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1 JOHDANTO

Turvallisuuskriteerit ja patevyysvaatimukset tiukentuvat vuosi vuodelta turvalli-
sen merimatkustuksen parantamiseksi. Naista esimerkkina vuonna 2017 lo-
pullisesti voimaan tuleva STCW 2010 Manilan—sopimus, joka entisestaan li-
saa koulutusta koko laivan miehistolle. Tiukentuvien sdantdjen takia on tar-
kedaa, etta laivassa tydoskentelevien patevyyden ja tietdmyksen sailymista seu-

rataan riittavan usein.

Viking Line Abp:n matkustaja-aluksissa kaytetaan patevyydenseurantaloma-
ketta (Competence follow up), joka sisaltda kohdat yleiseen, osastokohtaiseen
seka turvallisuuteen liittyvissa asioissa. Lomake taytetdan vuosittain tydsuh-
teessa olevien henkildiden parissa, seka sita kaytetaan uuden tyontekijan pe-
rehdytyskauden jalkeen osaamisen arvioimiseksi. Lomakkeen tayttamista val-
VOO osastoon kuuluva esimies, joka on vastuussa perehdytettavan tieto- ja
osaamistason riittavyydesta. Lopuksi osastopaallikko allekirjoittaa asiakirjan ja

se arkistoidaan laivalla.

Opinnaytetyossa perehdytaan patevyydenseurantalomakkeen siséltoon ja
pohditaan niiden tarkeytta laivan turvallisuuden kannalta seka kaydaan lapi
merilainsaadantoon liittyvia maarayksia, jotka vaikuttavat lomakkeen sisal-
toon. Tydssa mainitaan myds muutoksista, joita on tehty lomakkeen péivitta-
misen yhteydessa. Tavoitteena on myds keksié uusia ratkaisuja, jotta jokai-
sella Viking Line Abp:n matkustaja-aluksella henkildston taito- ja koulutustaso
pystyttaisiin yllapitamaéan yhta korkealla tasolla matkustajien ja henkiloston

sekéa rahdin turvallisuuden varmistamiseksi.
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2 MERILAINSAADANNON SOPIMUKSET JA JARJESTOT
21 STCW

STCW allekirjoitettiin alun perin vuonna 1978 ja otettiin kaytt66n huhtikuussa
1984. Sita uudistettiin vuosina 1995 sekéa 2010. Alkuperédinen 1978 STCW
konventio oli ensimmainen sopimus, joka maaritteli vahimmaisvaatimukset
koulutukseen, patevyyteen maarittelyyn ja vahdinpitoon kansainvélisella ta-
solla. Tatéa ennen valtiot olivat maaritelleet omat merenkulkuun kuuluvat vaati-
mukset ja ne saattoivat erota hyvinkin paljon toisistaan, mutta STCW:n ansi-
osta saatiin yhtenevainen lainsdadantd. Vuonna 2014 STCW-sopimuksen oli
ratifioinut 98,8 % maailman kauppatonnistosta. (IMO STCW 2016.)

STCW:n 8. kappale on jaettu neljaén osaan, jotka maarittelevat vahdinpitoon
littyvat jarjestelyt ja niiden valvonnan, seka kansi- ja konevahdinpitoa koske-
vat maaraykset. Aluksen henkil6ston, rahdin ja luonnon turvaaminen toimii

saanndsten ja ohjeiden selkarankana. (STCW Chapter VIII 2016.)

Ensimmainen osa (Section 1. Watchkeeping arrangements and principles to
be observed) sisaltaa vaatimukset ja hyvin tarkat ohjeistukset mm. vahtihenki-
I6kunnan patevyyksiin, merimatkan suunnitteluun seka vahdinpidon perusperi-

aatteisiin.

Toinen osa (Section 2: Guidance regarding watchkeeping arrangements and
principles to be observed) kasittelee ja antaa ohjeistusta erikoisaluksille seka
aluksille, jotka kuljettavat haitallista, vaarallista, myrkyllista tai helposti sytty-

vaa lastia.

Kolmas osa (Section 3: The Navigation and Radio Watch) seka neljas osa
(Section 4: The Engineering Watch) yhdistavat ensimmaisen ja toisen osan
siséltamat asiat loogiseen jarjestykseen auttaakseen kansihenkilokuntaa,
jotka vastaavat navigoinnista ja radioyhteyksista, seka konehenkilokuntaa ko-

nevahdinpidossa.



2.2 SOLAS

2.3

IMO

SOLAS on kansainvalinen turvallisuuteen erikoistuva sopimus. Ensimmaéinen
sopimus tehtiin jo vuonna 1914 RMS Titanicin uppoamisen seurauksena,
mutta sitd ei kuitenkaan koskaan otettu kaytt6on ensimmaisen maailmanso-
dan sytyttyd. Nykyisin sopimuksen paivittamista valvoo Kansainvalinen me-
renkulkujarjesté IMO. Uusimmat paivitykset sopimukseen ovat tulleet touko-
kuussa 2011.

SOLAS vaaitii lippuvaltioilta, etté laivojen rakenteet, laitteisto seka operointi
tayttavat vahimmaisvaatimukset. SOLAS on jaettu kahteentoista lukuun, jotka
kasittelevat mm. hengenpelastusvélineistoa ja laivan rakenteita. (IMO SOLAS
2016).

IMO on YK:n alainen kansainvalinen merenkulun turvallisuutta hallinnoiva jar-
jestd. Ensimmaisen kokouksen IMO jarjesti vuonna 1959, jolloin se tuli viralli-
sesti voimaan. Jarjeston paatehtavia ovat kehittaa ja yllapitaa selkeitd sdadan-
toja merenkulussa seka ymparistolliset huolet, lakiasiat, tekninen yhteisty6 ja
merenkulun turvallisuus. IMO on jaettu viiteen komiteaan, joita tukevat tekni-
set alakomiteat. Jarjestdn tunnetuimpia sopimuksia ovat SOLAS seka meriym-
pariston saastuttamista ehkdisevd MARPOL 73/78-sopimus. (IMO HISTORY
2016.)

MARPOL on jaettu kuuteen eri liitteeseen (IMO MARPOL 2011, 3-8):

e Liite I. Saadokset liittyen 6ljysaastuttamisen estamiseksi

e Liite Il: Sdadokset irtolastina kuljetettavien vaarallisten nestemaisten
aineiden saastuttamisen hallitsemiseksi

e Liite lll: Sdadokset haitallisten pakattujen aineiden saastuttamisen esta-
miseksi

o Liite IV: S&adokset laivojen kaymaldjatevesista johtuvan saastuttami-
sen estamiseksi

e Liite V: Saadokset laivojen kiinteista jatteista johtuvan saastuttamisen
estamiseksi

e Liite VI: S&4adokset laivoista tulevien ilmansaasteiden estamiseksi
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3 VIKING LINE ABP
3.1 Varustamon historiaa

Viking Linen tarina alkoi vuonna 1959 kun vastaperustettu yhtio Vikinglinjen
Ab aloitti likenndin autolautta S/S Vikingilla, joka oli ensimméainen autolautta
Lounais-Suomen ja Ruotsin valilla. 1960-luvun alussa Itameren lauttaliiken-
teessa kilpailu alkoi kiristyd, jolloin kolme varustamoa: Vikinglinjen Ab, Rederi
Ab Slite ja Alandsfarjan Ab yhdistyivat, ja syntyi Oy Viking Line Ab. Varirikkai-
den tapahtumien jalkeen SF Line AB (entinen Alandsfarjan Ab) jai viimeiseksi
varustamoksi yhtiossa vuonna 1993, joka muutti nimensa Viking Line Abp:Ksi.
(Viking Line historiikki 2016.)

