepaallikko

Lastialuksissa on oltava aluksen paallikon lisaksi myos konepaallikkd, jolla tulee moottorialuksessa
olla moottorialukseen oikeuttava konepaallyston patevyyskirja (Laki liikenteen palveluista
320/2017, 100 § ja 101 §). Lahtokohtaisesti konepaallikdn ja paallikén on tarkoitus olla eri henkild,

mutta tietyin poikkeuksin sama henkild voi toimia aluksessa seka paallikkona ettd konepaallikkdna.

Jos aluksen koneteho on alle 350 kilowattia, aluksen paallikkd voi toimia aluksessa samanaikai-
sesti konepaallikkdna ilman erillistd patevyyskirjaa konepaallikdn tehtadvaan seka ilman erillista

poikkeusta miehitystodistuksessa edellyttden kuitenkin, ettd hanella on paallikkdéna toimimiseen
vaadittava patevyyskirja. Talléin koneiston hallintalaitteet tulee olla sijoitettu siten, ettd koneistoa

voidaan hallita aluksen ohjauspaikalta. (Laki liikenteen palveluista 320/2017, 101 §.)

Mikali aluksen koneteho on vahintaan 350 kilowattia, mutta kuitenkin alle 750 kilowattia, tulee aluk-
sen konepaallikdlla olla koneenhoitajan patevyyskirja. TRAFICOM voi hyvaksya aluksen miehitys-
todistuksessa poikkeuksen, jolloin aluksen paallikké voi toimia samanaikaisesti myds aluksen ko-
nepaallikkéna, mikali hanella on vaadittavat patevyyskirjat molempiin tehtaviin. Talléin aluksen ra-
kenne ja koneiston jarjestelyiden tulee olla sellaiset, ettd molempien tehtavien hoitaminen on mah-
dollista samaan aikaan. Menettelysta ei saa aiheuta vaaraa ihmishengelle, omaisuudelle tai ympa-
ristlle. Aluksissa, joiden koneteho on vahintaan 750 kilowattia, mutta kuitenkin alle 3000 kilowattia,
tulee konepaallikdlla olla vahtikonemestarin patevyyskirja seka vahintaan 12 kuukautta meripalve-
lua konemestarina. (Laki likenteen palveluista 320/2017, 101 § ja Laki laivavaesta ja aluksen tur-
vallisuusjohtamisesta 1687/2009, 6 §.)

3.2.3 Kansimies ja radioasemankayttaja

Alusten kansimiehet koulutetaan tehtavaansa perehdytyskoulutuksella aluskohtaisesti. Perehdytyk-
sen antaa aluksen paallikko, josta paallikkd antaa myds todistuksen. Perehdytys on dokumentoi-
tava. Perehdytyksessa on kaytava lapi muun muassa pelastautumiskoulutusta, palonsammutus-
koulutusta, ty6turvallisuuskoulutusta, alusten kasittelykoulutusta sekd maissa annettavaa koulu-
tusta, johon sisaltyy esimerkiksi kdytdnndnkoulutusta ensiavusta seka kasisammuttimien kaytosta.
(204498/03.04.01/2020.)

Jos aluksessa on meriradioviestintdan tarkoitettu radiolahetin, tulee sen kayttajalla olla kayttéon
oikeuttava asianmukainen patevyyskirja, jonka on myéntanyt TRAFICOM (Laki liikenteen palve-
luista 320/2017, 104 § ja Laki sahkdisen viestinnan palveluista 917/2014, 265 §). Pelastuslaitosten

aluksissa tallainen laite on esimerkiksi meri-VHF-radiopuhelin.



3.3 Alusten miehitys

Alukset on miehitettava siten, ettei laivavaked, lastia, itse alusta, matkustajia, ymparist6a tai muuta
omaisuuta saateta alttiiksi vaaralle, eli alusten miehityksen on oltava aina turvallinen (Laki laivava-
esta ja aluksen turvallisuusjohtamisesta 1687/2009, 5 §). Turvallinen miehitys koostuu henkildista,
joilla on asianmukaiset tehtavien edellyttamat patevyyskirjat, heiddn ammattitaidostaan seka riitta-

vasta laivavaen maarasta.

Alusten turvallisen miehityksen varmistamiseksi rekisterdidyissa lastialuksissa tulee olla miehitysto-
distus. Miehitystodistuksessa maaritelldan aluksen laivavaen kokoonpano seka vahimmaismiehitys
ja tehtavien mukaiset patevyysvaatimukset eri liikennealueilla. Laivaisanta hakee miehitystodis-
tusta TRAFICOMilta, joka myontad miehitystodistuksen. Miehitystodistus on sailytettava aluksella
alkuperaisena seka kopiona laivaisannalla. (Laki laivavaesta ja aluksen turvallisuusjohtamisesta
1687/2009, 6 §.) Mikali lastialus on rekisterdity likenndimaan vain kotimaan lilkkennealueilla yksi ja
kaksi ja sen bruttovetoisuus on alle 500, sille ei silloin tarvitse hakea erikseen miehitystodistusta
(Laki laivavaesta ja aluksen turvallisuusjohtamisesta 1687/2009, 6a §). Miehityksen on kuitenkin

naissakin aluksissa oltava aina turvallinen.
3.4 Alusten rekisterointi ja katsastus

Jos alusta kaytetaan kauppamerenkulkuun lastialuksena, tulee alus olla rekisterdity (Merilaki
674/1994, 2 §). Rekisterdinnin tekee TRAFICOM. TRAFICOM myo6ntaa alukselle rekisterdintitodis-
tuksen, joka on pidettdva mukana aluksessa, mikali rekisterdinnin yhteydessa ilmoitetut tiedot eivat
ole muutoin todennettavissa aluksesta (Vesiliikennelaki 782/2019, 117 §). Rekisterdinnin yhtey-
dessa alukselle annetaan rekisteritunnus, joka yksil6i aluksen (Vesiliikennelaki 782/2019, 118 §).

Rekisterdinnissa maaritellaan aluksen kayttétarkoitus (Vesiliikennelaki 782/2019, 114 §).

Suomeen rekisterdidyt lastialukset on katsastettava (Laki aluksen teknisesta turvallisuudesta ja tur-
vallisesta kaytosta 1686/2009, 3 §). Katsastuksen paamaarana on, etta aluksen rakenne, koneisto
ja varustus ovat asianmukaisia ja turvallisuutta koskevien saanndsten mukaisia (Laki aluksen tekni-
sesta turvallisuudesta ja turvallisesta kaytosta 1686/2009, 35 §). Lisaksi katsastuksessa maaritel-
l&dn muun muassa aluksen liikennealue (Laki aluksen teknisesta turvallisuudesta ja turvallisesta
kaytosta 1686/2009, 35 §). Katsastajana Suomessa toimii TRAFICOM (Laki aluksen teknisesta tur-
vallisuudesta ja turvallisesta kaytosta 1686/2009, 36 §).

Katsastuslajeja on Suomessa viisi: peruskatsastus, uusintakatsastus, maaraaikainen katsastus,
valikatsastus seka vuosikatsastus (Laki aluksen teknisesta turvallisuudesta ja turvallisesta kaytésta
1686/2009, 45 §). Kotimaanliikenteeseen katsastetuissa lastialuksissa, joiden bruttovetoisuus on
vahintaan 150, mutta alle 500, on tehtava peruskatsastus ennen aluksen asettamista likenteeseen

suomalaisena aluksena, uusintakatsastus viiden vuoden valein seka vuosikatsastus vuoden valein
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(Asetus alusten katsastuksista 1123/1999, 1 5§). Kotimaanliikenteeseen rekisterdidyissa lastialuk-
sissa, joissa bruttovetoisuus on enintdan 150, on tehtava peruskatsastus ennen aluksen asetta-

mista lilkkenteeseen suomalaisena aluksena, uusintakatsastus viiden vuoden valein seka vuosikat-
sastuksen sisaltdinen katsastus kahden vuoden valein (Asetus alusten katsastuksista 1123/1999,

17°§).
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4 SATAKUNNAN PELASTUSLAITOKSEN TOIMINTAYMPARISTO

Satakunnan pelastuslaitos on yksi mannersuomen 21 pelastuslaitoksesta. Se toteuttaa alueen pe-
lastustoimelle sekd hyvinvointialueen pelastusviranomaiselle maariteltyja tehtavid Satakunnan
maakunnan alueella yhtena Satakunnan hyvinvointialueen toimialana. Satakunnan pelastuslaitok-
sen toiminta-alueella asuu 218 624 asukasta yhteensa 16 eri kunnan alueella (Satakunta lukuina
2018). Satakunta sijaitsee Suomen lansirannikolla hyvien kulkuyhteyksien ymparéimana (kuva 1).
Satakunnan pelastuslaitos koostuu seitsemasta ymparivuorokautista pelastusvalmiutta yllapita-
vasta vakituisesta paloasemasta, 49 sopimuspalokunnasta, ymparivuorokauden paivystavasta ti-
lannekeskuksesta seka kolmesta ymparivuorokauden paivystavasta palomestarista, erillista valittd-
massa lahtévalmiudessa olevaa paallikkbpaivystajaa ei ole (Palvelutasopaatés 2021-2025). Pelas-
tustoiminnan valmiuden lisaksi pelastuslaitos tuottaa Pelastuslain 379/2011 mukaisia palveluja
muun muassa onnettomuuksien ennaltaehkaisyn, varautumisen seka edella mainittujen hallinnollis-

ten tehtavien osalta.

SATAKUNTA

PORI-VAASAT90 KM

KANKAANPAA
Siikainen

PORIN SATAMA
Mantyluoto
Tahkoluoto

PORI - TAMPERE
O KM

PORIN
LENTOKENTTA

PORI - RAUMA
50 KM

RAUMAN SATAMA

PORI-HELSINKI
240KM

PORI -PORKU 140 KM
RAUMA - TURKU 90 KM

Kuva 1. Satakunnan maakunnan kartta (Satakuntaliitto).
4.1 Merellinen toimintavalmius

Satakunnan pelastuslaitos yllapitéda rannikon toiminta-alueellaan merellista toimintavalmiutta ympa-
rivuorokautisesti synergiayksikéiden avulla kahdella eri ymparivuorokautista pelastusvalmiutta ylla-
pitavalla vakituisella paloasemalla. Tama tarkoittaa, ettei nailld ymparivuorokautista pelastusval-

miutta yllapitavilld paloasemilla ole erillistd henkilostdéa pelastuslaitoksen aluskaluston kayttéon.
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Sama henkildst6 operoi tarvittaessa sen paloaseman aluskalustoa, minka kalustoon alukset kuulu-
vat. Henkilosté operoi myés muita paloaseman kalustoon kuuluvia ajoneuvoja. (Palvelutasopaatoés
2021-2025.) Kahdella ymparivuorokautista pelastusvalmiutta yllapitavalla vakituisella paloasemalla
on Satakunnassa kaytdssaan sellaista aluskalustoa, joka on avovesikaudella aina vedessa. Nama
paloasemat ovat Meri-Porin paloasema (asema 11) seka Rauman paloasema (asema 20). Meri-
Porin paloasemalla yllapidetaan toistaiseksi palvelutasopaatdoksen mukaista valmiutta ylla minimi-

vahvuudella 0+3 ja Rauman paloasemalla minimivahvuudella 1+4 (Palvelutasopaatos 2021-2025).

Naiden paloasemien kalustoon kuuluvat vedessa olevat alukset sijaitsevat erillisilla paloasemien
alaisuudessa olevilla meriasemilla, joista Meri-Porin meriasema sijaitsee Porin Mantyluodossa
seka Rauman meriasema Rauman sataman valittomassa laheisyydessa. Naiden kahden ympari-
vuorokautista pelastusvalmiutta yllapitdvan paloaseman lisaksi pelastuslaitoksella on rannikolla
kaksi sopimuspalokuntaa, joilla on aluskalustoa avovesikaudella aina vedessa lahtévalmiudessa.
Nama sopimuspalokunnat ovat Luvian VPK (asema 84) Eurajoella seka Merikarvian VPK (asema
50) Merikarvialla. Lisaksi pelastuslaitoksella on traileroituna useita pienempia aluksia, jotka ovat
nopeasti liikuteltavissa sisamaasta merialueelle. Tallaisia aluksia sijaitsee muun muassa Saky-

l&ssa, Eurajoella ja Kankaanpaassa.

Pelastuslaitoksen yksikdiden lisdksi Satakunnan maakunnan rannikkoalueella sijaitsee myds Raja-
vartiolaitoksen sekd Meripelastusseuran toimipisteita ja aluksia. Rajavartiolaitoksen toimipisteet, eli
merivartioasemat sijaitsevat Porissa Kallossa sekda Raumalla Rauman satamassa (Lansi-Suomen

Merivartiosto 2020). Meripelastusseuran jasenyhdistysten toimipisteet sijaitsevat Rauman Petajak-

sessa ja Porin Reposaaressa (Jasenyhdistykset 2023).
4.2 Merellinen toimintaymparisto

Satakunnan maakunnan merialueet sijaitsevat kokonaisuudessaan Selkameren alueella. Satakun-
nan pelastuslaitoksen toimialueella on 869 kilometria meren rantaviivaa, lisaksi Satakunnan lavitse
virtaa muun muassa 121 kilometria pitka Kokemaenjoki, joka laskee mereen Porin kaupungin alu-
eella (Satakunta lukuina 2018). Satakunnan maakunnassa sijaitsee kaikkien vesistdalueiden saaret
yhteenlaskettuna 2506 saarta (Suomi — Saarten ja vetten maa 2015). Saarista esimerkiksi pelkas-

tédan noin 300 sijaitsee Rauman edustalla Rauman saaristossa (Meri ja Saaristo 2023).

Satakunnassa on nykyaan kaksi merkittdvaa satamakaupunkia, joiden satamat kuuluvat Suomen
suurimipien satamien joukkoon (Rauma ja Pori). Lisdksi maakunnassa sijaitsee useita pienempia
satamapaikkoja, kuten Olkiluodon satama, seka laivojen korjaus- ja rakennustelakoita muun mu-
assa Raumalla ja Olkiluodossa. Matkustajasatamia Satakunnan rannikolla ei ole. Rauman ja Porin

satamat ovat erittain merkittavia satamia Suomen huoltovarmuuden kannalta.
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Porin satama koostuu kahdesta eri satama-alueesta, jotka ovat Tahkoluoto ja Mantyluoto. Tahko-
luotoon johtaa 15,3 metria syva syvavayla ja Mantyluotoon 12 metria syva syvavayla, lisaksi Tah-
koluodon satama-alueella on myds kemikaalisatama, jonne paasee 10 metria syvaa vaylaa pitkin.
Vuonna 2022 Porin satamassa oli yhteensa 514 aluskayntia, suurimpien alusten ollessa jopa 300
metria pitkia. Tahkoluodon 6ljy- ja kemikaalisatamassa on yhteensa 578 700 kuutiota varastointika-
pasiteettia niin maan paalla kuin maan allakin naille aineille (Oljyntorjuntasuunnitelma vuosille
2020-2024). Tavaravirran volyymi oli samana vuonna jopa 4,83 miljoonaa tonnia. Tahkoluotoon
johtavan vaylan syvyyden ansiosta Porin satamaan voidaan ottaa sellaisia aluksia, jotka eivat ko-
konsa puolesta paase muihin Suomen satamiin. Porin sataman kautta kulkevasta tavarasta merkit-
tavimpia vuonna 2022 olivat niin kiintedssa kuin nestemaisessakin muodossa olevat polttoaineet
seka rikasteet, jotka kulkeutuvat sataman kautta muualle Suomeen ja maailmalle useimmiten toi-

silla laivoilla tai rautateita pitkin. (Alueet ja infra 2023.)

Rauman satama kostuu yhdesta yhtenaisesta alueesta, jonne johtaa kaksi syvavaylaa. Vaylat ovat
12 metria ja 7,5 metria syvat. Rauman satamassa oli vuonna 2022 yhteensa 850 aluskayntia. Ta-
varavirran volyymi oli samana vuonna jopa 4,99 miljoonaa tonnia. Rauman sataman kautta kulkee
niin kemikaali- kuin konttilikennettd. (Liikennetilastot 2022.) Rauman satamassa on yhteensa 560

000 kuutiota kemikaali- ja 6ljysailiokapasiteettia (Oljyntorjuntasuunnitelma vuosille 2020-2024).

Selkameri on vilkasta aluetta myds huviveneliikenteen osalta. Selkdmeren kansallispuisto seka
useat matkailukohteet alueella lisdavat huviveneiden ja pienien matkustaja-alusten likennemaaria
alueella omalta osaltaan. Selkdameren kansallispuistossa on Satakunnan alueella esimerkiksi useita
majakkasaaria seka luontopolkuja, jotka vetavat matkailijoita puoleensa. (Selkdmeren nahtavyydet
2023.)

4.3 Merialueen riskit

Satakunnan alueellisessa riskinarviossa (2018) ymparistdonnettomuus joko maa- tai merialueella
luokitellaan yhdeksi merkittdvaksi onnettomuusuhaksi. Satakunnassa sijaitsee useita teollisuuslai-
toksia, joissa kasitelldan vaarallisia kemikaaleja vesistdjen darella. Osa naista sijaitsee meren ran-
nalla. Lisdksi Porin ja Rauman satamien kautta kulkee vuosittain miljoonia tonneja erilaisia kemi-
kaaleja merikuljetuksissa. Kokemukset ovat osoittaneet, etta vimeaikaiset ymparistdbonnettomuu-
det Satakunnassa ovat olleet useimmiten teollisuuslaitoksissa inhimillisista virheista johtuneita ti-
lanteita, joissa vaarallista- tai haitallista ainetta on paassyt vesistddn (Satakunnan alueellinen ris-
kinarvio 2018). Vuosina 2015-2019 Satakunnassa tapahtui 70 ymparistdvahinkoa joko meri- tai
sisavesialueella (Oljyntorjuntasuunnitelma vuosille 2020-2024). Todenn&kdisyys erilaisille maakun-

nallisesti merkittaville ympéaristdonnettomuuksille, joihin myés merelliset ymparistdonnettomuudet
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kuuluvat, on arvioitu Satakunnan alueellisessa riskinarviossa maakunnan alueella normaalia korke-
ammaksi, koska Satakunnassa sijaitsee niin paljon teollisuutta, jossa vaarallisia aineita kasitellaan

tai varastoidaan.

Kansallisessa riskinarviossa (2023) merellinen monialaonnettomuus on arvioitu koko Suomea kos-
kettavaksi uhaksi. Vaikka tallaisen onnettomuuden toteutumista pidetaan todennakdisempana Suo-
menlahdella, ei sellaisen toteutumista myos Pohjanlahden ja Selkdmeren alueella voida kokonaan
sulkea pois Pohjanlahden lukuisten satamien ja runsaan laivaliikenteen vuoksi. Lisaksi merellisella
monialaonnettomuudella olisi vakavia seurauksia myds muualle Suomeen kuin sille alueelle, jossa
onnettomuus on tapahtunut. Yksi merkittava vaikutus voisi olla ymparistéonnettomuus, joka leviaa
suurelle alueelle. Lisaksi tallainen onnettomuus vaikuttaisi Suomen huoltovarmuuteen, jonka kan-
nalta Rauman ja Porin satamat ovat merkittavia. Lisdksi Kansallisessa riskinarviossa (2023) tode-
taan, etta vesistot ovat kivikkoisia ja vaylat kapeita koko Itdmeren alueella, mika nostaa merellisen

monialaonnettomuuden riskia myds Satakunnassa.

Selkameri on kansallispuistonsa ansiosta vilkasta matkailualuetta etenkin huviveneille. Myds Selka-
meren saariston huvivenevaylat ovat paasaantoisesti kivikkoisia, matalia ja kapeita kuten laiva-
vaylatkin. Lisaksi huviveneilijdiden osaamisen tasosta ei voida aina taysin varmistua, silla lait ja
asetukset eivat maarittele huviveneiden paallikdille muita vaatimuksia kuin Vesiliikennelain
728/2019 6 § mukaiset vaatimukset eli olosuhteisiin nahden riittdvan ian, kyvyn ja taidon. Huvive-
neille sattuvista onnettomuuksista on mahdollista aiheutua helposti niin henkilé-, ymparisto- kuin
materiaalivahinkojakin, silla huviveneiden rakenteet eivat ole samankaltaisia mitd kauppa-aluksissa

ja nopeudet saattavat monesti olla saaristossakin suuria.

Satakunnan alueella saaristossa olevat kesamokit ja asutukset aiheuttavat myds omat riskinsa ku-
ten luonnossa kulkevat ulkoilureititkin. Riskit ovat hyvin saman kaltaisia kuin vastaavissa paikoissa
maa-alueellakin, mutta kohteiden saavuttaminen luo omat haasteensa. Saariin pitda kaytanndssa
aina liikkua aluskalustolla, jolloin tavoittamisaika pitenee huomattavasti seka kohteen I6ytaminen
vaikeutuu, silla vesilld liikkuminen on hitaampaa kuin maantiella ja jokaisen mokkisaaren rantaan ei
mene yleisesti tunnettua ja merkittya turvallista vesivaylaa. Lisaksi merenkulussa ei ole kaytdssa
sellaisia laitteita, jotka automaattisesti reitittaisivat turvallisen reitin alukselle tiettyyn kohteeseen,
kuten esimerkiksi tielikenteessa kaytettavat navigaattorit tekevat. Talloin reitti kohteeseen pitaa
suunnitella ennen matkan aloittamista kayttden apuna navigointilaitteita. Pelastuslaitosten aluk-
sissa ei mydskaan ole paasaantdisesti samanlaista kalustoa kuin pelastusyksikdissa on esimerkiksi
tulipalojen sammuttamiseen tai ihmisten pelastamiseen liittyen. Naissa tilanteissa pelastuslaitoksen
alukset tulee varustella pelastusyksikoista erikseen mukaan otettavilla varusteilla ja tydvalineill3,

mika vie myds aikaa tehtavaan lahdettdessa.
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5 PELASTUSTOIMINTA MERIALUEELLA SATAKUNNASSA

5.1 Johtovastuut

Pelastustoiminnan onnistumisen kannalta on tarkea tietda, mika toimija pelastustoimintaa johtaa.
Merialueella tapahtuvassa pelastustoiminnassa pelastustoimintaa johtaa joko Rajavartiolaitos tai
hyvinvointialueen pelastusviranomainen (paikallinen pelastuslaitos). Pelastustoiminnan johtovas-
tuun maaraytyminen riippuu merella tapahtuneesta onnettomuustyypista. Mikali kyseessa on Meri-
pelastuslain 1145/2001 mukainen meripelastustehtava, joka keskittyy ihnmishengen etsintdan ja pe-
lastamiseen tai kyseessa on alusoljyvahinko tai aluskemikaalivahinko (merellinen ymparistéva-
hinko) aavalla merialueella, Pelastuslain 379/2011 34 § mukaisen pelastustoiminnan johtajan aset-
taa silloin aina Rajavartiolaitos. Kaytanndssa naissa tilanteissa pelastustoiminnan johtaja on Raja-
vartiolaitoksen meripelastuskeskuksessa oleva meripelastusjohtaja, josta kaytetaan lyhennetta
SMC (Monialaisiin merionnettomuuksiin varautumisen yhteistoimintasuunnitelma 2022). Mikali ky-
seessa on merellinen ymparistovahinko muualla kuin aavalla merialueella, pelastustoiminnan johta-

jan asettaa paikallinen pelastuslaitos.

Ihmishengen etsinta- ja pelastustehtavissa merella pelastustoiminnan johtovastuu ei ole epaselva,
koska pelastustoiminnan johtajan asettaa aina Rajavartiolaitos merialueesta tai liikennealueesta
riippumatta. Merellisessa ymparistovahinkojen torjunnassa on tarkea sopia etukateen rajoista, joi-
den sisapuolella pelastustoimintaa johtaa hyvinvointialueen pelastusviranomainen ja joiden ulko-
puolella pelastustoimintaa johtaa Rajavartiolaitos, jotta johtovastuu olisi jo tilanteen alussa selva
kaikille pelastustoiminnan onnistumisen takaamiseksi. Satakunnan alueella pelastuslaitoksen ja
Rajavartiolaitoksen johtovastuiden rajat on maaritelty Satakunnan pelastuslaitoksen éljyntorjunta-
suunnitelmassa vuosille 2020-2024 seka Lansi-Suomen Merivartioston ja Lansirannikon pelastus-

laitosten yhteistoimintasuunnitelmassa (2019).

Mikali ymparistdvahinko tapahtuu sisasaaristossa rannikolla eli kotimaanliikennealueen kaksi sisa-
puolella, silloin pelastustoiminnan johtajan asettaa Satakunnan pelastuslaitos. Ymparistévahingon
levitessa toisen pelastuslaitoksen johtovastuualueelta Satakunnan pelastuslaitoksen johtovastuu-
alueelle tai ymparistdvahingon levitessa Ahvenanmaan puolelta Satakunnan alueen saaristoon pe-
lastustoiminnan johtajana toimii sen hyvinvointialueen pelastusviranomainen, jonka alueelta onnet-
tomuus on saanut alkunsa (Pelastuslaki 379/2011, 34 §), mutta talléin Satakunnan pelastuslaitos
johtaa pelastustoimintaa paikallisesti Satakunnan alueella. Ymparistévahingon levitessa Satakun-
nan pelastuslaitoksen johtovastuualueelta Ahvenanmaan alueelle tai muun pelastuslaitoksen johto-
vastuualueelle pelastustoimintaa johtaa Satakunnan pelastuslaitos, liséksi Pelastuslain 379/2011
35 § mukainen yleisjohtovastuu on talldin Satakunnan pelastuslaitoksella. Jos taas ymparistova-

hinko tapahtuu Suomen aluevesilla tai talousvydhykkeella, ymparistévahinko leviaad Rajavartiolai-
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toksen keskinaisten hallintoyksikodiden rajan yli toisen hallintoyksikon eli toisen merivartioston puo-
lelle, jos ymparistévahinko leviaa Suomen aluevesiltd kansainvaliselle vesialueelle tai kansainvali-

selta vesialueelta Suomen aluevesille, pelastustoiminnan johtajan asettaa silloin Rajavartiolaitos.

On myds mahdollista, etta johtovastuurajojen yli levinneelld ymparistdvahingolla on useampi pelas-
tustoiminnan johtaja eri viranomaisista, vaikka kyseessa on sama onnettomuus. Tall6in ymparisto-
vahinko on levinnyt niin Rajavartiolaitoksen kuin pelastuslaitoksenkin johtovastuualueille. Naissa
tilanteissa kaikilla toimijoilla on oma pelastustoiminnan johtajansa, joka johtaa pelastustoimintaa
omalla johtovastuualueellaan, mutta toiminnalle on kuitenkin asetettava talléin Pelastuslain
379/2011 15 § mukainen yleisjohtaja, joka vastaa toiminnan yhteensovittamisesta seka tilanneku-
van yllapitamisesta. Satakunnan pelastuslaitoksen Oljyntorjuntasuunnitelmassa vuosille 2020—
2024 on maaritelty, ettd se viranomainen, jonka johtovastuualueelta onnettomuus on saanut al-
kunsa, toimii tilanteen yleisjohtajana. Kaytannéssa tama tarkoittaa sita, etta jos onnettomuus saa
alkunsa Rajavartiolaitoksen johtovastuualueelta, Rajavartiolaitos toimii yleisjohtajana. Onnettomuu-
den saadessa alkunsa taas pelastuslaitoksen johtovastuualueelta, pelastuslaitoksen alue jolta on-

nettomuus on saanut alkunsa asettaa yleisjohtajan.
5.2 Pelastustoimen vasteet merialueella Satakunnassa

Merialueella tapahtuvaan onnettomuuteen kansalainen voi halyttda apua puhelimella kahdesta eri
numerosta. Vaihtoehdot ovat yleinen hatdnumero 112, joka ohjautuu Hatakeskukseen, tai meripe-
lastuksen halytysnumero 0294 1000, joka ohjautuu Rajavartiolaitoksen meripelastuskeskukseen
(Hadassa vesilla 2020). Taman lisaksi hatailmoituksen voi merialueella tehda meri-VHF puheli-
mella kanavalla 16 tai DSC-hatakutsutoiminnolla meri-VHF kanavalla 70 (Hatailmoitukset ja merira-
dioliikenne 2020). Meri-VHF:lla tehtyihin avunpyyntéihin vastaa paasaantoisesti joko meripelastus-
keskus tai muut radiokantamassa liikkuvat alukset. Meripelastuskeskus tai Hatakeskus tekee ha-
tailmoituksen perusteella riskinarvion tapahtumasta ja halyttda tapahtumaan kunkin viranomaisen
halytysohjeiden mukaiset tarkoituksenmukaisimmat ja nopeimmat yksik6t. Tapahtuman halyttami-
sessa viranomaisille on kuitenkin pienia eroja sen mukaan, kumpaan paikkaan hatailmoitus on

tehty, meripelastuskeskukselle vai Hatakeskukselle.

Avun saamisen nakokulmasta ei ole valia, tekeekd kansalainen hatailmoituksen hatakeskukseen
vai meripelastuskeskukseen, silla vaikka meripelastuskeskus ja Hatdkeskus eivat kaytakaan sa-
maa tietojarjestelmaa, nama avun saannin ensimmaiset lenkit tekevat tiivista yhteistyota keske-
naan. Meripelastuskeskus ei pysty halyttdmaan pelastustoimen resursseja, joten pelastustoimelle
kiireelliset pelastustehtavat merialueella tulevat aina Hatakeskuksen kautta. Jos Hatakeskus vas-
taanottaa hatailmoituksen merialueelta, ilmoituksen pohjalta tehdaan riskinarvio, halytetaan pelas-

tustoimen resurssit nopean avunsaannin varmistamiseksi ja tdman jalkeen hatailmoitus ohjataan
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meripelastuskeskukseen. Hatakeskuksen pelastustoimen resursseille merialueelle luomista tehta-

vistd menee siis aina tieto meripelastuskeskukseen ja lisdksi Rajavartiolaitoksen maarittelemiin tiet-
tyihin pelastustoimen resursseille halytettaviin tehtaviin vasteet on rakennettu niin, etta niihin halyt-
tda myds aina Hatakeskus suoraan joko Rajavartiolaitoksen meripelastushelikopterin tai merivartio-

aseman. (Projektipaallikkd Tomi Anttila, sdhkdpostiviesti 7.10.2022.)

Satakunnan pelastuslaitoksen aluksille on maaritelty hatakeskustietojarjestelma ERICA:ssa ominai-
suudeksi vain vedessa liikkuminen eli merella tapahtuvien onnettomuuksien vasteisiin nousee
my0s erilaisia pelastusyksikéitd muiden onnettomuuden torjuntaan tarvittavien ominaisuuksien
vuoksi. Tietojarjestelma reitittaa pelastuslaitoksen alukset kohteeseen linnuntieta pitkin, eli se ei ota
huomioon todellista reittid ja matka-aikaa kohteeseen. Satakunnan pelastuslaitoksen aluksille on
maaritelty myds merialueelle toiminta-alueita, joilla on pystytty maarittelemaan, mitka alukset nou-
sevat eri alueilla ensisijaisesti mihinkin tehtaviin. Toiminta-alueella on pystytty rajoittamaan myos,
etteivat merelle tarkoitetut alukset nouse jarvi- tai jokialueille muodostuviin pelastustoimen tehta-
viin. Lisaksi pelastustoimen resursseille luoduista tehtavistd menee aina tieto Rajavartiolaitokselle.
(Projektipaallikkd Tomi Anttila, sdhkopostiviesti 7.10.2022.)

5.3 Satakunnan pelastuslaitoksen alukset

Ymparistdvahinkojen torjuntaan ja muihin meritehtaviin Satakunnan pelastuslaitoksella on kaytetta-
vissa kaksi keraavaa F-luokan oljyntorjunta-alusta, kaksi G-luokan 6ljyntorjuntalauttaa ja yksi E-
luokan nopeakulkuinen dljyntorjunta-alus. Naiden lisaksi pelastuslaitoksella on kaytdssaan nelja D-
luokan oljyntorjunta-alusta ja nelja B-luokan keulaportillista dljyntorjunta-alusta, joista vain kolme
sijaitsee meren rannikolla. Alusten sijoituspaikat ovat Meri-Porin sekd Rauman paloasemien meri-
asemat seka Luvian ja Merikarvian VPK:iden toimipisteet (kuva 8). Naiden lisaksi pelastuslaitok-
sella on kaytdssaan useita A-luokan pienempia Oljyntorjunta-aluksia, mitka liikkuvat nopeasti traile-

roituina ympari maakuntaa.