Nykyaan Viking Line Abp:lla likennoi seitseman alusta Suomen, Ruotsin ja Vi-
ron valilla. Aluksista vanhin on vuonna 1980 liikennéinnin aloittanut M/S Ro-
sella, jonka nykyinen reitti on Maarianhamina — Kapellskéar, ja uusin vuonna
2013 valmistunut, Turun ja Tukholman valista reittia likennoiva, M/S Viking
Grace. (Viking Line laivat 2016.)

VIKING LINE

Kuva 1. Viking Linen ensimmainen alus S/S Viking. (E. Hag 1969)
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3.2 M/S Viking XPRS

M/S Viking XPRS on Aker Yardsin Helsingin telakalla rakennettu ja huhti-
kuussa 2008 valmistunut matkustaja-autolautta, joka on suunniteltu Helsingin
ja Tallinnan valiseen reittilikenteeseen. Aluksella on jaaluokitus 1A Super,
joka mahdollistaa ymparivuotisen kayton. (Viking XPRS esite 2015.)

Viking XPRS:n teknisia tietoja (Viking XPRS esite 2015):

Pituus: 185m

Leveys: 27,7m

Syvays: 6,55m

Koneteho: 40 000kW

Nopeus: 25 solmua
Matkustajakapasiteetti: 2 500
Autokapasiteetti: 230 henkildautoa

Opinnaytetyossani Viking XPRS:ia kaytetaan referenssialuksena mm. Viking

Line Training Manualiin viitatessa.

Kuva 2. M/S Viking XPRS heindkuussa 2015. (Mahhonin 2015)



3.3 Viking Line Training Manual

Training Manual on rakennettu SOLAS 1974 -sopimuksen pohjalta, ja se sisal-
taa ohjeet henkildstolle siité, kuinka toimia hengenpelastustehtavissa ja
muissa héatatilanteissa. Training Manualissa on mygs teknisia tietoja mm. pa-
lontorjuntakalustosta ja pelastuslautoista. Jokaisen uuden tyontekijan on erit-
tain tarkeda lukea Training Manual lapi téihin tullessaan, jotta omat tehtavat

harjoituksissa ja hatatilanteissa olisivat selvat.

Training Manualin yksi keskeisimmista sisalldista on laivan turvallisuusorgani-
saatio. Se jakaa henkiloston omiin toimielimiin, joilla kaikilla on omat tehta-

vansa erinaisissa hatatilanteissa.

COMMAND GROUP

COMMUNICATION
DECK OFFICER

EVACUATION LEADER FIRE CHIEF RESCUE LEADER
Purser — Chief Engineer | e Chief Officer
EVACUATION FAREFIGHTING
GROUPS LEADER
MUSTER
STATION GROUPS

MASTER

PREFPARATION
GROUP

RESCUE
STATIONS

e FIRST AID
GROUP

Kuva 3. M/S Viking XPRS:n turvallisuusorganisaatio. (M/S Viking XPRS Training Manual
2014)

Johtoryhma on koko organisaation tarkein keskus, koska sen kautta kaskyt
lahtevat toimiryhmille. Ryhma kokoontuu laivan komentosillalle hatatilanteessa
ja siihen kuuluu paallikko, konepaallikko, 1. peramies, purseri, luotsi/peramies,
purserinapulainen ja risteilyisanta. Kaikilla on omaan koulutukseen ja vah-

vuuksiin liittyvat tehtavat:

o Paallikko johtaa johtoryhm&a ja on paattsvallassa kaikissa hatatilan-
teissa. Muut ryhmaan kuuluvat auttavat paallikkoa heidan omiin tehta-
viinsa liittyvissa paatoksenteoissa.

e Konepaallikkd on vastuussa palontorjuntaryhmista.
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1. peramies on paallikdn sijainen, seka johtaa pelastusryhmia ja valvoo
laivan vakavuutta.

Purseri on vastuussa matkustajien evakuoinnista.

Luotsi/peramies on vastuussa radiokommunikaatiosta.
Purserinapulainen toimii johtoryhman sihteeriné.

Risteilyisanta on vastuussa kuulutuksista matkustajille.

4 PATEVYYDENSEURANTALOMAKKEEN RAKENNE JA SISALTO

Patevyydenseurantalomake on ollut kaytdssa Viking Linen aluksilla kansi- ja
konepuolella, mutta paivittdmisen yhteydessa se halutaan tuoda myds pal-
velu-osastolle. Lomakkeiden ulkon&ét eri osastojen valilla eivat eroa toisis-
taan, mutta jokaisella osastolla on oma erityisosaamis-alue lomakkeessa, joka

sisaltaé tarkeimmat asiat liittyen tyontekijan tyonkuvaan.

Lisaksi lomakkeita on eri versioita tyonimikkeesta riippuen, joiden sisalto vaih-
telee vastuualueen seka tyo6lta vaadittavien asioiden perusteella. Opinnayte-
tyossa perehdytaan konepaallikon patevyydenseurantalomakkeeseen, koska

se on koneosaston lomakkeista laajin.

Lomakkeeseen kirjataan aluksen nimi, perehdytettavan nimi seka paivamaara,
jolloin patevyyden seuranta tai perehdytys on suoritettu. Siind on myags tyhjat
laatikot, joihin merkitaan se, onko kyseessa uuden tydntekijan perehdytys vai
vuosittainen seuranta. Lomakkeessa pyydetaan vakuuttamaan ennen pereh-
dyttajan allekirjoitusta, ettéa perehdytettavalla on riittava tieto- ja taitotaso tyoni-
mikkeensa tehtaviin (LIITE 1).

Lomake on jaettu kolmeen eri aihealueeseen:

e Yleinen osaaminen
e Konepuolen osaaminen
e Turvallisuus osaaminen

Yleisen osaamisen alla on listattu asioita, jotka l6ytyvat jokaisen osaston lo-
makkeista. Siind on kiinnitetty huomioon mm. osaston laheisyydessa tai tyo-
hén kuuluvien tarkeiden tilojen sijainnit seka tarkeimmat puhelin- ja hakulaittei-

den numerot.

Konepuolen osaaminen kattaa lahes kaikki tarkeimmat laitejarjestelmat, jotka

kuuluvat konepaallyston paivittaiseen tytkuvaan. Naitd ovat mm. padkoneiden
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automaatio- ja seurantajarjestelméat seka hatageneraattorijarjestelma. Onkin
hyvin tarkeé&é laivan turvallisuuden kannalta, etta naita jarjestelmia huolletaan

ja osataan kayttaa laitevalmistajien ohjeiden mukaisesti.

Kolmantena ryhmana on laivan turvallisuuteen ja hatatilanteiseen liittyva osaa-
minen. Koneosastolla se tarkoittaa padosin paloturvallisuuteen ja palontorjun-
taan kuuluvia toimenpiteitd, mutta kattaa myds tarkeimpien jarjestelmien hata-
pysayttamiset esimerkiksi karilleajon seurauksena. Yksi suuri kokonaisuus on

ISMC:ssa (ISM-Code) maaritellyt kriittiset operaatiot konehuoneessa.

Lomakkeessa on jokaisen sarakkeen lopussa kaksi kolumnia perehdyttajan ja
perehdytettavan puumerkkeja varten. Alkuperaisessa lomakkeessa (LIITE 2)
kolumneja oli vain yksi, ja se aiheutti laivoilla sekaannusta, koska ei oltu var-
moja tuleeko perehdyttajan vai perehdytettavan allekirjoittaa kolumni. Kun pe-
rehdytettava kokee ymmartavansa ja osaavansa riittdvan laajasti sarakkeessa
ilmoitetun asian, han merkitsee puumerkeilladn kyseisen kohdan. Taman jal-
keen perehdyttgjad varmistaa merilainsdddantdja noudattaen ja oman koke-
muksen perusteella sen, onko perehdytettavalla riittava tietotaso asiasta ja
kuittaa kohdan.