A- ja B-luokan dljyntorjunta-alukset (kuvat 2 ja 3) ovat kaytanndssa perinteisia yleisveneita, jotka
on suunniteltu paasaantoisesti henkildiden ja tarvikkeiden kuljettamiseen. E-luokan 6ljyntorjunta-
alukset (kuva 5) ovat lastin kuljettamiseen seka 6ljypuomien kuljettamiseen suunniteltuja keulapor-
tillisia tydveneita. D-luokan (kuva 4) dljyntorjunta-alukset ovat nopeakulkuisia yhteysveneita, jotka
on suunniteltu henkildiden ja tavaroiden nopeaan kuljettamiseen paikasta toiseen. F-luokan 6ljyn-
torjunta-alukset (kuva 6) ovat merikelpoisia tydveneita, jotka on varusteltu kiintealla éljynkeruulait-
teistolla. G-luokan éljyntorjuntalautat (kuva 7) ovat nimensa mukaisesti kuljetuslauttoja, joita on tar-

koitus kayttaa esimerkiksi 6ljyjatteen kuljettamiseen. (Oljyntorjuntaveneen hankintaohje 2011.)
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Kuva 3. B-luokan éljyntorjunta-alus.

USRS

Kuva 4. D-luokan o6ljyntorjunta-alus.
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Kuva 5. E-luokan éljyntorjunta-alus (Satakunnan pelastuslaitos).

Kuva 6. F-luokan éljyntorjunta-alus (Rintala).
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Kuva 7. G-luokan oljyntorjunta-alus eli 6ljyntorjuntalautta.

Satakunnan pelastuslaitoksen alukset on hankittu paaasiallisesti vastaamaan ymparistévahinkojen
torjunnan tarpeita. TAhan on vaikuttanut jo lakkautetun Oljynsuojelurahaston myéntamat avustuk-
set seka Satakunnan pelastuslaitoksen velvollisuus johtaa ymparistévahinkojen torjuntaa kotimaan-
likennealueen kaksi sisapuolella. Aluksia ei ole varsinaisesti suunniteltu muiden merellisten pelas-
tustehtavien kuten meripelastustehtavien tai ensihoidon avustamisien suorittamiseen. Naissa tehta-
vissa aluskaluston kayttétarkoitusta joudutaan usein soveltamaan, jotta tehtdva saadaan hoidettua
tarkoituksenmukaisesti. Toki esimerkiksi A- ja B-luokan &ljyntorjunta-alukset eivat kaytannossa
eroa oman kokoluokkansa normaalien alusten varustelusta juuri millaan tapaa, ja naita aluksia on
helpompi kayttada myds muissa pelastustehtavissa kuin esimerkiksi F-luokan 6ljyntorjunta-aluksia.
Osa kaytdssa olevasta aluskalustosta on vanhempaa ja osa uudempaa, vanhimmat kaytéssa ole-

vat ovat 1980-luvulta ja uusimmat 2020-luvulta.
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Kuva 8. Satakunnan pelastuslaitoksen aluskaluston sijainnit (Oljyntorjuntasuunnitelma vuosille
2020-2024).

5.4 Merialueen tehtavamaarat ja -tyypit

Tilastoissa on esitetty Meri-Porin ja Rauman meriasemille kertyneet tehtavat vuosilta 2019-2022.
Tilastoissa on huomioitu kaikkien naille asemapaikoille pelastustoimen onnettomuus- ja resurssitie-
tojarjestelma PRONTO:ssa merkittyjen yksikdiden tehtavat, mutta tehtavia ei ole eroteltu tilastossa
yksikoittain, koska jos nain toimittaisiin, sama tehtava nakyisi tilastossa useamman kerran, mikali
sille olisi osallistunut samalta meriasemalta useita yksikoita. Talldin tehtavien yhteismaara ei olisi

realistinen.

Taulukko 1. Meri-Porin meriaseman yksikdiden tehtavat tehtavatyypeittain vuosilta 2019-2022
(PRONTO).

Pelastusopisio Meri-Porin meri yksiksiden tehtavat tehtavatyypeittain 2019.2022
pronte,

Salminen Juho/3 42023
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Virka-apulehtava
Yhteenss
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Taulukko 2. Rauman meriaseman yksikoiden tehtavat tehtavatyypeittain vuosilta 2019-2022
(PRONTO).

Salminen Juho/3.4 2023

2019 2020 202 022 ‘Yhteensd

| wlo|
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5.5 Laivavaen koulutus Satakunnan pelastuslaitoksella

Satakunnan pelastuslaitoksella Rauman ja Meri-Porin asemalla tyéskenteleville pelastustoimintaan
osallistuville henkilGille tulisi vahintdan olla annettu Tyoturvallisuuslain 738/2002 14 § mukainen pe-
rehdytys osana alusten miehistda ja pelastusryhman jasenena toimimiseen meritehtavien aikana.
Asemien vahvuudet ovat pienia ja kaikkien tydvuorossa olevien tulee yleensa osallistua pelastus-
tehtavan hoitamiseen joko osana aluksen miehistda eli laivavakea tai pelastusryhman jasenena,
jotta tehtava onnistuisi ja se olisi turvallista suorittaa. Tavoitteena on, etta kaikki Rauman ja Meri-
Porin paloasemilla tydskentelevat pelastustoimintaan osallistuvat henkil6t osaisivat toimia alle 10-
metristen alusten paallikkdna (Tekninen paallikkd Markku Rintala, sdhkopostiviesti 22.3.2023). Li-
saksi Satakunnan pelastuslaitoksella yli 10- metristen alusten paallikon tehtavissd Rauman ja Meri-
Porin paloasemilla tydskentelevat henkilot (laivurit) nimetaan aina purjehduskaudeksi kerrallaan
laivurin tehtavaan. Esityksen laivureiden nimeamisesta tekee laivaisanta ja nimeamisista paattaa
pelastuspaallikkd. Vuonna 2021 nimettyja laivureita Satakunnan pelastuslaitoksella on ollut 26.
(Tekninen paallikkd Markku Rintala, haastattelu 2.11.2022.)

Satakunnan pelastuslaitoksella Rauman ja Meri-Porin nimetyilla alusten paallikdina toimivilla henki-
16illa tulee olla vahintdan kotimaanliikenteen laivurin patevyyskirja. Laivurin tehtavissa toimii niin
palomiehen, ylipalomiehen kuin paloesimiehenkin viroissa tydoskentelevia henkiloita, jotka tyosken-
televat pelastuslaitoksen tyovuoroissa Rauman ja Meri-Porin paloasemilla. TAman lisdksi koti-
maanliikenteen laivurin patevyyskirjoja on muutamilla paallystoviranhaltijoilla ja muissa tehtavissa
tydskentelevilla henkildilla, mutta laivurin tehtava ei ole paasaantdisesti heidan tyétaan. Vaikka
kaikkien Satakunnan pelastuslaitoksen alusten paallikkdna toimiminen ei patevyyskirjaa edellyttai-
sikaan, kaytanténa kuitenkin on, ettd Rauman ja Meri-Porin paloasemilla kaikkien alusten paallik-
kona toimii nimetty laivuri, ja tavoitteena on, etta nailla asemilla on aina purjehduskaudella vahin-
taan yksi laivuri tydvuorossa. Sopimuspalokunnilla tai muilla Satakunnan pelastuslaitoksen palo-
asemilla ei ole kaytdssaan sellaista aluskalustoa, jonka vuoksi heidan henkiléstostaan pitaisi ni-
meta erikseen laivureita tai henkildstolta tarvitsisi edellyttaa kotimaanliikenteen laivurin patevyyskir-

joja.
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Kotimaanliikenteen laivurin koulutus on osa merenkulkualan perustutkintoa. Kotimaanliikenteen lai-
vurin patevyyskirjan saavuttamiseksi tulee suorittaa 15 osaamispisteen laajuinen kotimaanliiken-
teen laivurin koulutus merenkulkualan oppilaitoksessa seka kahdeksan kuukautta meripalvelua,
mika tarkoittaa 240 paivaa meripalvelua. Patevyyskirja on voimassa toistaiseksi, eli sita ei tarvitse
uusia maaravalein. (Merenkulun patevyyskirjat 2023.) Satakunnan pelastuslaitoksella suurin osa
suorittaa kotimaanliikenteen laivurin koulutuksen Raumalla WinNovassa. Kahdeksan kuukauden
mittainen meripalvelu suoritetaan tydskentelemalla joko Rauman tai Meri-Porin paloasemilla. Sata-
kunnan pelastuslaitoksen kotimaanliikenteen laivurinkirjaohjeistuksen mukaan meripalvelupaivaksi
lasketaan purjehduskauden eli 15.5.—15.10.valisena aikana joka neljas paiva, mika tarkoittaa 37
paivaa meripalvelua vuodessa. Talloin henkilon tulisi tydskennella ohjeistuksen mukaan noin seit-
seman vuotta Rauman tai Meri-Porin paloasemilla purjehduskauden aikana, minka jalkeen han on

oikeutettu hakemaan Kotimaanliikenteen laivurin patevyyskirjaa.

Satakunnan pelastuslaitoksella ei ole yhtdan alusta, joka vaatisi konepaallikdksi erikseen koneen-
hoitajan patevyyskirjan hankkinutta henkilda. Kaikissa aluksissa konepaallikkdna toimii samanaikai-

sesti aluksen paallikko Lain liikenteen palveluista 320/2017 101 § mukaisesti.

Radioasemankayttajana voi toimia kotimaanliikenteen laivurin koulutuksen saanut henkilé. Suomen
aluevesilla liikenndimiseen tarvittava radiolupa suoritetaan osana kotimaanliikenteen laivurin tutkin-

toa (Merenkulkualan perustutkinto 2019).

Satakunnan pelastuslaitoksella tydskentelevat kansimiehet kouluttaa pelastuslaitos. Kansimiehille
ei haeta erillistd patevyyskirjaa. Kansimiesten koulutuksia on jarjestetty teknisen paallikon Markku
Rintalan ja laivureiden yhteistydna tarpeen mukaan. (Tekninen paallikkd Markku Rintala, haastat-
telu 2.11.2022.)

Koulutuksissa hankittujen ammattitaitojen yllapitamiseksi merenkulun lait ja asetukset eivat vaadi

taman tasoisten patevyyskirjojen tai muiden osaamisten osalta pakollisia harjoituksia tai muita tes
teja suoritettavaksi tietyin maaravalein. Satakunnan pelastuslaitoksella on kuitenkin otettu tavoit-
teeksi, etta jokaiselle laivuriksi nimettavalle henkildlle tulisi vahintdan kolme harjoitusta purjehdus-
kaudessa taitojen yllapitdmiseksi. Harjoituksista yhden olisi tarkoitus liittya alusten kayttoon ja navi-
gointiin niilla, yhden olisi tarkoitus liittya oljynkerayslaitteistojen kayttédn seka yhden olisi tarkoitus
olla tilanneharjoitus, jossa sovelletaan erilaisia taitoja itsenaisesti. Harjoitusten tulisi kunkin olla
kahdeksan tunnin mittaisia. (Tekninen paallikkd Markku Rintala, haastattelu 2.11.2022.)
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6 TUTKIMUSAINEISTON KERAAMINEN

Pelastusalan paallystotutkinnon (AMK) opinnaytetydn tavoitteena on oppia tekemaan tieteellista
tutkimusta seka kehittda asioita pelastusalalla. Ammattikorkeakoulun opinnaytetyd on siis osaltaan
tieteellinen tutkimus. Tutkimusprojektin kdynnistaa tutkimuskysymys, josta kay ilmi, mitd halutaan
selvittda. Tutkimusprojektin seuraavia vaiheita ovat tutkimussuunnitelman laatiminen, kaytettavan
aineiston maarittely sekd sen hankkiminen, tutkimuksen tekeminen ja tutkimustulosten raportointi.
Tutkimussuunnitelmasta on tarkoitus kayda ilmi, miten edella mainitut asiat toteutetaan. (Gunther &
Hasanen 2021.)

Tassa opinnaytetydssa on kaytetty useampaa eri aineistonkeruumenetelmaa. Tutkimuksessa on
tehty ryhmahaastatteluita ja asiantuntijahaastatteluita seka perehdytty pelastuslaitosten meritoimin-
taa koskeviin dokumentteihin. Haastatteluiden osalta aineiston kerdamiseksi Satakunnan pelastus-
laitokselta haastateltiin laivurin tehtavassa toimivia henkildita, aluskalustosta ja tydvuorosuunnitte-
lusta vastaavia henkil6ita (laivaisdnnat ja asemamestarit) seka tydvuorosuunnittelun asiantuntijaa.
Satakunnan pelastuslaitoksen henkildston lisdksi haastateltiin sisdministerion erityisasiantuntijaa ja

kerattiin tietoa eri pelastuslaitosten meritoiminnan harjoittelusta.

Osa dokumenteista, jotka koskivat muita pelastuslaitoksia, saatiin sahkopostilla tehtyjen tietopyyn-
tdjen kautta ja osa etsittiin julkisesta verkosta omatoimisesti. Dokumentit koskivat eri pelastuslaitos-
ten meritoiminnan harjoittelua. Naiden lisaksi kavin opinnaytetyohon liittyen tutustumassa Keski-
Suomen pelastuslaitoksella palomies Jari Niutasen johdolla meri- ja venetoiminnan harjoitteluun

simulaattoreiden avulla.
6.1 Laivureiden haastattelut

Opinnaytetydta varten haastateltiin Satakunnan pelastuslaitoksella eri mittaisia aikoja laivurina
tydskennelleita kokeneita henkildita. Opinnaytetydssa Iahtdkohtana on ollut, etta laivurin tyota teke-
vien henkildiden aani harjoitteluongelman tiimoilta saataisiin kuulumaan seka heidan nakemyk-
sensa harjoitteluongelmasta tulisi dokumentoitua. Ajattelen, etta tallaisissa asioissa tyéta itsessaan
tekevat tietavat parhaiten, mika heidan tilanteensa asian suhteen on. Haastatteluihin osallistuneet
laivurit ovat paloesimies Markku Arola, paloesimies Riku Lundell, ylipalomies Ferri Kantonen, ylipa-
lomies Juha Kangasniemi, ylipalomies Kai Soini, palomies Jyri Salonen, palomies Jari Niemi, palo-
mies Mika Lahtela, palomies Jarmo Hirveld, palomies Tommi Marjamaki, palomies Esa Kortelai-
nen, palomies Riku-Pekka Heino ja palomies Sakari Lehtonen. Kaikilta osallistujilta kysyttiin suulli-

sesti lupa heidan mainitsemiseensa opinnaytetyodraportissa.

Haastattelut tehtiin rynmahaastatteluina 15.11.2022-27.1.2023 Meri-Porin ja Rauman paloasemilla.
Haastatteluille ei ollut asetettu aikarajaa, ja haastatteluiden kestot vaihtelivat hdmmastyttavan va-

han, haastattelut kestivat 45-50 minuuttia. Ryhmahaastatteluja jarjestettiin yhteensa viisi, niiden
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pohjalta nauhoitettua materiaalia kertyi yhteensa kolme tuntia ja 48 minuuttia. Ryhmahaastatte-
lussa oli tarkoituksena, etta ryhmassa syntyisi mahdollisimman paljon keskustelua eri aiheeseen
liittyvista kokonaisuuksista sekd mahdollisimman monta erilaista nakemysta. Toteuttamaani haas-
tatteluun sopi parhaiten puolistrukturoitu haastattelumalli, jossa kysymykset laaditaan ennakkoon ja
esitetaan vastaajille enemman tai vahemman samassa muodossa, mutta vastaamistapa on kuiten-
kin vapaa (Hyvarinen, Suoninen ja Vuori 2021). Haastattelut henkil6t olivat haastatteluiden aikaan
tydvuorossa, jolloin halytys olisi voinut katkaista haastattelun. Nain kavi kuitenkin vain kerran, ja
silloinkaan halytys ei koskenut kaikkia haastatteluun osallistuneita, joten haastattelu saatiin vietya

loppuun osan haastatteluun osallistuneiden henkildiden kanssa.