Kun kaikki kohdat on kayty lapi ja allekirjoitettu, toimitetaan lomake osasto-
paallikdlle, joka varmistaa, ettd lomake on taytetty oikein ja allekirjoittaa sen.
Paivitetyn lomakkeen lopusta |0ytyy kahdet laatikot perehdyttajien allekirjoituk-
sille, jos perehdytysté on suorittanut useampi esimies. Vanhassa lomak-
keessa oli vain yksi laatikko perehdyttdjille, joka aiheutti ongelmia, kun pereh-
dyttajia oli enemman kuin yksi. Useamman laatikon ansiosta on helpompi sel-
vittda mahdollisen onnettomuuden tapahtuessa se, kuka on suorittanut tyonte-

kijan perehdytyksen/péatevyyden seurannan kyseisen aihealueen kohdalta.

4.1 Laivan yleiseen osaamiseen liittyvat kohdat

Lomakkeen paivittamisen yhteydessa haluttiin keskittyd sen selkeyttamiseen,
jotta mahdolliset monitulkinnaisuudet saataisiin minimoitua ja karsittua pois.

Paivittaminen nakyy aiheotsikoiden muotoilun muutoksella, josta esimerkkina
kohta "Essential Spaces for Employee’s Department”, joka oli alun perin "Va-

rious Spaces Onboard”. Alkuperainen otsikko jattaa asian erittain tulkinnanva-
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raiseksi, ja siina haetut laivatilat jaavat arvailun varaan. Paivitetty otsikko ker-
too suoraan sen, ettd lomakkeessa mainitut tarkeat tilat ovat ne, joissa tyonte-

kija viettdd suurimman osan tydajastaan.

Liséksi paivitetyssa lomakkeessa on siirretty kohtia aihealueista toisiin, koska
ne ovat olleet epaloogisesti vaarien aihealueiden alla. Kohta "The Most Impor-
tant Phone Numbers, Paging- and Walkie-Talkie System?” siirrettiin konepuo-
len osaamisesta yleiseen osaamiseen, koska kommunikointijarjestelmien

kayttaminen kuuluu jokaisella tyontekijalle osastosta riippumatta.

4.1.1 Laivan tarkeimmat tilat tyontekijan osaston perusteella

Oman tydymparisténsa tunteminen laivalla on tarkeaa tyétehtavien suorittami-
sen helpottamiseksi, mutta myos henkilékohtaisen turvallisuuden takaa-
miseksi. Matkustaja-alukset ovat komplekseja, joiden perikohtainen tuntemi-
nen jokaista rappu- ja hatduloskaytavaa myoten vie aikaa ja vaatii tyontekijalta
oma-aloitteisuutta. Tarkeaa olisikin heti tydsuhteeseen saavuttua opetella ai-
nakin kaksi eri hatapoistumistieta omalta tyopisteeltaan henkilokohtaiseen pe-

lastautumispaikkaan.

Esimerkkina voidaan ottaa uusi konemestari, jonka pitaisi tuntea useimmiten

huomattavasti useampi hatapoistumistie verrattuna esimerkiksi myymalatyon-
tekijaan. Konehuone on jaettu useisiin eri vedenpitaviin osastoihin, joista kai-

kista tulee maaraysten mukaisesti |I6ytya hatapoistumistie. Kun naiden liséksi

huomioidaan ympaéri laivaa tapahtuvat korjaus- ja kunnossapitotehtavat, voi

hatapoistumisteiden lukumé&ara nousta kymmeniin.

Tybympariston tunteminen on tarke&& myds arkipaivaisessa tyoskentelyssa.
Kylmakoneiden kompressoreiden huollon tullessa taytyy konemestarin tietaa
huollettavan kompressorin ja siihen liittyvien laitteistojen sijainnit tyén suoritta-

miseksi.



16

4.1.2 Tarkeimmaét puhelinnumerot, hakulaite- ja radiopuhelinjarjestelmat

Kommunikointi laivoilla olisi vaikeaa ja hidasta ilman eri tarkoituksiin tarkoitet-
tuja kommunikointijarjestelmia, joita ovat mm. tavalliset puhelinyhteydet, haku-
laitteet seka radiopuhelimet. STCW kappale VIII-4/3.5.3 maarittaa, etta kaik-
kien konevahtihenkilokunnan tulisi osata kayttaa aluksen kommunikointijarjes-
telmia. (STCW Chapter VIl 2016)

Jokaisessa tyopisteessa osastosta riippumatta |0ytyy aina vahintaén yksi kiin-
ted puhelin, jota kaytetaan yleiseen kommunikointiin, kuten ei-kiireellisen tie-

don valittamiseen.

Hakulaitteet ovat yleensa kaytdssa vahdissa olevilla henkil6illa ja esimerkiksi
paivystavalla korjausmiehella. Sen avulla saadaan liikkeessa olevat tyontekijat

kiinni vaivattomasti.

Radiopuhelimia kaytetdan bunkrauksessa ja muissa tilanteissa, joissa molem-
pien osapuolten on oltava valittdmassé yhteydessa toisiinsa. Niiden ansiosta
voidaan toimia mahdollisimman nopeasti vaaraa aiheuttavissa tilanteissa, ku-
ten esimerkiksi pumppujen pysayttdminen konevalvontahuoneesta letkun rik-

koutumisen takia.

4.1.3 Vabhtirutiinit eri vahtivuoroille

Vuoroliikenteessa olevilla aluksilla on yleensa hyvin vakiintuneet aikataulut ja
niiden pohjalle on luotu erilaisia vahtirutiineja, jotka vaihtelevat vahdinpidon

vuorokaudellisen ajankohdan ja mahdollisesti myds viikonpéaivan mukaan.

Laivan saavuttua satamaan on vahdissa olevan valvottava esimerkiksi har-
maavesitankkien tyhjentamista maihin ja makean veden ottamista laivalle. Oi-
sin merella ollessa voidaan suorittaa mm. mutatankkien lammittamista seuraa-
vassa satamassa tapahtuvaa tyhjentamista varten. Vahtirutiineihin lukeutuu
my0s tiettyjen parametrien seuraaminen kun laiva on liikkeessé kuten painei-

den, lampdtilojen jne. seuraaminen.

Vahdinvaihdon yhteydessa vahtiin tulevan henkilon tulisi aina huomioida seu-

raavia SCTW kappale Vlll:ssa maariteltyja asioita:
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e Voimassa olevat pysyvaismaaraykset (Standing Orders) ja konepaalli-
kon antamat erikoismaaraykset

e Kaynnissa olevat konehuollot ja niihin liittyvat riskit

Pilssien, painovesitankkien, slop-tankkien, varatankkien, makeavesi-

tankkien ja harmaan ja mustan veden tankkien pinnankorkeus

Sahkontuotantojarjestelmien kunto ja operointitila

Saaolosuhteet, jos ne aiheuttavat erikoistoimia

Erityistilanteet mm. rikkoutuneen jarjestelman takia

Konemiehistdn raportit

Konepaivakirjaan tulleet merkinnat

4.1.4 Turvallisuusjohtamisjarjestelméa

ISMC:n eli International Safety Management Coden tarkoituksena on varmis-
taa turvallisuus merella ja ehkaista ihmisiin, laivaan seka ymparistéén kohdis-
tuvia tapaturmia. Se vaatii, etta jokaisen varustamon on kehitettava, toteutet-
tava ja yllapidettava turvallisuusjohtamisjarjestelméa (Safety Management

System) aluksillaan.
SMS:n tulee sisaltda seuraavat asiat:

e Turvallisuuteen- ja ymparistonsuojeluun liittyvat linjaukset

e Ohjeet ja toimenpiteet laivan turvalliseen operointiin sek& ympéariston-
suojeluun

o Maaritetyt auktoriteettitasot sek& kommunikaatiolinjaukset laiva- ja
maahenkilokunnan valilla

e Toimenpiteet onnettomuuksien raportoinnissa

e Toimenpiteet hatétilanteisiin valmistauduttaessa seka niiden aikana

¢ Toimenpiteet sisdisissd auditoinneissa ja johtamisen arvioinnissa (ISM
Code 2009.)