Haastattelut nauhoitettiin osallistujien luvalla, taman jalkeen haastattelut litteroitiin, mika tarkoittaa
nauhoitetun haastattelun muuttamista kirjalliseen muotoon. Litterointia hyédynnetdan vastausten
jasentelyssa. Litteroinnin tarkkuuteen vaikuttaa tutkimusongelma ja tutkimuskysymykset. (Kallio
2021.) Tassa opinnaytetydssa ei katsottu tarpeelliseksi litteroida haastatteluja sanatarkasti, vaan
paatin listata haastatteluista ylés seikkoja, jotka toistuivat haastatteluissa useasti. Litteroinnin jal-
keen etsin eri ryhmahaastatteluista niita usein esiin tulleita samoja mielipiteitd samoista aihealuista
keskustellessa, mitka katsoin sen perusteella tdrkeimmiksi ndkemyksiksi ja otin ne huomioon johto-

paatoksia tehdessa.

Haastatteluita hankaloitti nakdkulmastani osaltaan se, ettd osasin olettaa jo entuudestaan suurim-
man osan vastauksista, mika loi myods haasteita haastattelukysymysten laatimiseen, etteivat ne
olisi lilan johdattelevia. Toki haastatteluiden aikana sain todella paljon uutta tietoa, jota ilman haas-
tattelut olisivat olleet turhia, mutta ydinongelman selvittdmiseen eli harjoittelumahdollisuuksien
puutteeseen osasin arvata vastaukset jo kaytdnndssa etukateen opinnaytety6ta suunnitellessa
kaytyjen keskustelujen pohjalta. Lisdksi loppua kohden haastattelut alkoivat kayda hieman yksitoik-
koisiksi, silla tiesin jo, mita mielta suurin osa haastateltavista on haastattelussa kasiteltavista ai-
heista. Halusin kuitenkin jarjestaa kaikki suunnitellut haastattelut tasta huolimatta, silla halusin do-
kumentoida mahdollisimman monen henkildn nakemykset asian suhteen ja saada asioihin mahdol-
lisimman monta ndkdkulmaa. Jopa viimeisessa haastattelussa aiheisiin tuli sellaisia nakemyksia,
joita ei vield muissa haastatteluissa ollut tullut esille. Useamman ryhmahaastattelun jarjestaminen
oli siis tarkoituksenmukaista. Haluan kuitenkin korostaa, etta opin naistd ryhmahaastatteluista val-
tavasti ja sain sellaista arvokasta tietoa ja nakemysta asioista laivurin ty6ta kaytannossa tekevilta,
jota en ilman naita haastatteluja olisi saanut, vaikka ydinongelman selvittdmiseen kaytanndssa tie-

sinkin jo vastauksen etukateen.

Ennen kuin aloitin litteroinnin tekemisen olin hieman skeptinen litteroinnin suhteen. En kuitenkaan
tehnyt litterointeja tuoreeltaan haastatteluiden jalkeen, joten litterointeja tehdessani tajusin, etta il-

man sitad osa nakemyksista olisi saattanut unohtua, varsinkin kun ryhmahaastatteluista kertyi mate-

26



riaalia niin paljon. Litterointi auttoi poimimaan eri haastatteluissa esiin tulleita samanlaisia ndke-
myksia samoista aiheista keskustellessa. Tata tyéta tehdessani opin ymmartamaan litteroinnin tar-

koituksen ja kayttamaan sita tydkaluna haastattelututkimuksia tehdessa.
6.2 Vastuuhenkildiden haastattelut

Asioilla on yleensa monta puolta sen mukaan, mista nakokulmasta asiaa katsotaan, joten opinnay-
tetyota laadittaessa oli tarked saada myds Satakunnan pelastuslaitoksen meritoiminnasta ja ty6-
vuorosuunnittelusta vastaavien henkildiden ndkemykset dokumentoitua. Jarjestin naiden nakemys-
ten dokumentoimiseksi kolme asiantuntijahaastattelua. Asiantuntijahaastattelussa on tarkoituksena
haastatella henkildita, jotka ovat osana paatdksentekoa, sen valmistelua tai joilla on muutoin mah-
dollisuus seurata sita l&heltd (Hyvarinen, Suoninen ja Vuori 2021). Taten halusin saada haastatte-
lut sekd Meri-Porin ettd Rauman asemamestareilta, jotka toimivat samalla asemien kalustoon kuu-
luvien alusten laivaisantind. Asemamestarit vastaavat omalla asemallaan myds tyévuorosuunnitte-
lusta kaluston lisaksi. Lisaksi Satakunnan pelastuslaitoksella tydskentelee henkildstotoimistossa

tydvuorosuunnittelun asiantuntijoita, joilta halusin saada myds haastattelun tydaika-asioihin liittyen.

Haastatteluun osallistuivat Satakunnan pelastuslaitokselta tekninen paallikkd Markku Rintala, ase-
mamestari Marko Toivio ja henkiléstdasiantuntija Jani Hakala. Markku Rintala on toiminut aikai-
semmin my6s Meri-Porin paloaseman asemamestarina ennen siirtymistaan teknisen paallikén teh-
tavaan. Han toimii kuitenkin teknisen paallikon tehtavan ohella edelleen Meri-Porin alusten lai-
vaisantana, Marko Toivio puolestaan toimii Rauman paloaseman alusten laivaisantana. Kaikilta

haastateltavilta kysyttiin suullisesti lupa heidan mainitsemiseensa opinnaytetyoraportissa.

Haastattelut jarjestettiin 2.11.2022-17.3.2023 Kanta-Porin ja Rauman paloasemilla sekd Microsoft
Teamsin valityksella. Haastattelumallina kaytettiin puolistrukturoitua haastattelumallia kuten laivu-
reiden ryhmahaastatteluissakin. Haastatteluissa kysymykset esitettiin haastateltaville enemman tai
vahemman samalla tavalla. Vastaamistapa oli vapaa, ja tarkoituksena oli herattaa keskustelua ai-
heiden tiimoilta. Kysymysten maara ja asettelu riippui haastateltavan tehtdvankuvasta, silla tismal-
leen samat kysymykset eivat olisi soveltuneet kaikille vastaajille. Haastatteluiden kestot vaihtelivat

35-50 minuutin valilla. Yhteensa haastattelumateriaalia kertyi kaksi tuntia ja seitseman minuuttia.

Kolmesta asiantuntijahaastattelusta kaksi nauhoitettiin osallistujien luvalla. Ensimmaista haastatte-
lua ei nauhoitettu haastattelijan tietamattdmyyden vuoksi. Nauhoitetut haastattelut litteroitiin jalkika-
teen kuten laivureiden ryhmahaastattelutkin. Haastattelu, jota ei nauhoitettu, ikdan kuin litteroitiin

tuoreeltaan haastattelun aikana muistiinpanoina.

Satakunnan pelastuslaitoksen henkildston lisaksi jarjestin vield yhden ylimaaraisen asiantuntija-
haastattelun valtakunnallisen ndkemyksen saamiseksi asiaan. Haastattelin 11.1.2023 Microsoft

Teamsin valityksella sisdministerion pelastusosaston erityisasiantuntija Alpo Nikulaa. Haastatellulta
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kysyttiin suullisesti lupa mainita hdnen haastattelunsa opinnaytetytssa. Haastattelua ei katsottu
tarpeelliseksi nauhoittaa, silla haastattelu oli sen verran lyhyt, noin 20 minuuttia, ja kysymyksia oli
sen verran vahan, etta haastattelun perusteella tehdyt johtopaatdkset oli helppo kirjata saman tien
yl6s. Haastattelu liittyi sis@ministerion kevaan 2023 aikana yhteistyéssa TRAFICOMin kanssa jul-
kaisemaan ohjeistukseen kotimaanliikenteen laivureiden patevyyskirjojen hankkimisesta pelastus-

laitoksilla. Haastattelumalli oli niin ikdan puolistrukturoitu haastattelumalli.

Asiantuntijahaastatteluiden lopputuloksia ei ollut niin helppo olettaa kuin laivureille jarjestettyjen
ryhmahaastatteluiden oli, joten ndissa haastatteluissa kysymysten laatiminen oli hieman helpom-
paa sellaisiksi, etteivat ne olisi kovin johdattelevia. Toisaalta nadiden haastatteluiden jarjestamista
hankaloitti se, ettd mieleen jai aina haastattelun jalkeen pyorimaan, osasinkohan nyt varmasti ky-
sya kaikkea tarvittavaa tietoa. Sain asiantuntijahaastatteluista valtavasti uutta tietoa jopa sellaisista
asioista, joita en ollut ikind aikaisemmin kuullut asian tiimoilta. Asiantuntijahaastattelut antoivat

etenkin ndkemysta kokonaisuudesta asian suhteen koko pelastuslaitoksen ndkékulmasta.
6.3 Dokumentit

Opinnaytetydssa perehdyttiin myos erilaisiin dokumentteihin, joista pyrittiin hakemaan perusteita
meritoiminnan harjoittelulle seka nakemysta muilta pelastuslaitoksilta harjoittelumaaristad meritoi-
minnan osalta. Perehdytyt dokumentit olivat Pohjanmaan pelastuslaitoksen venetoimintaohje 2022,
Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintaraportti vuonna 2020 Vaasan edustalla sattuneesta Pohjan-
maan pelastuslaitoksen aluksen pohjakosketuksesta ja uppoamisesta, Keski-Suomen pelastuslai-
toksen venetoimintaohje vuodelta 2020 seka Etela-Savon pelastuslaitoksen julkaisema kirja pelas-
tus- ja dljyntorjunta-aluksella tydskentelyn perustoimintamalleista seka erilaiset harjoittelun merki-

tyksesta kertovat dokumentit.

Dokumentit voidaan jakaa paasaantoisesti julkisiin ja ei-julkisiin seka henkilokohtaisiin ja institutio-
naalisiin dokumentteihin (Alastalo & Vuori 2021). Tassa opinnaytetydssa kaytetyt dokumentit ovat
julkisia institutionaalisia eli jonkin instituution tai organisaation laatimia, esimerkiksi ohjeita. Tutki-
muksen aihealueeseen liittyviin dokumentteihin perehtyminen on hyvin yleinen tapa tuottaa tietoa
tutkimuksiin, mutta dokumenttien tarkastelussa tieteellisen tutkimuksen lahteena pitaa olla varovai-
nen ja hieman lahdekriittinen, silla dokumentteja ei yleensa ole tuotettu silla ajatuksella, etta niita

kaytettaisiin tieteellisen tutkimuksen lahdeaineistona (Alastalo & Vuori 2021).

Tutustuin lahdemateriaalina kayttamiini dokumentteihin maaliskuun 2023 aikana ja tein sielta ha-
vaintoja asioista, joissa otetaan kantaa meritoiminnan harjoitteluun, seka tein ndissa dokumen-
teissa kerrottujen asioiden perusteella omia johtopaatdksia meritoiminnan haastavuuden ja moni-
naisuuden osalta. Erityisesti minua kiinnosti Onnettomuustutkintakeskuksen julkaisema tutkintara-
portti Vaasan edustalla sattuneesta Pohjanmaan pelastuslaitoksen aluksen uppoamisesta, silla se
on melko tuore selostus pimeélla pelastuslaitoksen alukselle tapahtuneesta onnettomuudesta, joka
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tapahtui pelastuslaitoksille yleisen meritehtavan aikana eli ensihoidon avustamisen aikana. Doku-
menteissa oli paljon hyddyllista tietoa opinnaytetydn laatimiseen, mutta dokumenttien tutkimista

hankaloitti osaltaan se, etta niissa oli myods paljon sellaista tietoa, joka ei ollut oleellista taman opin-
naytetydn kannalta.
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7 JOHTOPAATOKSET

7.1 Harjoittelumaarat ja -mahdollisuudet

Haastatteluissa nousi yksiselitteisesti esille, ettei laivureiden harjoittelu talla hetkella ole riittavalla
tasolla ammattitaidon yllapitamiseksi. Nain kokevat seka laivurit itse, mutta myds vastuuhenkilota-

solla asia on tiedostettu.

Laivureiden henkildkohtaiset tarkat harjoittelumaarat ovat yksiléllisia, mutta kaikkia yhdistaa se,
ettei kenenkaan harjoittelumaara kertojen valossa kuluneiden purjehduskausien aikana ole kovin
suuri. Pahimmillaan yksittainen laivuri on saattanut paasta harjoittelemaan laivurin tehtavia vain
kerran purjehduskauden aikana. Lisaksi harjoitusten sisallét ovat olleet hyvin vaihtelevia ja kirjavia.
Tama kuulostaa erittain huolestuttavalta, varsinkin kun tietaa, kuinka haastavaa eri kokoisten alus-
ten kasittely ja navigoiminen etenkin huonoissa olosuhteissa on. Laivureiden kokemusten perus-
teella kaikki laivurit eivat paase kolmeen harjoituskertaan purjehduskauden aikana, mika on pelas-
tuslaitoksen sisainen tavoite. Koska maara on vain tavoite, ei sen vajaaksi jaaminen esta laivuriksi
nimeamista. Naiden kokemusten perusteella voidaan siis todeta, etta tavoitteesta ei ole pystytty
pitamaan kiinni. Tama ei toki tarkoita sita, etteikd harjoittelumahdollisuuksia olisi lankaan jarjestetty,
mutta esimerkiksi purjehduskauden aikana oleva kesalomakausi on vaikuttanut paljon harjoituksiin

osallistumisen mahdollisuuksiin.

Meritoimintaan liittyvien harjoitteiden ja laivurien ajotuntien kirjaaminen on myo6s haastatteluiden
perusteella ollut hyvin vaihtelevaa. Periaatteessa ainoat viralliset dokumentit, joista yksittaisen lai-
vurin ajomaaran pelastuslaitoksen aluksilla pystyisi selvittdmaan tarkalleen, ovat alusten lokikirjat.
Osa laivureista on pitanyt itse kirjaa omista harjoitteistaan ja ajotunneistaan, mutta taysin virallista
kirjanpitoa niihin ei pelastuslaitoksella ole ollut. Esimerkiksi Rauman paloasemalla on ollut kaytdssa
vuorokohtaiset harjoitusseurannat, joita tydvuoron paloesimiesten on ollut tarkoitus yllapitaa, mutta
meritoimintaharjoitusten kirjaaminen naihin dokumentteihin on ollut hyvin vaihtelevaa. Dokument-
teihin on 1ahinna kirjattu ylés pakollisena pidettyjen harjoitteiden suoritukset kuten esimerkiksi savu-
sukellus- tai vesisukellusharjoitukset. Satakunnan pelastuslaitos on ottanut kayttéonsa SafetyPass-
nimisen ohjelman, jonne kaikki patevyydet, niiden yllapito sekd muut harjoitteet on jatkossa tarkoi-
tus kirjata. Harjoitusten kirjaaminen tahan ohjelmaan on kuitenkin jatkossakin tyovuorojen esimies-

ten ja laivureiden itsensa vastuulla.

Meritoiminnan harjoittelussa on huomattu, etta harjoittelussa ja oikeastaan kaikessa muussakin
meritoimintaan liittyvassa keskitytdan useimmiten merellisten ymparistovahinkojen torjuntaan,
mutta muihin merellisiin pelastustehtaviin ei ole juuri kiinnitetty huomiota esimerkiksi ensihoidon
avustamisten tai ihmisten pelastamisien osalta. Myos pelastuslaitoksen aluskalusto on suunniteltu

vastaamaan ymparistdvahinkojen torjuntaan, ne eivat taten ole kokemusten perusteella aina par-
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haiten soveltuvia muihin pelastustehtaviin. Tilastot ja kokemukset kuitenkin osoittavat, etta paa-
paino pelastuslaitoksen merellisissa tehtavissa on taysin muissa tehtavissa kuin ymparistdvahinko-
jen torjunnassa. Lisaksi kokemukset ovat osoittaneet, ettd ymparistévahinkojen torjunnassa ei ole
ikind samanlainen kiire kuin esimerkiksi saaressa sattuvassa sairaskohtauksessa tai vaikkapa
maastopalossa. Varsinkin jos 6ljya aletaan esimerkiksi keradmaan meresta, laivureiden kokemus-
ten perusteella silloin asioiden pohtiminen ryhmassa rauhassa on tarkeaa, silla eri ihmiset muista-
vat aina eri asioita 6ljyn keraamisesta ja sen keraamiseen liittyvasta kalustosta. Muissa kiireelli-
sissa merelle suuntautuvissa pelastustehtavissa ei tdhan yleensa ole mahdollisuutta. Esimerkiksi
ensihoidon avustustehtavaan saaristoon saattaa lahtea mukaan vain kaksi palomiesta, jotta ensi-
hoitajat tavaroineen ja potilas mahtuvat aluksen kyytiin saaressa, kun taas ymparistovahinkojen
torjuntaan osallistuu varmasti vahintaan pelastusryhman verran henkil6itéd. Tahan perustuen har-
joittelua toivottaisiin painotettavan myds muihin merellisiin pelastustehtaviin kuin ymparistévahinko-

jen torjuntaan.