4.2 Koneosastoon liittyvat kohdat

Paivitetyssa lomakkeessa haluttiin keskittya selkeisiin otsikkoihin ja siihen,
ettd lomake sailyy kompaktina, jonka vuoksi koneosastoon liittyvat kohdat ovat
suuria kokonaisuuksia eri laitteistoista. Vanhassa lomakkeessa kohta "Pressu-
rized Air System” oli muodossa "Pipe Systems for Pressurized Air”, jolloin se
kasittaa vain paineilmajarjestelmaan liittyvat putkilinjastot, mutta paivitetyssa

muodossa se kattaa koko paineilmajarjestelman.
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Otsikoiden kiteyttdminen kokonaisiin laitejarjestelmiin lisaa vaadittavaa tie-
toutta kyseisesta jarjestelmasta, ja perehdyttdjan tulee ymmartaa tarkeimmat
asiat laitekokonaisuuksiin liittyen. Taman vuoksi on tarkeaa, etta perehdytta-
jalla/patevyydenseurantaa tekevalla henkildlla on selkea visio siita, milla ta-
solla tyontekijan osaaminen on, jotta han osaisi vaatia henkil6lta oikeita asi-

oita.

Muita muutoksia olivat mm. tarkeimpien hatasulkuventtiilien ryhmittdminen yh-

den otsikon alle ja LNG-jarjestelman lisdéaminen lomakkeeseen.

Kaikkien konehuoneista I0ytyvien jarjestelmien listaaminen lomakkeelle olisi
paisuttanut sita liikaa, jonka vuoksi paivitetyssa lomakkeessa pyritaan listaa-

maan tarkeimpia laitekokonaisuuksia.

4.2.1 Paineilmajarjestelma

Paineilmajarjestelméa on iso kokonaisuus aluksella ja se on jaettu kolmeen
osaan: suuripaineinen kaynnistysilma-verkko ja pienipaineiset ohjausilma- ja

tydilmaverkostot.

Kaynnistysilmaa kaytetaan suorassa sylinterikaynnistyksessa paakoneiden
kaynnistamiseen ja apukoneiden ilmastarttimoottoreissa. Se on yleensa noin
30 barin paineista. Suuripaineista kaynnistysilmaa tuotetaan omilla kaynnis-

tysilmakompressoreilla, joita |0ytyy laivalta yleensa kaksi.

Ohjausilma on huomattavasti matalapaineisempaa kuin kaynnistysilma ja sita
kaytetaan erilaisten venttiilien ohjaamiseen prosessien yllapitamiseksi. Oh-
jausilmalle on tarkeda sen puhtaus eika siind saa olla kosteutta, koska esimer-
kiksi yleisesti kaytettavat magneettiventtiilit ovat hyvin herkkia tukkeutumaan.
Taman valttdmiseksi ohjausilmalinjoissa saattaa olla ohjausilman kuivaimia.
Ohjausilman tuottamiseen kaytetdén joko omia kompressoreita tai sitéd otetaan

kaynnistysilmaverkosta paineenalennusventtiilin kautta.
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Tyo6ilma on ohjausilman tavoin matalapaineista ja sita kaytetdan kansi- ja ko-
neosastoilla painetytkalujen yhteydessa, joita ovat mm. hiontakoneet. Tyail-

maa tuotetaan omilla kompressoreilla.
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Kuva 4. Yleiskuvaus laivan paineilmajarjestelmésta. (Tikkanen 2016)

Paineilmajarjestelmaélta vaaditaan soveltuvaa paineenalennusratkaisua ylipai-
neesta johtuvien ongelmien, kuten ilmakompressorien jaahdytykseen paase-
van vaarallisen ylipaineen valttdmiseksi. SOLAS vaatii myos, etta kaikki paine-
puolen putket kaynnistysilmakompressoreista johtavat suoraan kaynnistysil-
masailidihin, ja ettd kaikki putket k&ynnistysilmasailidista paa- tai apukoneille
ovat erillaan kompressorien paastoputki-jarjestelmasta. (SOLAS Chapter II-1:
Regulation 34/1-4, 78.)

4.2.2 Apukoneiden hallinta

Konemestarille apukoneet ovat yksi kulmakivista laivan operoinnissa, minkéa
takia niiden toiminta ja kaytto tulee olla hyvin hallussa. STCW Table A-111/2
maarittelee, ettd konemestarin tulee osata seuraavat asiat aluksissa, joiden

propulsioteho ylittaa 3 000 kW:
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Kaynnistykseen liittyvat valmistelut kuten polttoaineen, voiteludéljyn,

jaahdytysveden seké kaynnistysilman saannin varmistaminen

e Paineiden, [ampdtilan ja kierrosten seuranta kaynnistys- ja alkuvai-
heissa tulee tayttaa sovitut tekniset maaraykset ja tydsuunnitelmat

e Apukonejarjestelmien riittava seuranta turvallisen operoinnin turvaa-
miseksi

¢ Koneen pysayttdmiseen vaadittavat metodit ja jadhtymisen valvonta

(STCW Table A-llI/2.)

Nykypaivana kaikissa uusissa laivoissa on automaatiojarjestelmat, jotka hoita-
vat apukoneiden kytkemisen laivan sahkdverkkoon, mutta konepaéallyston on
tarkeaa osata tama myos manuaalisesti, jos automaatiojarjestelma ei toimi oi-

kein.

STCW kappale VIl vaatii vahdissa olevalle konemestarille s&hkoa tuottavien
apukoneiden jatkuvaa tarkkailua aina vahdinpidon loppuun asti. Tarkkailuun ei
riitd pelkastaan konevalvontahuoneen kayttoliittymien kayttaminen, vaan myos
apukoneiden tarkastamisen fyysisesti paikan paalla sopivin véliajoin, etenkin

koneen kaynnistamisen seka sammuttamisen yhteydessa.

4.2.3 Moottoriautomaatio ja valvontajarjestelma

Teknologian kehittyess& monet tehtavat, jotka jouduttiin ennen tekemaan ma-
nuaalisesti, voidaan nykyajan aluksissa suorittaa automaation avulla. Auto-
maation lisddntyminen vahentdd konemestareiden fyysisesti tehtavaa tyomaa-
raa, mutta samalla se vaatii uudenlaista osaamista seurantakayttéliittymien

kayttamiseen.

Kayttoliittyméan avulla voidaan suorittaa useita eri toimintoja kuten esimerkiksi
paa-/apukoneiden kaynnistaminen ja tankkien valisten venttiilien avaaminen
seka silla voidaan seurata prosessien lampdtiloja, paineita, kulutusta ja useita

muita suureita.