Koulutuksessa oleva tuleva laivuri tarvitsee meripalvelua voidakseen hakea laivurin patevyyskirjaa.
Satakunnan pelastuslaitoksella meripalvelu tarkoittaa tydskentelya tietyn ajan joko Rauman tai
Meri-Porin paloasemalla. Mikali asemalla tydskentelee koulutuksessa oleva laivuri, niin tosiasial-
lista mahdollisuutta hanelld ei kuitenkaan ole keskittyd meritoimintaan perehtymiseen merella alus-
ten kanssa, vaan perehtyminen toimintaan tapahtuu paasaantdisesti muun normaalin toiminnan
ohella. Toki henkildn halu perehtya toimintaan on itsesta kiinni, ja esimerkiksi laitteiden kayttéa voi
harjoitella meriasemallakin aluksessa, jos sita vain itse haluaa, mutta merelle on vaikea lahtea

alusten kanssa yhtaan sen useammin kuin normaalistikaan.

Satakunnan pelastuslaitokselle ei ole laadittu erillista kirjallista ohjeistusta, jossa meritoimintaa olisi
ohjeistettu esimerkiksi harjoitusten tai merelliselle tehtavalle varustautumisen osalta. Monella
muulla pelastuslaitoksella Suomessa tallainen asiakirja on laadittu, ja myés Satakunnan pelastus-
laitoksen laivurit kokivat, etta tallaiselle asiakirjalle olisi kayttda ja se olisi tarpeellinen. Ohje koko-
aisi yhteen meritoiminnasta annettua ohjeistusta ja antaisi toimintamalleja erilaisiin tilanteisiin, joita

laivurit joutuvat pohtimaan talla hetkelld itsenaisesti, koska varsinaista oheistusta ei ole olemassa.

Suurin osa haastatelluista laivureista kokee, etta laivuriksi nimeamisen edellytyksena pitaisi olla
tietty maara suoritettuja harjoitteita tai tietty tuntimaara harjoitteita maaraajassa, kuten esimerkiksi
savusukeltajaksi nimeamisen edellytyksena on. Talla laivurit pystyisivat varmistamaan itselleen tie-
tyn maaran harjoittelua maaraajoin seka tydnantaja pystyisi varmistumaan siita, etta laivurina toimi-
villa henkil6illa on riittavat tiedot ja taidot aluksen paallikkdna toimimiseen ja tehtavan saattamiseksi
turvallisesti valmiiksi. Harjoitusten maara, sisaltd ja suoritusten maaraajat pitda maaritella erikseen,
mutta ndin varmistettaisiin edes esimerkiksi kolme harjoitetta vuodessa jokaiselle laivurille, koska
jos harjoitteiden suorittamista ei olisi mahdollistettu, henkilda ei voisi nimeta laivuriksi, ja taten lai-

vurit loppuisivat ennen pitkdan. Naissa harjoituksissa tulisi kuitenkin varmistua siita, etta jokainen
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laivuri paasisi harjoittelemaan nimenomaan aluksen paallikkéna toimimista kyseisen ajan tai maa-
ran, silla esimerkiksi jos kyydissa on vaikka nelja laivuria ja harjoitus kestaa kahdeksan tuntia, eivat

kaikki laivurit millaan itse paase tekemaan tiettyja tehtavia koko kahdeksaa tuntia.

Haastatteluissa nousi esiin seuraavia asioita, joita laivurit muun muassa kokevat tarkeiksi sdannol-
lisesti harjoiteltaviksi perusasioiksi: paikallistuntemus, alusten kasittely, digitaalisten navigoinnin
apuvalineiden kayttd kuten tutkan kayttd, pimeanavigointi, toisen aluksen hinaaminen, perinteisten
navigointimenetelmien kuten paperisen merikortin kayttd, aluksen tekniikan tuntemus hairididen
varalta, alusten kiinnittdminen laituriin, mutta éljyntorjuntakaluston kaytén harjoitteluakaan ei saa

kokonaan unohtaa.

Harjoituksissa tulisi kuitenkin olla aina asianmukainen sisalto, ja haasteeksi muodostuukin se, mi-
ten jokainen laivuri saa tarvittavan maaran harjoittelua. Haastatellut kokivat, etta isoissa yhteistoi-
mintaharjoituksissa kaikki harjoitukseen osallistuvat laivurit eivat saa asianmukaista harjoitusta
aluksen paallikkdna toimimiseen, lisdksi ndissa harjoituksissa tulee vakisinkin odottelua ja seisos-
kelua osalle. Mydskaan ympari saaristoa ajeleminen ilman mitdan varsinaista padmaaraa ei haas-
tateltujen mielesta ole aina tarkoituksenmukaista, vaan harjoituksella pitaisi aina olla selkea tavoite
ja harjoitus pitisi olla selkdesti johdettu. llman padmaaraa ympari saaristoa ajeleminen ei haastat-
teluiden perusteella lisda valttdmatta edes paikallistuntemusta, jos harjoituksessa ei esimerkiksi
kayda harjoittelemassa johonkin tiettyyn rantaan Idhestymista. Vaihtoehtoisesti oman kotisataman

laituriin rantautumisten harjoittelu ei kerta toisensa jalkeen palvele enaa tarkoituksenmukaisesti.

Haastatteluissa huomasi laivureiden olevan kuitenkin erittdin motivoituneita meritoiminnan harjoitte-
luun. Todellisten harjoitusmahdollisuuksien puute on kuitenkin vaivannut jo pitkaan ja saattanut vai-
kuttaa negatiivisesti jopa motivaatioon laivurin tyota kohtaan. Harjoitusaktiivisuus on osittain toki
kiinni myds jokaisesta itsestaan, silla myods meritoimintaa voi harjoitella monella tapaa ilman sen
erikoisempaa harjoitusta, esimerkiksi alusten tekniikan osalta meriasemilla tai paperisen merikortin
kayton osalta purjehduskauden ulkopuolella paloasemalla. Tama ei kumminkaan poista tarvetta

my0s todelliseen harjoitteluun todellisissa olosuhteissa.

Haastatteluissa nousi toistuvasti esille aluskaluston soveltumattomuus yleisimpiin merelle suuntau-
tuviin pelastustehtaviin. Havainto ei kuitenkaan pade aivan kaikkeen kalustoon, silla osa aluksista
on kokemusten perusteella todella hyvia ymparistévahinkojen torjunnassa, johon ne ovat suunnitel-
tukin. Kokemusten perusteella tarvittaisiin myos sellaisia aluksia, jotka olisivat suunniteltuja puh-
taasti pelastustehtaviin. Lisaksi osa aluskalustosta alkaa olla niin vanhaa, ettei se palvele enaa ny-
kypaivan tarvetta ikdnsa vuoksi. Asia tiedostetaan myods vastuuhenkilétasolla, ja toiveissa onkin,

ettd tulevaisuudessa uusien alusten hankinnassa keskityttaisiin myos tahan asiaan. Tahan on vai-
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kuttanut jo nykyaan lakkautetut Oljysuojelurahaston taloudelliset avustukset pelastuslaitosten alus-
hankinnoissa, jolloin alukset on tarkoituksella suunniteltu vastaamaan paaasiassa paaasiallisen ra-

hoittajan tarpeita.

Laivurit kokevat, etta kotimaanliikenteen laivurin tutkinto antaa Iahtokohtaisesti hyvat valmiudet toi-
mia pelastuslaitoksen alusten paallikkéna, mutta lisaksi olisi tarpeen olla pelastustoimeen suun-
nattu asianmukainen perehdytys, jossa kaytaisiin pelastuslaitosten meritoimintaan liittyvia asioita
lapi. Vastaavanlaista omaa koulutusjarjestelmaa, kuten esimerkiksi Rajavartiolaitoksella on, ei
haastatteluissa haluttu, mutta tutkinnon jalkeisen perehdytyksen merkitysta korostettiin, silla koulu-
tukset yleisestikin antavat valmiuksia lahtea kehittdmaan osaamista tydelaman parissa, mutta ne
eivat tarjoa valmista pakettia osaamisen osalta. Tahan haasteeseen on kuitenkin vastattu ministe-
ridtasolta asti, sillda TRAFICOM on helmikuussa 2022 sisaministerion hakemuksesta tehnyt paatok-
sen, etta pelastustoimen kaytdssa oleville kotimaanliikenteen laivurin koulutuksen kayneille henki-
IGille voidaan hakea tietynlaisen dokumentoidun perehdytyksen jalkeen kotimaanliikenteen laivurin
patevyyskirjaa tiettyyn pelastustoimen alukseen ilman meripalvelun suorittamista, mika ei ole talla
hetkelld pelastuslaitoksilla vastannut tarkoitustaan (TRAFICOM/73016/05.01.18.00/2021).

Laivurit ovat kuitenkin kokeneet positiivisena asiana sen, etta varsinkin purjehduskaudella pyritadan
siihen, etta laivureita on aina vuorossa enemman kuin yksi. Toki myds sellaisia kertoja tulee, ettei
laivureita ole vuorossa enempaa kuin yksi, mutta nama tilanteet ovat kokemusten mukaan olleet
kuitenkin poikkeuksia. Talldin meritoiminnan asioiden kanssa ei tarvitse olla yksin, jos joudutaan
pohtimaan jotain epatavallista asiaa ja aluksia saadaan lilkkkeelle enemman kuin yksi, mikali kansi-
miehistd vain riittdad. Lisaksi Meri-Porin aluksia on perehdytetty Raumalla tydskenteleville, mutta

Rauman meriasemalla olevat alukset ovat Meri-Porissa tyoskenteleville laivureille melko vieraita.

Haastatteluissa nousi my0s esiin, ettei laivaisantien tehtavankuvaa ole tarkennettu mitenkaan saa-
doksissa mainittujen lisaksi. Sdadoksissa laivaisannan tehtavat, velvollisuudet ja vastuut on kuvattu
melko ymparipyoreasti, joten kokonaisuuden ymmartaminen, josta vastaa, saattaa olla hankalaa,
varsinkin kun laivaisannille ei haastatteluiden perusteella ole jarjestetty mydskaan koulutusta tehta-
van hoitamiseen tydnantajan puolesta. Laivaisdnnan tehtavat ovat osa isompia tehtavakokonai-
suuksia, joita laivaisannan tehtavia hoitavilla henkil6illa talla hetkelld on. Talldin tosiasiallinen kes-
kittyminen laivaisdnnan vastuulliseen tehtdvaan saattaa jaada melko pienelle, koska muitakin hoi-
dettavia tehtavia on niin paljon. Myds taman on koettu vaikuttavan laivaisannan tehtavien laaduk-

kaaseen hoitamiseen eri nakokulmista katsottuna.
7.2 Harjoittelumahdollisuuksien jarjestaminen entistd useammin

Harjoittelumahdollisuuksien jarjestamisen suurimmaksi haasteeksi muodostuu palvelutasopaatdk-

sen maarittelemien vahvuuksien ja suorituskykyjen yllapito valittdmassa lahtévalmiudessa paloase-

milla tyévuoron aikana. Merella ollessa aluksen miehistd on viiveella kaytettavissa halytystehtaviin
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maa-alueella, minka johdosta palvelutasopaatoksen maarittelema minimivahvuus ei tayty asemalla
ilman vahvuuden tdydennysta, jos harjoittelua tehdaan tyévuoron aikana. Kun vuorojen vahvuudet
ovat paasaantodisesti minimissa, tdama muodostuu sen kautta ongelmaksi. Toisen keskeisen ongel-
man muodostaa tyévuorojen henkildston tekema poikkeusluvan mukainen tyoaika ja -rytmi, jossa
henkilé on paasaantoisesti 24 tuntia kerrallaan tdiss3, ja sitd seuraa 72 tunnin lepoaika, jonka ai-
kana ei paasaantdisesti ole tarkoitus tehda t6ita (LSAVI/17071/2022).

Poikkeuslupa kumminkin maarittelee, etta lepoajalle voidaan sijoittaa enintdan kahdeksan tunnin
mittaisia tydvuoroja esimerkiksi koulutusten suorittamiseen tai vaikkapa tyoyksikén kokouksiin.
Nama tunnit eivat ole ilmaisia ty6tunteja, vaan ne on tarkoitus korvata siten, etta vastaavan maaran
voi olla pois jostain 24 tunnin mittaisesta tydvuorosta. Satakunnan pelastuslaitoksella tydnantaja
voi pilkkoa maksimissaan kaksi 24 tunnin tydvuoroa vuoden aikana kaytettavaksi esimerkiksi kou-
lutusten suorittamiseen eli yhteensa 48 tuntia. Kaytantdna on ollut, ettd pilkottuina tunteina tehtyja
tunteja kerrytetaan siten, etta henkild voi olla pois kokonaisen 24 tunnin tydvuoron. (Henkilostoasi-
antuntija Jani Hakala, haastattelu 9.2.2023.) Lisdksi paasaantodisesta tydrytmista voidaan poiketa
esimerkiksi tydntekijan ja tydnantajan sopimien vuoronvaihtojen tai ylitdiden vuoksi
(LSAVI/17071/2022).

Poikkeusluvassa maaritellyn 24 tunnin tydvuoroa seuraavan 72 tunnin lepoajan saa kuitenkin kat-
kaista vuoden tasoittumisjakson aikana maksimissaan 30 kertaa esimerkiksi edelld mainittuihin syi-
hin vedoten. Tahan 30 kertaan luetaan kaikki 72 tunnin lepoajan aikana tapahtuva ty6 eli koulutuk-
set, kokoukset, vuoronvaihdot, vapaavuorohalytykset ja niin edelleen. Tahan ei kuitenkaan lasketa
tilanteita, joissa aamulla vuoron vaihdon aikaan halytystehtava on venynyt pitkaksi yli vuoronvaihto-

ajan. (Henkiléstéasiantuntija Jani Hakala, haastattelu 9.2.2023.)

Myés tehollinen tyaika 24 tunnin tydvuoron aikana on rajoitettu 12 tuntiin. Teholliseksi tytajaksi
lasketaan kaikki ty6tehtaviin liittyvat asiat. Paloasemalla vietettya aikaa, jolloin tydntekija voi itse
paattaa ajankaytostaan tyopaikan sisalla, ei lasketa teholliseksi tydajaksi. Tehollinen tydaika on oh-
jattu ohjeellisella paivapalvelusohjelmalla, jota on mahdollista tarvittaessa muuttaa tyévuoron ai-

kana.

Palvelutasopaatdoksen mukaiset minimivahvuudet seka tydajan poikkeusluvan mukaiset lupaehdot
muodostavat siis raamit harjoittelun mahdollistamiselle seka tydvuorossa etta lepoajalla. Koska yli-
maaraista vahvuutta tydvuoroissa on harvoin, varsinainen merella tapahtuva harjoittelu on ollut
usein mahdotonta tydvuoron aikana. Tydvuorojen henkildstélla on lisdksi myds useita muita pate-
vyyksien yllapitoon liittyvia koulutuksia ja harjoituksia, joita pitda suorittaa lepoajalle suunnitelluissa

koulutusvuoroissa. Nama kuluttavat myds poikkeamia 30 sallitusta lepoajalle sijoittuvasta poik-
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keamasta. Naita ovat esimerkiksi kuumat savusukellusharjoitukset tai vesisukeltajien koulutus-
syvyyssukellukset. Lisaksi tyontekijoiden henkildkohtaisset syyt vuorojen vaihtamisiksi tai esimer-

kiksi yllattavien sairaslomien johdosta kertyvat ylity6t kuluttavat poikkeamia.

Haastatteluissa nousi esiin monia hyvia ehdotuksia harjoittelumahdollisuuksien lisdamiseksi. Osa
vaihtoehdoista on varmasti tydnantajalle kalliimpia kuin toiset, mutta on myds ajateltava niin, etta

kalliiksi mahdollinen meritoiminnan harjoittelun puutteesta johtuva onnettomuuskin tulee.

Satakunnan pelastuslaitoksella on kaytdssaan 49 sopimuspalokuntaa. Naista useat palokunnat si-
jaitsevat myds Rauman seka Meri-Porin paloasemien vaikutusalueella. Sopimuspalokuntia voitai-
siin hyddyntaa meritoiminnan harjoittelun lisdamisessa ennakkoon sovittujen asemavalmiuksien
osalta. Pelastuslaitos ja sopimuspalokunta sopisivat tietylle ajalle sopimuspalokunnan asemaval-
miuden ennakkoon, ja vakituiselta paloasemalta jaisi esimerkiksi kaksi henkildd omalle asemalleen
taydentdmaan suorituskykyvaatimuksia. Toisen vaihtoehdon mukaan sopimuspalokunnan ja vaki-
tuisen paloaseman henkildstdéstd muodostettaisiin niin sanottu sekayksikkd, jonka miehistéén kuu-
luisi harjoituksen ajan seka sopimuspalokuntalaisia ettd paatoimisia. Sopimuspalokunta pystyisi
hoitamaan itsendisesti harjoituksen aikana tapahtuvat paivittaiset halytystehtavat kuten automaatti-
set palohalytykset, pienet likenneonnettomuudet ja niin edelleen. Merella oleva vakituisen paloase-
man henkildstéresurssi olisi kuitenkin edelleen kaytettavissa pelastustoimen tehtaviin, mikali ky-
seessa olisi isompi tai jotain erikoisosaamista vaativa tehtava, mutta pienelld viiveella. Naissakin
tehtavissa sopimuspalokunta ja mahdollisesti vakituiselle asemalle jaanyt tavallista pienempi henki-
I0storesurssi pystyisi aloittamaan kohteessa onnettomuuden torjuntaan liittyvat ensitoimenpiteet.
Talldin merellad tapahtuva tydvuoron aikanainen harjoitus ei keskeytyisi ihan jokaisesta pienesta ha-
lytystehtavasta ja aseman vaikutuspiirin palvelutasopaatoksen maarittelema minimivahvuus saatai-

siin kuitenkin turvattua.

Yksi mahdollisuus kayttaa sopimuspalokuntia apuna olisi myds toteuttaa harjoitus merelld sina ai-
kana, kun aseman lahistolla olevalla sopimuspalokunnalla on viikkoharjoitukset. Talldin sopimuspa-
lokunnan henkilosto on kaytettavissa halytystehtdvaan nopeammin kuin kotoa Iahtiessa. Vaikka
sopimuspalokunnan viikkoharjoituksissa onkin paaasiallinen tarkoitus harjoittelu, tallainen jarjestely
ei kuitenkaan olisi laheskaan joka viikkoista ja sita tapahtuisi vain purjehduskauden aikana. Lisaksi
tassa jarjestelyssa paivapalvelusohjelman sisaltéa jouduttaisiin muuttamaan, mutta sekin on mah-
dollista, silla paivapalvelusohjelma on ohjeellinen, sitdkaan ei tapahtuisi ihan jokaisessa tydvuo-
rossa. Halytystehtavakin saattaa tulla siten, etta paivapalvelusohjelma muuttuu tai halytystehtava
saattaa vieda koko paloaseman resurssin kauemmaksi maakunnan alueelle, jolloin oman aseman

alueelle jaavaa vajetta on mahdollista paikata esimerkiksi sopimuspalokunnan asemavalmiudella.

Suomessa on myo6s pelastuslaitoksia, joilla toimitaan tydvuoron aikana harjoitellessa niin, etta joko

harjoittelemassa oleva paloasema on itsessaan kokonaan ikaan kuin kiinni harjoituksen ajan ja
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vaste nousee silloin alueelle muualta, tdma on kuitenkin satunnainen poikkeama toimintavalmius-
ajoissa, mika on sallittua. Yksi vaihtoehto on laittaa jokin muu pelastuslaitoksen paloasema ikaan
kuin kiinni toisen aseman harjoituksen ajaksi. Talta toiselta asemalta henkilosto siirtyy paivysta-
maan asemalle, jossa harjoitellaan. Talléin tietenkin myds kiinni laitetun aseman alueelle vaste
nousee muualta. Nama eivat myodskaan Satakunnassa olisi taysin poissuljettuja vaihtoehtoja,
koska Satakuntaan on edelleen jadmassa paloasemia, joiden alueelle on melko lyhyt matka toi-
selta ymparivuorokautista pelastusvalmiutta yllapitavalta vakituiselta paloasemalta, mutta sopimus-
palokuntia hyodyntamalla yhtaan asemaa ei tarvitsisi laittaa varsinaisesti kiinni harjoituksen ajaksi,

mika olisi tietenkin hyva tilanne.

Yksi mahdollisuus on teettaa harjoituksia ylitdina tai tydajan poikkeusluvassa mahdollistettuina kou-
lutustyévuoroina pilkottuina tunteina. Liséksi aikaisemmin ylitdina tehdyista meritoimintaharjoituk-
sista aiheutuvia kustannuksia on ollut mahdollista hakea korvauksena Oljysuojelurahastolta, mutta
tama ei kuitenkaan ole enaa nykyaan mahdollista. Satakunnan pelastuslaitoksen ollessa Porin kau-
pungin organisaatio ennalta suunnitellut ylityét ovat olleet kiellettyja, jollaisiksi ylitdind tehtavat har-
joituksetkin on tulkittu. Lisaksi talla hetkella ylitdina teetettdvat meritoimintaharjoituksien aiheutta-
mat kulut jaisivat kokonaan tydnantajan maksettaviksi Oljysuojelurahaston korvausten lakkauttami-
sen myo6ta, joten ylitdina tehtaviin harjoituksiin liittyy monia haasteita. Pilkottuina tunteina tehtavat
meritoimintaharjoitukset olisivat kuitenkin mahdollisia, mutta kuten aikaisemmin jo todettiin, pilkot-
tuina tunteina on jo nykyaan tehtavissa useita muitakin harjoitteita ja koulutuksia, joita ei mydskaan
voi samasta syysta jarjestaa tydvuorojen aikana kuten ei meritoimintaharjoituksiakaan. Lisaksi le-
poajan poikkeamien ja pilkottujen tuntien maara on rajallinen, mutta tehokkaalla koulutussuunnitte-
lulla varsinkin laivureille olisi mahdollisuus suunnitella meritoiminnan harjoitteita poikkeusluvan mu-
kaisina koulutustydvuoroina. Varsinkin jos tietyt harjoitteet tai tietty tuntimaara harjoittelua olisi
maaritelty pakollisiksi laivuriksi nimeamisen ehdoiksi, se pakottaisi suunnittelemaan pilkottujen tun-
tien kayttda osittain niin, etta laivureille suunniteltaisiin harjoittelua myo6s naihin pilkottuihin tuntei-

hin, kuten tahankin asti on jo toimittu esimerkiksi yhteistoimintaharjoitusten osalta.

Tyovuorojen vahvuuksien kasvatus eritysesti Rauman ja Meri-Porin asemilla purjehduskauden ai-
kana yli palvelutasopaatdksen maaritteleman minimin on myoés yksi vaihtoehto harjoittelun lisaa-
miseksi tydvuorojen aikana. Tama on kuitenkin hyvin haastava vaihtoehto, jota on jo kokeiltukin
aika ajoin. Haasteeksi tdssa muodostuu esimerkiksi se, ettd mikali jollain muulla pelastuslaitoksen
ymparivuorokautista pelastusvalmiutta tuottavalla paloasemalla tulee aamulla tai paivan aikana
akillinen sairaslomapoissaolo, sen aseman vahvuus tadydennetdan silloin ensisijaisesti jollekin
muulle asemalle suunnitellusta ylimaaraisesta vahvuudesta, koska tama yksi tai useampi ylimaarai-
nen henkild on jo tdissa tai tulossa aamulla téihin. Jo tdissa olevan ylimaaraisen vahvuuden liikut-
telu asemalta toiselle ei aiheuta enempaa esimerkiksi ylitydkustannuksia tai poikkeamia henkil6i-
den lepoajoissa. Lisaksi tdhan vaihtoehtoon oman haasteensa luo tydvoiman maara ja erilaisista

ylitdista sekd vuoronvaihdoista aiheutuvat poikkeamat myds muiden tyontekijdiden lepoajoissa.
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Satakunnan pelastuslaitoksella ollaan talla hetkella lisddamassa useiden paloasemien vuorovah-
vuuksia siten, ettd vahvuudet ovat jatkossa 1+3 aiempien esimerkiksi 0+2 tai 0+3 vahvuuksien si-
jasta. Syyna tahan on aluehallintoviraston antama korjausmaarays pelastusryhman maaritelman
tayttymisessa Kkiireellisilla halytystehtavilla vaadituissa toimintavalmiusajoissa. Haastatteluissa
nousi yhtena nakoékulmana esiin myds taman uuden henkildstéresurssin hyddyntadminen harjoitus-
mahdollisuuksien jarjestdmiseksi tydvuoroissa. Kyse on entisella pienella paloasemalla olevan uu-
den henkiléstéresurssin siirtdmisesta Rauman tai Meri-Porin paloasemalle tyévuoron aikana siksi
aikaa, kun laivurit kayvat merella harjoittelemassa. Nama henkilét olisivat silloinkin tarvittaessa kay-
tettavissa oman varsinaisen asemapaikkansa isoihin tai vaativiin pelastustehtaviin viiveella, kun
paivystava paallystdviranhaltija on tietoinen lyhytaikeisesta henkildstoresurssin siirrosta. Asemilla,
joilla vahvuutta ollaan talla hetkelld nostamassa, on tdhankin asti toimittu pienella vahvuudella, jo-
ten satunnainen muutaman tunnin vahvuuden pudotus nailla asemilla ei varmasti vaikuttaisi toimin-
taan ylitsepaasemattomasti. Samalla tavalla asiaa voisi ajatella myds Rauman ja Meri-Porin palo-
asemilla. Mikali aseman vahvuus on hetkellisesti satunnaisesti alle palvelutasopaatoksen maaritte-
leman minimin, todennakdisyydet siihen, ettei halytystehtavan varsinkaan ensitoimenpiteista selvit-
taisi normaalia pienemmalla vahvuudella ovat kuitenkin melko pienet, varsinkin nyt kun Meri-Porin
paloasemankin vahvuus nousee isommaksi, sen lisdksi ettéd halytystehtadvakaan ei valttamatta osu
juuri harjoituksen kohdalle ollenkaan. Lisaksi onhan kaikilla pelastuslaitoksen paloasemilla tyésken-
televa henkildstoresurssi kaytettavissa pelastustoiminnan tehtaviin koko maakunnan alueella haly-
tystehtavillakin tarvittaessa vaikkapa erityisosaamisen tai erityiskaluston osalta. Sen paloaseman
vahvuus, josta resurssi lahtee kauemmas, tippuu alle palvelutasopaatoksen mukaisen minimin het-

kellisesti talloinkin.

Kavin opinnaytetyohon liittyen tutustumassa Keski-Suomen pelastuslaitoksella venetoiminnan har-
joitteluun simulaattorin avulla. Toimintaa minulle esitteli Keski-Suomen pelastuslaitoksen palomies
Jari Niutanen, joka on ollut muun muassa mukana laatimassa Keski-Suomen pelastuslaitoksen ve-
netoimintaohjetta. Keski-Suomen pelastuslaitoksella on kaksi StormWind-simulaattoria, jotka on
tarkoitettu navigoinnin harjoitteluun. Keski-Suomen pelastuslaitoksella on saatu hyvia kokemuksia
simulaattoriharjoittelusta esimerkiksi koulutuksessa olevan laivavaen koulutuksen seka esimerkiksi
talviaikaan tapahtuvan navigointiharjoittelun osalta. Simulaattorilla harjoittelu mahdollistaa sen,
ettei harjoitusta tekeva henkild ole pois tydvuoron vahvuudesta harjoituksen aikana, joten han on
kaytettavissa halytystehtaviin valittdbmasti. Lisaksi simulaattorilla aluksille tapahtuvat vahingot navi-
goinnin virheiden osalta eivat aiheuta tietenkaan oikeisiin aluksiin tai oikeille henkiléille vahinkoja,
joten virheiden kautta oppiminen etenkin uusille koulutuksessa oleville on turvallista simulaattorin

avulla.

Satakunnan pelastuslaitoksella tyévuorojen paloesimiehillda on paljon mahdollisuuksia suunnitella

oman tyévuoronsa koulutuksia seka koulutuksien sisaltéa ja ajankohtaa. Esimerkiksi karttaharjoi-

37



tuksena toteutettavia navigointiharjoituksia olisi mahdollista toteuttaa johdetusti paloasemilla talvis-
aikaan seka avovesikaudellakin aluksen kayttoon liittyvia harjoituksia voi tehda meriasemalla kuten
tahankin asti on tehty. Haastatteluissa nousi selvasti esille, etta harjoituksilla pitaisi aina olla kuiten-

kin selkea tavoite ja johdettu sisalto.

Kun tarkastellaan edella mainittujen vaihtoehtojen mukanaan tuomia haittoja, pitda kuitenkin muis-
taa se, etta harjoittelu meritoiminnan osalta siten, etta harjoitus tiputtaa esimerkiksi vahvuutta ty6-
vuorossa hetkellisesti olisi satunnaista ja edelleen yhteen tydvuoroon kohdistuen melko harvi-
naista. Varsinkin silloin haitat esimerkiksi satunnaisen lyhytaikaisen vahvuuden laskun osalta na-
kyisivat todella harvoin, kun mahdollisuuksia hyddynnettaisiin monipuolisesti ja siten ettei kaytet-
taisi vain esimerkiksi yhta mallia harjoitusmahdollisuuksien jarjestamiseksi. Lisaksi erityisten suori-
tuskykyvaatimusten kuten vesisukellusvalmiuden karsiminen naind satunnaisina kertoina olisi myds
harvinaista yhteen tydvuoroon kohdistuessaan. Naiden mallien hyédyntaminen harjoittelumahdolli-
suuksien lisaamiseksi aiheuttaisi varmasti pienia riskeja toimintavalmiuden osalta satunnaisesti ly-
hyeksi ajaksi, mutta kun otetut riskit ovat hallittuja jonkin tarkoituksenmukaisen paédmaaran saavut-
tamiseksi, hallitut riskit ovat silloin perusteltuja. Tassakin asiassa paamaarana on meritehtavien tur-

vallisempi ja varmempi suorittaminen.
7.3 Perusteita harjoittelutarpeelle

Merelld merenkulkijaa uhkaavat lukuisat vaarat. Naitd ovat esimerkiksi nopeasti huonoiksikin muut-
tuvat sdaolosuhteet kuten kova tuuli ja aallokko tai sakea sumu, pimeys, pinnan alla alusta ja sen
henkilostda uhkaavat vaarat kuten matalikot ja karikot tai henkilon joutuminen veden varaan. Kova
tuuli ja aallokko voivat aiheuttaa alukselle ja sen miehistolle vaaraa, mikali alus ei ole riittdvan meri-
kelpoinen naihin olosuhteisiin. Kovan tuulen ja aallokon aiheuttamia vaaroja ovat esimerkiksi aluk-
sen kaatuminen, tayttyminen vedella tai aluksen hallinnan menettaminen. Pimeys tai sumu saatta-
vat johtaa eksymiseen ja sita kautta erilaisiin tormayksiin esimerkiksi toisen aluksen tai kiintean esi-
neen kuten kariin tai merimerkkiin ndkyvyyden ollessa huono. Pinnan alla alusta ja sen miehist6a
uhkaavat matalikot ja karit voivat johtaa aluksen uppoamiseen pohjakosketuksen seurauksena. Ta-
ten henkilostolla on vaara joutua vedenvaraan, mikali tormays on riittavan raju ja aluksen runko ei
kesta térmaysta. Aluksista on aina mahdollista pudota veden varaan laidan yli erilaisten kompastu-
misien, horjahdusten tai osumien seurauksena. Veden varaan pudotessaan on my6s mahdollista
lydéda esimerkiksi paansa aluksen kylkeen tai kaiteisiin siten, ettd menettaa tajuntansa. Veden va-

rassa ihmistd uhkaavat esimerkiksi hukkuminen ja hypotermia.