Yleisimpia kayttoliittymié laivoilla on Metso DNA, ABB:n kayttoliittyméat seka
vanhoissa laivoissa Strombergin Selma. Kayttoliittymat eivat eroa suuresti toi-

sistaan ominaisuuksien suhteessa, vaan ldhinna ulkoasuiltaan.
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Kuva 5. Kuvakaappaus Metso DNA:sta. (Bpress 2014)

4.2.4 Kaikkein tarkeimmat hatasulkuventtiilit

Hatasulkuventtiilien tehtava on nimensakin mukaisesti sulkea virtaava neste

tai kaasu hatatilanteen sattuessa tai sen estamiseksi. Esimerkiksi sulkemalla

raskas 0ljy-linjasto vuototilanteissa, voidaan estda mahdollinen tulipalovaara.

Kuulaventtiilit ovat yleisesti kaytettyja hatasulkuventtiileja nestelinjoissa ja per-

hosventtiilit iimalinjoissa. Hatasulkuventtiilit ovat usein pneumaattisesti tai hyd-

raulisesti toimivia.

4.2.5 Hatageneraattorijarjestelma

Hatageneraattorijarjestelman tehtavana on tuottaa riittavasti virtaa elintarkeille

(essential) kohteille, kun laivan ensisijainen sahkdntuotanto on keskeytynyt.

Naita kohteita ovat mm.:

Hatapilssipumput
Palopumput
Perasinkoneikko
Hatavalaistus
Navigointivalaistus
Kommunikointijarjestelmat
Halytysjarjestelmat
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Hatageneraattori sijaitsee konehuoneen ulkopuolella, jotta mahdolliset kone-
huoneessa tapahtuvat poikkeustilanteet kuten tulipalot ja rajahdykset eivat
vaikuttaisi sen toimintaan. SOLAS:n mukaisesti hatasdhkonlahde tulee sijaita
paakannen ylapuolella ja sinne tulee olla paasy vapaalta kannelta. Se ei saa
sijaita tormayslaipion etupuolella. Generaattorin k&ynnistaminen ja 0ljy-, vesi-
ja polttoainemaaran tarkastaminen tulisi suorittaa joka viikko. (SOLAS Chapter
[I-1 Regulation 42, 84.)

4.2.6 Pilssi- ja hatapumppujarjestelmat

SOLAS kappale II-2 (Fire protection, fire detention and fire extinction) antaa
tarkat maaritelmat laivoissa olevien pilssi- ja hatapumppujen lukumaaralle ja
niiltd vaaditulle kapasiteetille. Vaadittuja asioita matkustaja-aluksen pumpuille

ovat:

e Palopumppujen teho ei saa alittaa 2/3-0saa pilssipumppujen tehosta
e Matkustaja-aluksissa, joiden matkustajalukumaaré on yli 500, vaadi-
taan vahintaan kaksi palopumppua, joista yksi voi olla pdékoneohjattu

pumppu

e Jokainen laiva, joka tarvitsee enemman kuin yhden palopumpun, tulisi
naiden pumppujen kapasiteetin olla vahintaan 80 % vaaditusta koko-
naiskapasiteetista jaettuna pumppujen lukumaaralla. Tama ei kuiten-
kaan saa alittaa 25m3/h

e Saniteetti-, painolasti-, pilssi- ja yleispumput voivat toimia palopump-
puina, jos niita ei normaalisti kayteta 6ljyn pumppaamiseen

e Pumput taytyvat olla sijoitettu niin, ettd yhdessa laivan osastossa oleva
tulipalo ei vaikuta kaikkiin palopumppuihin (SOLAS Chapter II-2 2007.)

4.2.7 Polttoaine- ja jatedljyjarjestelmat

Polttoaineen varastointi ja sen vastaanottaminen laivalle kuuluvat konemesta-
reiden rutiinitdihin, joten polttoainejarjestelman tunteminen on pakollista. Eten-
kin bunkrauksen aikana on hyvin tarkeda noudattaa maarattyja saantoja, jotta
valtetdan luonnolle ja henkil6ille sattuvia tapaturmia. Radioyhteys bunkraus-
aseman ja konevalvontahuoneen valilla on pakollinen, koska silla varmiste-

taan nopea toiminta tapaturman sattuessa tai sen estamiseksi.

Sludgen eli jatedljyn kasitteleminen laivalla kuuluu myds useasti toistuviin teh-

taviin. Jateoljysta halutaan poistaa mahdollisimman paljon vetta ennen kuin se
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pumpataan maihin, joten sita ajetaan separaattorien lapi. Sitd usein myds lam-
mitetddn ennen maihin pumppaamista, jotta 6ljyseoksen viskositeetti nousisi

ja samalla pumppaaminen helpottuisi.

Tarkeda osa polttoaineiden kasittelyssa on 6ljypaivakirjan tayttaminen. Paiva-
kirjaan tulee merkita tarkkaan paivamaarat ja kellonajat, operaation tarkoitus,
siirretty maéara ja operaation suorittaneen tydntekijan allekirjoitus. Oljypaivakir-
jaa kaytetaan mahdollisten onnettomuuksien selvittdmiseen, jonka vuoksi sen
tulisi aina olla paivan tasalla. Paivakirjan tayttamiseen on tarkat ohjeet meri-
lainsaadanndssa, ja niiden laiminlydminen voi johtaa oikeudellisiin toimenpitei-

siin.

4.2.8 Booster- ja separaatiojarjestelmat

Booster-koneikko on yksi kriittisimmista laitteistoista laivan toiminnan kan-
nalta. Paa/apukoneille kulkeva polttoaine kulkee koneikon lapi, ja siina olevat
laitteisto varmistaa polttoaineen viskositeetin, lampdétilan ja paineen olevan

moottoreiden vaatimusten mukaiset. Koneikossa olevia laitteita ovat mm.:

3-tieventtiili HFO/MDO valilla
Syottépumput
Paineensaatomittari
Automaattiset suodattimet
Virtausmittari
Boosteripumput
Viskositeetinsaato

Separoinnin tarkoituksena on poistaa 6ljyista epapuhtauksia ja vetta. Sepa-

raattoreita kaytetaan voiteludljyjen, pilssiveden, sludgen ja polttoaineiden se-
paroimiseen. Laivojen moottorit ovat herkkid epapuhtauksille ja vesipitoisuus
polttoaineissa heikentaa palamista ja voi vioittaa koneiden osia, jonka vuoksi

tehokas separointi on hyvin tarkeaa.
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AMB-Mc-18-5S

Kuva 6. AMB-MC-18-SS HFO-koneikko. (Auramarine 2016)

4.2.9 LNG-jarjestelma (M/S Viking Grace)

LNG eli nesteytetty maakaasu on luontoystavallisempi polttoaine kuin perintei-
set polttoaineet kuten raskas polttodljy tai MDO (Marine Diesel Oil). LNG-tek-

nologia on kaytossa talla hetkella Viking Linen Grace-aluksella.

LNG:n hyo6typuolia ovat vahentyneet paastot hiilidioksidille seka typpioksidille

eik& sen polttaminen tuota yhtaan rikkipaastoja. LNG myds palaa muita fossii-
lisia polttoaineita tehokkaammin ja puhtaimmin. Se on myos turvallinen poltto-
aine, koska mahdollisissa vuototapauksissa maakaasu nousee ilmaa kevyem-

pana aineena ylds ja haihtuu. Lisaksi maakaasu on taysin myrkytonta.