Alusten runkoja ei ole suunniteltu kestdmaan rajuja térmayksia esimerkiksi kariin tai toiseen aluk-
seen kovalla nopeudella. Lisaksi varsinkin pelastuslaitosten kayttamissa tydveneiden tapaisissa

aluksissa on erilaisia hydrauliikkatoimisia puomeja ja keulaportteja, jotka voivat aiheuttaa niiden
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kayttajille vaaraa samalla tavalla kuin esimerkiksi teollisuushalleissa olevat vastaavat asiat, esimer-
kiksi kdden puristuksiin jaaminen. Nykypaivan alukset ovat tdynna tekniikkaa, joka saattaa aiheut-
taa aluksella myds tulipalon. Tulipalon vaarat uhkaavat alusten kayttajia samalla tavalla kuin mais-
sakin. Erikoisuutena kuitenkin on ymparilla oleva vesistd, jonka varaan joutuminen tahtomattaan on
aina riski. Tekniikan pettaminen luo myds omat riskinsa esimerkiksi ohjailukyvyn menettamisena tai
moottoreiden hajoamisena, minka jalkeen alus olisi niin sanotusti tuuliajolla ja sen tormaamista

muihin ei pystyttaisi omatoimisesti kokonaan valttamaan.

Vaikka merenkulku ja alukset ovat vuosisatojen saatossa kehittyneet todella paljon turvallisempaan
suuntaan, kaikkia vaaroja ei kuitenkaan millaan ole pystytty tekniikan kehittyessa poistamaan. Tek-
niikan kehittyminen on tuonut myds omat uudet riskinsa merenkulkijoita uhkaaviin vaaroihin, jolloin
perinteisia menetelmia esimerkiksi navigoinnin osalta ei voida kuitenkaan kokonaan unohtaa.
Vaikka navigointiin huonoissa sdaolosuhteissa on kaytettavissa nykyaan lukuisia erilaisia teknisia
apuvalineita kuten tutkia ja karttaplottereita, niiden toiminnasta ei ikind pystyta taysin varmistu-
maan. Ne ovat teknisia laitteita, jotka voivat lakata toimimasta milloin vain. Pelastusliivit ovat nyky-
aan parempia kuin ennen, mutta nekaan eivat estad kokonaan veden varaan joutumista. Alusten
rungot ovat nykyaan kestavimpia kuin ennen, mutta kaikkea rungot eivat viela nykyaankaan kesta,
eika niiden kuulu kestadakaan. Lisaksi erilaisia teknisia apuvalineitd on osattava kayttaa asianmu-

kaisesti, jotta niistd saadaan tarvittava hydty irti esimerkiksi turvallisuusnakdékulmaa ajatellen.

Asianmukaisella harjoittelulla pyritaan valttymaan erilaisilta onnettomuuksilta ja varmistumaan siita,
etta aluksia ja niissa olevia teknisia apuvalineitd osataan tarvittaessa kayttda. Asiaa voidaan aja-
tella taysin samalla tavalla kuin esimerkiksi erilaisia pelastussukellustehtavia suorittaessa. Naita
erityista vaaraa aiheuttavia tehtavia on harjoiteltava, jotta tehtava osataan suorittaa se kohdatta-
essa turvallisesti ja turvallisuutta parantavia valineita ja varusteita osataan kayttaa oikein. Harjoitte-

lun tulisi olla myds saannollista, jotta olemassa olevat taidot pysyvat ylla.

Harjoittelun tarkeys menestyksellisessa suorittamisessa on todistettu Chicagon yliopiston kasvatus-
tieteen professorin Benjamin Bloomin tekemissa tieteellisissa tutkimuksissa, joissa han on todista-
nut, etta kaikki hanen tutkimuksissaan jossain asiassa menestyneet henkil6t olivat harjoitelleet
asiaa intensiivisesti asialle omistautuneiden opettajien avulla. Bloomin tutkimuksissa kday myds ilmi,
etta harjoitusten laatu ja maara ovat olleet keskeisimpia tekijéita eri ihmisten saavuttaman asian-
tuntemuksen tasossa. Bloom onkin todennut, ettd asiantuntijoita tehdaan, niitd ei synny valmiina.
(Ericsson, Prietula ja Cokely 2007.) Nama Bloomin tekemat tutkimukset on koottu julkaisuun ni-
meltd The Cambridge Handbook of Expertise and Expert Performance, jonka on julkaissut Cam-
bridge University Press vuonna 2006. Nama tosiasiat harjoittelun tarkeyteen liittyen todistavat
my0s sen, ettad kukaan ei ole valmis johonkin tehtavaan pelkan koulutuksen jalkeen, vaan asiantun-

temuksen saavuttaminen vaatii riittdvaa harjoittelua riittdvan usein.
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Pelastuslaitosten historiassa on tapahtunut ikavid onnettomuuksia toimittaessa vesilla. Naista vii-
meisin pelastuslaitoksen alukselle tapahtunut onnettomuus on Pohjanmaan pelastuslaitoksen aluk-
sen karilleajo ja uppoaminen Vaasan edustalla pimeassa 24.10.2020 (kuva 9). Alus oli matkalla en-
sihoitotehtavaan avustaen ensihoitoa. Kyydissa oli kaksi palomiesta, jotka toimivat aluksen miehis-
tossa, seka kaksi ensihoitajaa, jotka olivat aluksessa matkustajia. Onnettomuus johtui navigointivir-
heesta, jonka johdosta alus sai pohjakosketuksen ja upposi. Onnettomuuden tutkinnassa todettiin,
ettad aluksen miehistdéna toimineet palomiehet olivat saaneet harjoitella tehtaviaan aluksen miehis-
tossa lahinna hyvalla saalla kesaisissa olosuhteissa. Harjoitusten sisaltéja ei oltu mydskaan doku-
mentoitu. Lisaksi tutkinnassa todettiin, ettd aluksen omistajana pelastuslaitos ei tiedostanut kaikkia
sille kuuluneita laivaisannan vastuita ja velvollisuuksia, miehistdn koulutus oli puutteellista ja alus ei
ollut teknisesti kunnossa. Onnettomuuden tutkinnan seurauksena Onnettomuustutkintakeskus

muun muassa suositteli, etta sisdministerid antaisi maarayksen pelastuslaitosten alustoiminnasta ja

laatisi siihen liittyvaa ohjeistusta. (M2020-03 Paloveneen FIRRP1083 pohjakosketus ja uppoami-
nen Vaasan edustalla 24.10.2020 2021.)

Kuva 9. limatyynyaluksesta otettu kuva Vaasan edustalla tapahtuneesta Pohjanmaan pelastuslai-
toksen aluksen uppoamisesta ennen miehistonjasenten seka matkustajien pelastamista (Lansi-

Suomen Merivartiosto)

Sisaministerid on suositukseen jo osittain vastannutkin. Pelastuslaitosten alusten kayttéon ja niita
koskevien patevyyskirjojen hankkimiseen on tullut uusi menetelma, jota tassakin opinnaytetydssa
on aikaisemmin avattu. Pelastuslaitoksen toimenpiteitd edelld mainitun onnettomuuden tapahtumi-
sen jalkeen tiedusteltiin sdhkopostilla (6.2.2023) Pohjanmaan pelastuslaitokselta palomestari Ismo
Ojalalta. Ojala kertoi, ettd onnettomuuden jalkeen Pohjanmaan pelastuslaitos laati uuden venetoi-
mintaohjeen, johon koottiin aikaisempien ohjeiden tietoja seka paivitettiin erilaisia vaatimustasoja.
Ennen tata ohjetta tiedot olivat olleet turhan monessa paikassa. Liséksi Pohjanmaan pelastuslai-
toksella on kiinnitetty huomiota koulutusten tosiasialliseen jarjestamiseen.

Pohjanmaan pelastuslaitoksen venetoimintaohjeessa (2022) on maaritelty, etta jokainen aluksen
paallikdksi nimetty henkild harjoittelee omalla paaveneelldan vahintdan 10 kertaa kesan aikana ja
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muilla pelastuslaitoksen veneilla vahintaan viisi kertaa kesan aikana. Ohjeessa on maaritelty aihe-
alueet, joita tulisi harjoitella kesan aikana seka esimerkkisisaltéja eri aihealueiden harjoituksille. Li-
saksi ohjeessa on maaritelty, kuinka monta kertaa mitakin aihealuetta tulisi harjoitella. Ohjeessa
maariteltyja harjoitteita ovat muun muassa pimeanavigointi, vesipelastus, ajo epamaaraisilla ve-
silla, halytystehtaviin 1ahto ja ohjaamotekniikka. Ohjeessa on myds maaritelty, etta harjoituksista

pidetdan kirjaa ja niista laaditaan etukateen harjoitussuunnitelma.

Kymenlaakson pelastuslaitos kayttda meritoiminnassaan osittain samanlaista aluskalustoa kuin Sa-
takunnan pelastuslaitos. Kymenlaakson pelastuslaitoksen laivureille suunnitellaan purjehduskausit-
tain nelja jokaisen suoritettavaa harjoitusta (vs. palomestari Esa-Petteri Jarvisalo, sahkdpostiviesti
3.3.2023). Keski-Suomen pelastuslaitoksen venetoimintaohjeessa (2020) otetaan esimerkiksi har-
joittelun lisdksi kantaa myos venetehtavilla ja niita harjoiteltaessa paalla olevaan asianmukaiseen

suojavarustukseen, mika lisda tehtavia ja harjoituksia suorittavien henkildiden tyéturvallisuutta.

Etela-Savon pelastuslaitoksen julkaisussa Pelastus- ja 6ljyntorjunta-aluksella tyéskentelyn perus-
toimintamallit (2020) on esitelty kattavasti, mita kaikkea pelastuslaitoksen aluksilla tydskentelevien
tulisi osata. Julkaisua tutkiessa huomaa eri osaamisvaatimuksia olevan runsaasti ja toiminnan ole-
van hyvin monipuolista, aina pintapelastustehtavien suorittamisesta alusten hinaamiseen ja ympa-
ristdvahinkojen toruntaan asti, huomioiden tietenkin aluksen kasittelyn ja navigoinnin mukanaan
tuomat omat osaamisvaatimuksensa. Julkaisua tutkiessa kay siis selvaksi, etta ylipaataan pelas-
tuslaitosten aluksilla tydskentely osana laivavakea on todella haastavaa. Tietotaidon ja osaamisen
pitdad olla monipuolista, oli kyseessa sitten aluksen paallikkdna toimiminen tai pelastusryhman jase-
nena oleminen esimerkiksi pintapelastajan tai vesisukeltajan roolissa. Taman julkaisun pohjalta on
jarjestetty myos Pelastus- ja Oljyntorjunta-aluksella tydskentelyn perustoimintamallien kurssia, joka

antaisi lisda valmiuksia toimia osana Satakunnankin pelastuslaitoksen alusten laivavakea.

Suomen ymparistdvahinkojen torjunnan kokonaisselvityksessa 2017-2025 (2018) on maaritelty eri-
laisia tavoitetasoja pelastuslaitoksille ymparistévahinkojen torjunnan osalta merialueilla. Satakun-
nan pelastuslaitoksen osalta on maaritelty, ettd Satakunnan pelastuslaitoksen tulisi kyeta torju-
maan yhdessa muiden toimijoiden kanssa alueeltaan 20 000 tonnin suuruinen 6ljyvahinko esta-
malla sen leviaminen rantoihin seka keraamalla se pois puomituksesta. Lisaksi Satakunnan pelas-
tuslaitoksen tulisi kyetd ankkuroimaan omana tyénaan omalle alueelleen kolme kilometria oljy-
puomia 12 tunnin sisalla. Lisaksi asiakirjassa on maaritelty, etta jokaisen dljyntorjuntavelvollisen
pelastuslaitoksen tulisi kyeta auttamaan naapuripelastuslaitoksia 24 tunnin aikana ankkuroimalla
sinne meri- ja rannikkopuomia 10 kilometrin matkalle. My6s Satakunnan pelastuslaitos on sitoutu-
nut naihin tavoitteisiin Oljyntorjuntasuunnitelmassaan vuosille 2020-2024. Kyse on melko suurista
toimenpiteista, joiden toteutuminen vaatii asianmukaisen kaluston liséksi yhta lailla asianmukaista

harjoittelua, jotta oikean tilanteen tullen tavoite on ylipaataan mahdollista saavuttaa.

41



Pelastuslaitoksen alukset ovat melko kalliita, ja niista 10ytyy jopa uusimmista erilaisia kolhuja.
Haastatteluissa nousi esille, etta vaikka koulutus ja harjoittelu meritoimintaan liittyen maksaa aivan
varmasti, mutta niin myés maksaa naiden erilaisten kolhujen paikkailu, jotka ovat syntyneet harjoi-
tuksen puutteen vuoksi esimerkiksi laituriin tormattaessa. Haastatteluissa korostettiin kayttajien na-
kokulmasta myds sita, ettei Meri-Porin meriaseman edustalla ei ole saariston suojaa, eli meriase-
malta lahdettaessa alus saattaa joutua heti kovaan merenkayntiin hankalissa olosuhteissa. Jos
tama tapahtuu halytystehtavalla ja toimintaa ei ole harjoiteltu, on entista suurempi riski siihen, etta

tehtavaa ei saada suoritettua ainakaan turvallisesti loppuun.

Tyoturvallisuuslain 738/2002 10 § maaritellaan, etta tydnantajan tulee tyon ja toiminnan luonne
huomioon ottaen selvittaa riittdvan jarjestelmallisesti tydsta, tybajoista, tyodtilasta, muusta tydympa-
ristdsta ja tydolosuhteista aiheutuvat haitta- ja vaaratekijat seka arvioida niiden merkitys tyontekijoi-
den turvallisuudelle ja terveydelle, mikali niitd ei voida poistaa. Saman lain 11 § maarittelee, etta
jos tyoén vaarojen arvioinnin perusteella tydsta aiheutuu erityista tapaturman tai sairastumisen vaa-
raa, tyéta saa silloin tehda vain tydhon pateva ja henkilokohtaisten edellytystensa puolesta tydhon
soveltuva tyontekija, eli meritoimintaa ajatellessa asianmukaisen koulutuksen saanut henkilé. 14
§:ssd8 maaritelldan, ettd tydnantajan on annettava tyontekijalle riittavat tiedot tydn vaaratekijoista
seka huolehdittava siita, etta jokainen tydntekija perehdytetdan tydhonsa riittavasti, tydssa kaytetta-
viin valineisiin seka turvallisiin tydskentelymenetelmiin. Lisaksi tydntekijalle on annettava opetusta
ja ohjausta tyon aiheuttamien vaarojen estamiseksi seka vaaran valttamiseksi eli perehdytysta ja

harjoitusta omaan tehtavaansa, varsinkin kun siihen liittyy merenkulun vaarat.
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8 POHDINTA

8.1 Tavoitteen saavuttaminen ja tulosten hyédynnettavyys

Jotta opinnaytetyon tekeminen olisi mielekasta ja lopputulos on tarkoituksenmukainen, tulee aiheen
olla tekijalle mielekas. Aiheen tulee herattda opinnaytetyon laatijassa kiinnostusta, ja hanella tulee
olla aidosti halua syventyd aiheeseen. Monesti opetuksessa sanotaankin, etta opinnaytetyoén laati-
minen on tutkinnon ainut vaihe, jossa tyon mielekkyyteen saa vaikuttaa itsenaisesti aihevalinnalla.
Minulle tarkeinta aiheen valinnassa oli se, etta aihe kiinnostaisi minua ja saisi minut uppoutumaan
sen syovereihin. Omalta osaltani aihevalinta oli Iahes taydellinen. Eri viranomaisten toiminta merel-
lisessa ymparistdssa on kiinnostanut minua aina, mutta en osannut edes ajatella, etta voisin yhdis-
taa taman opinnaytetyon aiheen tahan kiinnostuksen kohteeseeni. Nain jalkikateen ajatellen aihe
soveltuu pelastusalan paallystétutkinnon (AMK) opinnaytetydhon hyvin, silla aihe vaatii perehty-
mista tyoturvallisuuteen ja sen ymmartamista, mika on paallyston tehtavissa tydoskenneltaessa tar-
keada. Lisaksi mikali tekemani tyo johtaa kehitykseen Satakunnan pelastuslaitoksella meritoiminnan

harjoittelun osalta, kaikki se on vain positiivista.

Ohjaavan opettajan ja tyon tilaajan yhdyshenkilén kanssa tehtava yhteistyo tulee olla saumatonta,
jotta tyd on onnistunut, varsinkin kun ty6 laaditaan tydnantajalle. Omalla kohdallani molemmat hen-
kilot ja heidan valintansa tehtaviin olivat tarkoituksenmukaisia ja yhteistyé heidan kanssaan toimi
minun ndkdkulmastani hyvin. Omasta puolestani olisin voinut olla aktiivisempi molempien suuntaan
jo esimerkiksi haastatteluita valmistellessani. Nyt tiivein yhteydenpito tapahtui opinnaytetydraporttia

kirjoittaessani.

Tassa opinnaytetydssa oli tavoitteena selvittda Satakunnan pelastuslaitoksella tydskentelevien ko-
timaanliikenteen laivureiden tdmanhetkinen meritoiminnan tehtavien seka pelastus- ja dljyntorjunta-
alusten paallikkdna toimimisen harjoittelun maara ja tilanne, perustella harjoittelutarvetta ja harjoit-
telumahdollisuuksien lisdamista seka antaa kehitysehdotuksia harjoittelumahdollisuuksien jarjesta-
miseksi jatkossa yha useammin. Saavutin mielestani opinnaytetyolle asettamani tavoitteet melko
hyvin, koska sain dokumentoitua kokemukset todellisista harjoittelumaarista ja sain luotua useita
vaihtoehtoja harjoittelumahdollisuuksien jarjestdmisen osalta, mutta parempaankin olisin varmasti
pystynyt. Olisin voinut kerata tietoa enemman myds muilta meripelastusvalmiutta tuottavilta toimi-
joilta kuten Rajavartiolaitokselta tai meripelastusseuralta. Olisin voinut myds perehtyd enemman
kirjallisuuteen, jossa merenkulun haastavuutta perustellaan, mutta talla kertaa paadyin perustele-
maan merenkulun haastavuutta Iahinna omien kokemusteni ja haastatteluista tehtyjen johtopaatos-
ten avulla. Halusin kuitenkin eniten tuoda tyossani esiin laivurin tyota tekevien henkildiden omat
kokemukset, joten jouduin jo ilman naitd muitakin lahteita rajaamaan osan kaytettavasta lahdema-
teriaalista pois, silld materiaalia kertyi paljon. Tdma oli yksi haastavimmista asioista tyota laaties-

sani.
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Katson kuitenkin, etta opinnaytetyo vastaa asettamiini tutkimuskysymyksiin ja tulokset ovat hyodyn-
nettavissa Satakunnan pelastuslaitoksella, mikali niiden hyédyntamiseen on olemassa halua. Suo-
raan kayttéonotettaviksi tulokset eivat kuitenkaan sellaisinaan sovellu, koska opinnaytety6ssa ei
ole huomioitu esimerkiksi taloudellista puolta, mutta pienelld jatkojalostuksella tulokset ovat var-
masti hyddynnettavissa. Toivonkin, ettd opinnaytetydni johtaa kehitykseen Satakunnan pelastuslai-
toksella ja miksei jopa valtakunnallisesti asian tiimoilta, koska tallaisella mallilla jatkettaessa naen
tilanteen melko huonona, kuten nakee moni muukin. Tamanhetkisen tilanteen tiedostamisesta eri

portaissa asia ei varmasti jaa kiinni haastatteluista hankkimieni kokemusten perusteella.
8.2 Jatkotutkimusaiheet

Opinnaytetydn laatimisen aikana nousi esille useita jatkotutkimusaiheita. Kaikista tarkeimpana jat-
kotutkimusaiheena pidan kuitenkin aihetta, joka nousi esiin melkein jokaisessa tekemassani haas-
tattelussa. Kyseessa on pelastuslaitoksen aluskaluston soveltuvuus niilla hoidettaviin tehtaviin seka
se, millainen aluskalusto naihin tehtaviin soveltuisi parhaiten. Varsinkin nyt kun Oljysuojelurahas-
tosta ei saa enaa avustuksia alushankintoihin ja osa pelastuslaitoksen aluskalustosta on tullut kayt-

téikansa paahan, aihe olisi erittdin ajankohtainen.

Muina tarkeina jatkotutkimusaiheina nakisin meritoimintaohjeen tarpeen ja sen sisallon selvittdmi-
sen seka sellaisen laatimisen. Nakisin, etta asiakirjassa tulisi olla koottuna ohjeistusta meritoimin-
taan, eritoteen sen harjoitteluun, meritehtavilla toimimiseen ja meritehtavien tyéturvallisuuteen liit-
tyen. Lisaksi Satakunnan pelastuslaitoksen meritoiminnasta vastaamista tulisi tarkastella mielestani
uudestaan. Olisiko tarkoituksenmukaista, etta pelastuslaitoksella olisi yksi paallystéviranhaltija,
jonka tehtavana olisi vastata meritoiminnasta kokonaisuutena ja hanella olisi asiaan tosiasiallisesti
tydaikaa kaytettavissa? Enta missa virassa toimiva henkildé on Satakunnan pelastuslaitoksella tosi-

asiallinen laivaisantd maaraysvaltansa puitteissa?
8.3 Opinnaytetyoprosessi

Pelastusalan paallystotutkinnon (AMK) suorittamiseen kuuluu luonnollisena osana kuten muissakin
ammattikorkeakoulututkinnoissa 15 opintopisteen laajuisen opinnaytetyon laatiminen. Monesti sa-
notaan, etta opinnaytetyon aiheen paattaminen on vaikein osuus. Pystyn vahvistamaan taman
omalta kohdaltani. Kun aloitin tutkinnon suorittamisen elokuussa 2020, opinnaytetyd ja sen aihe
tuntuivat hyvin kaukaisilta asioilta. Kun opintojen edetessa aloin pohtimaan opinnaytety6n aihetta,

aiheen valinta tutui kovin vaikealta ilman kattavaa pelastusalan kokemusta ja tietamysta.

Paasin jo ensimmaiselld kesadlomalla vuonna 2021 tdihin kotimaakuntani pelastuslaitokselle Sata-
kuntaan ja vield kotikaupunkini paloasemalle, Rauman paloasemalle. Rauma on merihenkinen kau-
punki, ja raumalaiset ovat merihenkisia, joten myés mina ja moni muu paloasemalla tydskenteleva

on merihenkinen ihminen. Tydllistyin kesalomalla vuonna 2022 niin ikdan Rauman paloasemalle, ja
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siind vaiheessa opinnaytetyon aihe alkoi jo todella mietityttdd. Paatin kysya toissa silloiselta esimie-
heltani aluepalopaallikké Juha Suonpaalta, olisiko Satakunnan pelastuslaitoksella tarvetta opinnay-
tetydlle jostakin aiheesta. Han ehdotti, etta jos laatisin opinnaytetydn Satakunnan pelastuslaitoksen
meritoiminnasta, koska siihen minulla olisi annettavaa harrastuneisuuteni pohjalta ja katsoin toimin-
taa niin sanotusti tuoreilla silmilla. Talloin keskusteltiin ensimmaisen kerran siita, etta laivurien har-
joittelumahdollisuudet eivat ole asianmukaiset. Mydhemmin kesan aikana suunniteluun kutsuttiin
mukaan Rauman paloaseman aluskalustosta vastaava laivaisantd asemamestari Marko Toivio
seka Meri-Porin paloaseman aluskalustosta ja merellisten ymparistdvahinkojen torjunnasta vas-
taava tekninen paallikkd Markku Rintala, joka toimi silloin vielda Meri-Porin asemamestarin tehta-
vassa. Pidimme neljastaan aloituspalaverin elokuussa 2022 ja paadyimme siihen, etta opinnayte-
tyo tulisi koskemaan laivureiden harjoittelumahdollisuuksien selvittamista seka pitkékestoisen me-
rellisen pelastustehtavan resursoimista. Pelastuslaitoksen yhteyshenkildksi paatettiin luonnollisesti
Markku Rintala, silld hanella oli tasta joukosta parhaat tiedot ja taidot Satakunnan pelastuslaitoksen

meritoiminnasta.

Esittelin opinnaytetydsuunnitelmani opinnaytetydéseminaarissa 3.10.2022. Tata ennen olin suunni-
tellut aihetta syksyn 2022 aikana seka tiedustellut, ketka kaikki laivurit olisivat halukkaita osallistu-
maan haastatteluihin. Suunnitelman esitellessani tyén nimena oli "Merellinen toimintavalmius Sata-
kunnan pelastuslaitoksella”. Tydssa oli tarkoitus olla kaksi osiota: laivureiden harjoittelutarpeen pe-

rusteleminen seka pitkakestoisen merellisen pelastustehtavan resursoiminen.

Jo suunnitelmaa esitellessani opiskelijakollegat sanoivat, ettd aihetta pitaa rajata lisda, muutoin se
olisi liian laaja ammattikorkeakouluopinnaytetydksi. Melko pian paadyin samaan. Seka opinnayte-
tydn ohjaajan etta pelastuslaitoksen yhteyshenkilon kanssa kaytyjen keskustelujen jalkeen paa-
dyimme yksimielisesti siihen, ettd aihe rajataan koskemaan vain laivureiden harjoittelutarpeiden
perustelua seka harjoittelumahdollisuuksien selvittamista. Merellisen pitkakestoisen pelastustehta-
van resursoiminen jai siis aiheesta kokonaan pois, silla se on niin laaja aihe, etta siita saisi yhden

kokonaisen toisen opinndytetyon.

Tein haastattelut talven 2022—2023 aikana paaosin paikan paalla paloasemilla kahta asiantuntija-
haastattelua lukuun ottamatta. Kirjalliseen materiaaliin tutustuin kevaan 2023 aikana. ltse tyon kir-
joitin maalis- ja huhtikuun 2023 aikana kokopaivatydn ja 100 % tybajan sekd muutamien koulupai-

vien ohella.
8.4 Oma oppiminen

Tata opinnaytety6ta oli mielenkiintoista tehda, silla aihe oli minulle erittdin mielenkiintoinen harras-
tuneisuuteni vuoksi. Olen aina halunnut paasta syventymaan meripelastustoimintaan, minka tama
opinnaytetyo todella tarjosi. Haastatteluihin valmistautuessa seka opinnaytetydraporttia kirjoittaes-
sani uppouduin monesti meritoiminnan saloihin niin, etten edes huomannut ajan kulkua.
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Perehdyin opinnaytety6ta laatiessani lukuisiin merenkulkua ohjaaviin lakeihin, jotka luovat pohjan
pelastuslaitostenkin merenkululle. Naihin lakeihin oli kohtuullisen tyélasta tutustua, silla merenkulun
ohjaamiseen on laadittu useita eri sdadoksia ja jopa toisiaan osittain koskettavat merenkulun asiat
saattavat l0ytya eri sdadoksista, toisin kuin pelastustoimen lainsdadanndssa, jossa toimintaa oh-
jaavat sdadokset ovat keskitetty muutamaan lakiin ja asetukseen. Tama opetti minulle kuitenkin
valtavasti, silla en ole aikaisemmin huviveneillessani joutunut tutustumaan nain laajasti merenkulun
lainsaadantoon. Naihin saadoksiin perehtyminen antaa minulle varmasti valmiuksia osallistua esi-
merkiksi pelastuslaitosten meritoimintaa koskeviin keskusteluihin ja luo minulle erikoisosaamista
alalle. Merenkulun lainsaadantd on suurimalle osalle pelastuslaitosten tydntekijoista vierasta, koska
se ei tietenkaan kosketa kaikkia pelastuslaitoksilla tydskentelevia eikd asiaan syvennyta pelastus-
alan ammatillisessa koulutuksessakaan kaytanndssa lainkaan. Merenkulun lainsdadantéoén pereh-
tyessani paasin luonnollisesti myds perehtymaan pelastustoimen omaan lainsdadantéén meritoi-
minnan osalta. Aihetta ei mydskaan kasitella liikaa alan ammatillisessa koulutuksessa ja sen takia

myos se on monelle alan ammattilaiselle vierasta.

Toisena keskeisimpana oppimiskokemuksena koen sen, etta sain laivurin tyéta kaytanndssa teke-
viltd henkil6iltd darettdbman arvokasta ndkemysta ja kokemusperusteista tietoa Satakunnan pelas-
tuslaitoksen meritoiminnasta. Naita aarettdman arvokkaita ja kdytannonlaheisia havaintoja ei saa
tietoonsa muuten kuin heilta itseltdan kysymalla, varsinkaan kun ei ole laivurin ty6ta itse tehnyt. Us-
kon laivureiden haastatteluiden kautta opittujen asioiden vievan minua eteenpain pelastusalan
paallyston tehtavissa varsinkin, kun puhutaan meritoiminnasta, silla tiedan, mita tyota kaytannossa
tekevat ovat ajatelleet asioista ja miten eri asiat ovat vaikuttaneet heidan tydhonsa heidan omasta
mielestaan. Lisaksi ndiden haastatteluiden aikana opin arvostamaan kaytannon ty6ta tekevien hen-
kildiden kokemuksen kautta hankittua osaamista ja nakemysta. Sen my6ta ajatusmaailmani siita,
ettad paallystotasolla paatoksia tehdessa pitda kuunnella niitd henkilbita joita asia suoranaisesti kos-

kettaa vain vahvistui.

Vastuuhenkil6ita haastatellessani opin katsomaan meritoimintaa osana Satakunnan pelastuslaitok-
sen kokonaisuutta. Vastuuhenkildiden haastattelut kehittivat omaa ajatusmaailmaani eritoteen ko-
konaisvaltaisesti ajattelevana paallystéviranhaltijana. Opin vastuuhenkildiden haastatteluissa myds
paljon pelastustoimessa kaytdssa olevasta poikkeusluvan mukaisesta tydaikarytmista ja sita teke-
vien henkiléiden tydajan suunnittelusta seka tydajan kaytosta. Asia ei ole sen osalta lainkaan niin

helppo kuin akkiseltdan voisi kuvitella.

Opin opinnaytey6ta laatiessani tieteellisen tutkimuksen tekemisesta paljon, omasta mielestani eni-
ten haastattelututkimusten toteuttamisesta. Etenkin haastatteluihin valmistautumisen tarkeys ja laa-
dukkaan litteroinnin merkitys korostuvat naissa oppimiskokemuksissa. Koen opinndytetyon laatimi-
sen antaneen myos valmiuksia ty6elamaan erilaisiin projekteihin, joiden tavoitteina on esimerkiksi

luoda jokin ohje tai tehda selvitys jostain asiasta.
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8.5 Yhteenveto

Opinnaytetydn aihealuetta pohtiessa mieleen tulee useita ajatuksia ylipdataan pelastuslaitosten
meritoiminnasta kokonaisuutena niin valtakunnallisella kuin paikallisellakin tasolla. Meritoiminta
tuntuu olevan melko vierasta suurimmalle osalla pelastuslaitosten henkilést6d, mutta joukossa on
kuitenkin asiaan valtavasti perehtyneita alan huippuammattilaisia. Paikallisesti asiaa pohtiessani

opinnaytetydn nakdkulmasta paallimmaisena esiin nousi kuitenkin muutama asia.

Meritoiminnan harjoittelu ei ole ollut tdhan asti asianmukaista eika sita ole ollut riittavasti Satakun-
nan pelastuslaitoksella. Harjoittelua on meritoiminnan luonteet ja haastavuus huomioon ottaen jar-
jestettava jatkossa entistda useammin ja harjoituksilla on oltava selked paamaara ja tavoite, jotta

niistd saadaan asianmukainen hyéty irti. Harjoittelumahdollisuuksien jarjestdminen on osittain han-

kalaa, mutta kuitenkin mahdollista tietyin jarjestelyin.

Koko meritoiminnan kokonaisuus olisi ohjeistettava kirjallisesti selkedmmin niin paikallisella kuin
valtakunnallisellakin tasolla. Lisaksi paikallisesti meritoiminta saattaisi olla tarkoituksenmukaista
vastuuttaa selkeasti yhdelle henkildlle, joka selkeyttaisi ja yhdenmukaistaisi kaytantéja meritoimin-
nassa koko pelastuslaitoksen alueella. Henkildlla tulisi myos olla tosiasiallisesti tybaikaa meritoi-

mintaan keskittymiseen, jotta jarjestely olisi tarkoituksenmukainen.
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