LNG nesteytetdaan sailomista varten jadhdyttamalla se -160 °C:een, jolloin
kaasun tilavuus pienenee jopa 600-kertaisesti. Viking Grace-aluksella LNG-
tankit sijaitsevat laivan takakannella. Koska LNG eroaa perinteisista polttoai-
neista monella eri tavalla, Viking Line tarjoaa erityisen LNG-koulutuksen Gra-
cen miehistolle. Koulutuksen laajuus riippuu tyontekijan osastosta seka tyoni-

mikkeesta. (Maakaasu ja Viking Grace 2016.)
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4.2.10 Saniteettijarjestelméa

Saniteettijarjestelméan moitteeton toiminta matkustaja-aluksilla on hyvin tér-
keaa. Laivoilla kaytetddn yleensa joko painovoimalla tai vakuumin avulla toimi-
vaa jarjestelmaa. Vakuumin vahvuuksia ovat pienemmat putkikoot ja ne kulut-

tavat vahemman vetta.

Saniteettijarjestelmasta syntyvaa jatetta eli ‘'mustaa vetta” ei yleensa lyhyen
kulkureitin matkustaja-aluksilla pumpata mereen vaan vasta satamassa,
vaikka se sallitaankin MARPOL:n saannoksissa tilanteissa, joissa l[ahimpaan
rantaan on yli 12 merimailia, ja kun laiva pysyy liikkeessa. (MARPOL 2011,
230.)

Yleisimpia laivoilla olevia saniteettijarjestelmid ovat Evac ja Jets Vacuum.

4.2.11 Konepaallikon maaraykset

Aluksen konepaallikkd voi antaa maarayksia koskien konehuoneessa tapahtu-
via prosesseja tai poikkeuksellisia tilanteita varten. Nailla maarayksilla pyri-
taan lisaamaan tyontekijan turvallisuutta seka pienentamaan onnettomuusris-
keja. Konepaallikdn maaraykset ovat voimassa niin kauan kunnes ne kumo-
taan tai erikseen maariteltyiné aikoina. Voimassa olevien maaraysten tulisi
olla helposti nahtavilla koko konehenkilokunnalle esimerkiksi erikseen printa-
tuilla papereilla. Uusista maarayksista tulee ilmoittaa henkilékunnalle mahdolli-

simman nopeasti. (LIITE 3)

4.2.12 Riskien hallinta ja vahdinpitomatriisi

ISMC ja Viking Linen SMS vaativat riskien hallintaa ja valvontaa tilanteissa,
joissa laiva, ihmishenki, omaisuus tai ymparistd on vaarassa. ISM:n riskien ar-
viointi toimii tukena paatoksenteossa seka tarkeiden rutiinien ja toimenpiteiden

parantamisessa.

Riskeja esiintyy laivalla tapahtuvissa operaatioissa, operaation muutoksissa,
poikkeamissa seka myos tarkastuksien, auditointien ja tapahtumien (incidents)
kautta vastaavissa laivaoperaatioissa. Riskien hallintaa suoritetaan monella

eri tapaa:
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Systemaattiset tarkastukset

Auditoinnit

Tapahtumien raportointi

Vahdinpitomatriisi

Aluksen kunnossapitojarjestelmét

Tutustuttamiskoulutus

Harjoitukset ja SMS-jarjestelman uusiminen/paivittaminen

Loydetyt riskit, jotka ovat vaaraksi em. kohteille, arvioidaan SMS:ssa ja kehite-

taan tarvittavat suojakeinot. Riskinarviointi seuraa aina samaa kaavaa:

Riskien
tunnistaminen

Todennakaisyyden

arviointi

Seurausten
arviointi

Korjaavien
toimenpiteiden
tarve

Riskia alentavat

toimenpiteet

Kuva 7. Riskinarvioinnin vaiheet. (Ahtola 2016)

Riskinarviointia johtaa asiaankuuluvan osaston paallikko ja, jos tarvitaan asi-
antuntijan apua kuten Safety Officeria, suorittaa han oman osaamisalansa
tehtavia. Kun riskinarviointi on suoritettu, osaston paallikkd pyytaa aluksen
paallikolta hyvaksyntaa ja paallikkd ohjaa sen eteenpain konttoriin.

Vahdinpitomatriisin (LIITE 4) tehtdvana on taata riittaéva miehitys konehuo-
neessa erilaisissa tilanteissa. Miehitykset ovat merkitty véarein, jotka tarkoitta-

vat seuraavaa:



27

Musta: Alus on kiinni satamassa. Konehuoneessa oltava miehitys 24 tuntia
vuorokaudessa seka erityistilanteet:

e Lastioperaatioiden aikana

e Qisin, kun aluksella on matkustajia

e Bunkrauksessa

e Kiiittiset operaatiot

e Korjaukset propulsioon ja laivan ohjaukseen ilmoitettava sillalle

Vihre&: Normaalioperointi ulkomerella. Yksi konemestari ja yksi konevahti-
mies. Redundanttilaitteet stand-by:lla ja kriittisia operaatioita voidaan suorittaa

SMS:n maaraysten mukaisesti.

Keltainen: Saaristonavigointi ja tilanteet ulkomerelld, jotka vaativat erityista
huomiota seka tekniset ongelmat, jotka eivat tayta punaisen koodin vaatimuk-
sia. Propulsio ja redundanttisuus eri laitteistoilla, kriittisia operaatioita valtet-

tava. Muut huoltoty6t turvallisen operoinnin mukaisesti.

Punainen (Punaisen koodin vaatimukset aktivoituneet automaattisesti): Vahti-
konemestari konevalvontahuoneessa. Ahtailla navigointialueilla. Kriittiset ope-

raatiot kielletty.

Punainen (Aktivoitu sillalta tai konevalvontahuoneesta): Vahtikonemestari, ko-
nepaallikko ja/tai ylisdhkomestari konevalvontahuoneessa. Kun on riski pro-

pulsiovoiman ja sdhkontuoton menettamiseen tai ohjauksen kanssa.

Punainen (Manooverissa): Kaksi konemestaria konevalvontahuoneessa. Riit-

tavasti sahkontuotantoa thrustereille.

4.3 Turvallisuuteen liittyvat kohdat

Kuten yleiseen osaamiseen sek& koneosaston osaamiseen liittyvien otsikko-
jen alla, myds turvallisuus-asioiden otsikkoja muotoiltiin selkedmmiksi paivitta-

misen yhteydessa.

Yksi merkittavimmista muutoksista oli otsikon "Location of the Emergency
Stop Button” muuttaminen muotoon "Locations of the Emergency Stop But-

tons for Essential Machinery”. Alkuperaisesta muotoilusta jaa epaselvaksi se,
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ettd minka laitejarjestelméan hatapysaytyspainikkeesta on kyse. Uudessa muo-
dossa otsikko kertoo, etta hatapysaytyspainikkeet kuuluvat aluksen toiminnan

kannalta elintarkeille laitejarjestelmille, kuten paakoneille.

Paivittamisen yhteydessa poistettiin myos kohta "Stabilizers Emergency Sys-
tem”, koska tama l6ytyy ISM-Coden kohdasta "Critical Operations in the En-

gine Room”.

"Pumps in the Firefighting System” — kohta muutettiin muotoon "Ship’s Fire-
fighting Systems”, jonka ansiosta se kattaa nyt kaikki palontorjuntajarjestel-

mat, eika pelkastaan niihin liittyvat pumput.
4.3.1 Laivan palontorjuntajarjestelmat

Tulipalot laivoilla ovat verrattain yleinen ongelma ja niiden sammuttamiseksi
on aluksilta l6ydyttava oikeanlaiset sammutusvalineet erilaisiin palotilanteisiin.
Palaminen tarvitsee neljaa eri elementtid: Palavaa ainetta, lampd4&, happea ja
katkeamatonta ketjureaktiota. Kun yksi tai useampi naista elementeisté poiste-
taan, tulipalo sammuu. Palon havaitseminen ja toimintanopeus ovat tarkeita
sammuttamisen kannalta: mita nopeammin tulipalo havaitaan, sita helpompi

se on yleensad sammuttaa. (Palaminen 2016.)

Laivoilta |10ytyy kahteen kategoriaan luokiteltuja palonsammutusjarjestelmia:

kiinteat palonsammutusjarjestelméat seka kasisammuttimet. K&dsisammuttimia
ovat vedelld, vaahdolla, jauheella ja hiilidioksidilla toimivat sammuttimet, jotka
jokainen sopivat joihinkin palaviin aineisiin toisiaan paremmin. Kasisammutti-

met soveltuvat tulipalon alkuihin ja paikallisiin pienen alueen tulipaloihin.

Kiinteitd palonsammutusjarjestelmia laivoilla ovat sprinkleri-, hiilidioksidi- ja
vaahtojarjestelmat seka kiinteét vedella toimivat palopostit. Hiilidioksidijarjes-
telmé soveltuu hyvin paljon sadhkélaitteita siséltaviin tiloihin kuten konehuonee-
seen ja keittidissa veden soveltumattomuuden takia (rasvapalot), koska se
syrjayttda hapen eika néinollen kastele laitteita kuten vesi. Hiilidioksidia kay-

tettaessa on erittain tarkedd varmistaa, etta kohdetilassa ei ole henkiloita.

Autokansilla kaytetaan pienipaineista vesisprinklerijarjestelmaa, jonka suutti-
mista vesi tulee ulos vesisumuna. Se soveltuu hyvin laajojen palojen sammut-

tamiseen.
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4.3.2 Paloasemien sijainnit

M/S Viking XPRS-aluksella paloasemia on viisi, jotka ovat sijoitettuina ympari
laivaa, jotta tulipaloihin voitaisiin reagoida mahdollisimman nopeasti niiden si-
jainnista riippumatta. Sammutusryhmia aluksella on kaksi, ja niihin nimitetyt

henkil6t I0ytyvat aluksen muster listasta. (M/S Viking XPRS Training Manual

2014.)
Fire stations
Fire stations Station nr: Location:
1 Deck 4, SB stair S2
FL 2 Deck 10, by deck bar
3 Deck 2, by ECR
4 Deck 9, Port, aft of crew
cabins
5 Deck 4, SB, stair S8
FOR MORE INFORMATION, SEE SAFETY- AND FIRE PLANS FOUND IN THE
CREW QUARTERS.
FL FL
4 2
o Q rﬁ en
FL e rareg
5 Ty TSR R e —rmmr St T D o e g et
B =l 33 - - A NE DR R X 1N S TR Kica
,, VIKING LINE X amTT ogin
7 e T, O T Y N T O S = [ et
= % = - = = s = = - -\ = e - = = = C T - = r 3 \ = -y Iy
FL FL
3 1

Kuva 8. M/S Viking XPRS:n paloasemat. (M/S Viking XPRS Training Manual 2014)

Jokaisesta paloasemasta l0ytyvat mm. seuraavat varusteet:

e llmakompressori + ylimaaraisia happipulloja + yliméarainen hengitys-
suojain

Hengityssuojaimeen kiinnitetty radiokuuloke + mikrofoni
Kannettava radiopuhelin

Kirveita

Kaasun kestavia soihtuja

Pulttipihdit

Paloletkuja

Kasipora

Jatkojohto

Adapteri

Paarit

Vaahdon sekoitin + vaahdon kiinnityskappale + vaahtotiiviste
12 kg jauhesammutin + 6kg hiilidioksidisammutin
Kemikaalivarusteet (Puku, kengat, kumihansikkaat, letku)
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Myos jokaiselle paloryhmaan kuuluvalle seuraavat palontorjuntavarusteet:

Suojaava puku
Vyo

Kypara
Hansikkaat
Kengat

4.3.3 Muster List ja evakuointisuunnitelma

Muster listaan on merkitty jokaisen laivahenkilokunnan henkilékohtainen tur-
vanumero, joka kertoo henkilon kokoontumisaseman ja tehtavat laivalla sattu-
vissa héalytystilanteissa. Listassa tulee myds olla halytyssignaalit eri hatéatilan-
teisiin. M/S Viking XPRS:Ila muster listat sijaitsevat komentosillalla, paéakas-
sanhoitajan tydhuoneessa, konehuoneessa, seka miehistdn oleskelutiloissa
messissa. On tarkead, ettd henkilokuntaan kuuluvat tarkastavat omat tehta-
vansa listasta aina ty6jakson alussa, koska muutokset henkilén turvanume-
roon voivat olla mahdollisia laivan miehitystilanteesta riippuen. (M/S Viking
XPRS Training Manual 2014.)

Evakuointisuunnitelma ja sen harjoittelu on hyvin tarkeaa erityisesti matkus-
taja-aluksilla. M/S Viking XPRS:lla evakuoinnista vastaa purseri, mutta aluk-
sen péaallikkoé on aina korkeimpana vastuussa ja paattaa siitd, onko evakuoin-

tiin tarvetta.

Evacuation Organization

EVACUATION LEADER
Purser

MUSTER
STATION GROUPS
A BC

EVACUATION GROUPS

2,6,7,8,9

MUSTER GUIDES
$1, 82,83, 84
S5, S6, S7, S8

Kuva 9. M/S Viking XPRS:n evakuointiorganisaatio. (M/S Viking XPRS Training Manual 2014)
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Evakuointijohtajan (Evacuation Leader) tehtavia ovat:

e Siirtyminen komentosillalle ja littyminen komentoryhmaan

e Informoi radioyhteyksien avulla evakuointi- ja kokoontumisasemaryh-
mille evakuoitavat alueet

¢ Merkitsee etsityt alueet komentosillalla olevaan pohjapiirustukseen

Kokoontumisasemaryhmien (Muster Station Groups) tehtavia ovat:

e Matkustajien ohjaaminen kokoontumisasemalle

e Pelastusliivien jakaminen

e Matkustajien pitdminen rauhallisina ja hyva tiedottaminen tilanteesta
e Matkustajien ohjaaminen pelastusasemille laivanjatté-tilanteessa

Kokoontumisasemaryhmien varusteet ovat:

Liiveja

Valotikkuja

Soihtuja

Palomaskeja

Yksinkertaiset pohjapiirustukset kokoontumisaseman ymparistosta

Evakuointiryhmien (Evacuation groups) tehtavia ovat:

e Matkustajien systemaattinen etsiminen hyteista, kaytavilta, vessoista,
ravintoloista.

o Etsittyjen alueiden merkitseminen teipilla

¢ Ryhmat saavat tiedot evakuoitavista alueista ryhmien johtajilta

Evakuointiryhmien varusteet ovat:

Liiveja

Palomaskeja

Valotikkuja

Soihtuja

Teippirullia

Yksinkertaiset pohjapiirustukset etsittavalta alueelta

Kokoontumisoppaiden (Muster Guides) tehtavia ovat:

e lImoittautuminen omalle kokoontumisasemalle

e Varusteisiin pukeutuminen ja siirtyminen muster listin maaraamalle pai-
kalle

e Matkustajien ohjaamista kokoontumisasemille

e Vahtia rappukaytavia, ettd matkustajat eivat paase jo etsityille alueille
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4.3.4 Elintarkeiden laitteiden hatapysaytyspainikkeiden sijainnit

Hatapysaytyspainikkeiden tehtavana on pysayttaa koneisto poikkeustilanteen
sattuessa tai vaaran ennaltaehkaisemiseksi. Elintarkeiksi laitteiksi voidaan
maaritella propulsiovoimaa tuottavat padkoneet ja sdhkda tuottavat apukoneet
sekd muut laitteistot, jotka voivat lisaté vaaraa tai pahentaa tilannetta poik-
keustilanteissa.

Hatapysaytyspainikkeiden tulee sijaita niin, etté kyseinen laitteisto voidaan
sulkea turvallisesti. Konevalvontahuoneesta |oytyvat hatapysaytykset mm.
apu- ja paakoneille.

4.3.5 Laivan tuuletusjarjestelma ja palopellit

IMO MSC Circular 1034 maaraa, etta laivalla tulee olla sellainen tuuletusjar-
jestelmé, joka suojelee atriumia seka kokoontumispaikkoja tulipalon sattu-
essa. (M/S Viking XPRS Training Manual 2014.)

Atriumissa sijaitsee pakokaasukanavointi, joka tyhjentaa tilan 10 minuutissa.
Kokoontumisasemilla on paineistettu tuuletus, joka estaa savun siirtymisen
asemille. Tuuletusta ohjataan manuaalisesti Emergency Control Panelista,
joka sijaitsee komentosillalta.

In case of fire: Close ventilation for the interior (A)
Start overpressure ventilation (B)

EMERGENCY CONTROL PANEL

RIEE PUNPS

waiss acn ez s
s

= | mar | s ey
" >
[ Chd Ch w]® - ® - ® hoiaad S e
N A ~ ~ o e
) \ ) A Y [y . .
X \ \ \ (l;
L J

\

Kuva 10. Emergency Control Panel ja tuuletuksen saadot tulipalotilanteissa. (M/S Viking
XPRS Training Manual 2014)
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Palopeltien tarkoitus on estaa tulipaloa ja savua levidméastéd useampaan tilaan
seka katkaista tulipalolta hapen saanti. Palopellit sulkeutuvat automaattisesti
kun ilmastoinnin tuulettimet pyséahtyvat ja toisinpain. Jos automaatio ei toimi,
pellit kdydaan sulkemassa manuaalisesti, jos siihen on mahdollisuus. Kone-
paallikko antaa ohjeet palopeltien sulkemiseen. Palopelteja voidaan ohjata ko-
mentosillalla sijaitsevalla ECP:lla tai konevalvontahuoneen kayttdliittimella.

EMERGENCY CONTRO

e’ [ | . A
pe 1

[ - /1 \ ¢ PN e
‘X |

r

Kuva 11. Nuolen osoittama katkaisija pysayttda normaalin tuuletuksen, ja samalla palopellit
sulkeutuvat. (M/S Viking XPRS Training Manual 2014)

4.3.6 Vesitiiviiden ovien ohjaaminen

Vesitiiviiden eli WT-ovien tarkoituksena on kestaa samaa painetta kuin vesitii-
viiden laipioiden, joiden lapi ovet menevat, ja tdiman ansiosta laivalle saadaan
vesitiiviitd osastoja. (IMO SOLAS 2011, 32) Vesitiiviit osastot estavat veden
virtaamisen toisiin osastoihin, joka tarkoittaa sit, etté laiva pystyy operoimaan
vaikka yksi tai kaksi (riippuen laivan rakenteesta) osastoista olisikin taysin ve-
den varassa. WT-ovet vaativat huoltoa, l&hinna niiden tiivistyksissa, jotta ne
sailyttaisivat vesitiiviyden. WT-ovia sijaitsee laivalla sellaisissa paikoissa,
joissa tulviminen on todennakdisinta kuten konehuonetilat ja potkuriakselitun-

neli.

WT-ovien ohjaamiseen on yleensa kaksi eri vaihtoehtoa: sahkémoottorilla
sahkoisesti tai kasipumpulla hydraulisesti. Talla turvataan se, etta ovea voi-
daan ohjata vaikka toinen keinoista ei toimisi. Ovia ohjatessa tulee aina olla

erittdin varovainen ja varmistaa, ettd mikaan tai kukaan ei jaa oven valiin.
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Etenkin kun ovet suljetaan komentosillalta, on oltava taysin varma, ettei ku-
kaan ole vaarassa jaada oven valiin. SOLAS kappale II-1 maarays 14-25

maarittdd ehdot WT-ovien sulkeutumisajoista:

e Aluksen kaikkien WT-ovien tulisi sulkeutua 60 sekunnissa, kun ne sul-
jetaan samanaikaisesti komentosillalta.

¢ Yhden oven sulkeutumisaika sahkdisesti ohjattuna ei saa olla alle 20
sekuntia eika yli 40 sekuntia.

e Kasipumpulla suljettaessa oven tulee sulkeutua alle 90 sekunnissa.
(Watertight Doors on Ships 2011.)

IMO MSC.1/Circ.1380 antaa hyvin tarkat ehdot WT-oville, jotka voidaan avata
kesken navigoinnin matkustaja-aluksilla. S&&ddksesta 16ytyy vuokaavio, jonka
avulla voidaan selvittaa mitka ovet voidaan avata kesken merimatkan. (LITE
5)

4.3.7 Palohalytykseen liittyvat rutiinit

Palohélytyksessa muster listassa maaratyt henkilot ilmoittautuvat heidan
omalle paloasemalleen ja evakuointiryhméat kokoontumispaikoilleen. Paloryh-
man johtajalle ilmoitetaan, kun kaikki jasenet ovat paikalla ja paloryhman jase-
net alkavat pukeutua palontorjuntavarustuksiin mahdollisimman nopeasti. Joh-
taja ilmoittaa tulipalon sijainnin ja kertoo kaytettavan reitin tulipalon luokse.
Tekniseen ryhmaan maaratyt menevét konevalvontahuoneeseen ja odottavat

palopdaallikélta lisdohjeita.

Kun paloryhma saapuu tulipalopaikalle, paloryhmén johtaja tekee arviointinsa

seuraavista asioista:

Tulipalon laajuus

Lampdétilan kehitys viereisissa tiloissa
Savuntayttamat tilat

llImoittaa havainnoistaan palopaallikdlle

Savuntayttamat tilat taytyy tutkia valittdmasti, jotta varmistetaan, ettei tiloissa

ole ihmisia. Seuraavat toimenpiteet tulee suorittaa:

e Paloryhmén johtaja maaréaa kuka/ketka tutkivat alueen

e Paloryhmén johtaja merkitsee savusukeltajien hengityspullojen paineet
ja laskee hapen riittavyyden. Hanen taytyy myos olla jatkuvassa yhtey-
dessa savusukeltajiin radioyhteyden valityksella.
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e Kun operoidaan ahtaissa tiloissa tai pitkissa kaytavissa, taytyy seurata
"Erittain vaarallisten alueiden” menettelytapaa

e Paloryhmaén johtaja informoi palopaallikk6a jatkuvasti tilanteen kehitty-
misesta

Tarkeita huomioita ovat, etta tilat tulee kayda lapi erittain huolellisesti, koska
tilojen uudelleen tutkimiseen ei ole aikaa. Tilanteissa, kun tulipalo saadaan
sammutettua, on paikalle jaatava palovahti, joka varmistaa, etta tulipalo ei syty

uudestaan.

4.3.8 Hatapoistumistiet

Hatapoistumistiet ovat poistumisreitteja joita tulee kayttaa, jos normaalit kulku-
vaylat ovat esimerkiksi tulipalon seurauksena kayttamattomissa. Se myos no-
peuttaa evakuointia, jos voidaan kayttaa myos normaaleja kulkuvaylia hata-
poistumisteiden rinnalla. (M/S Viking XPRS Training Manual 2014.)

Jokaiselta laivan alueelta on vahintaan kaksi hatapoistumistieta: ensisijainen
(primary) ja toissijainen (secondary). Ensisijaisen hatapoistumistien symboli
on nuoli, jossa on yhteinen varsi, ja toissijaisessa katkonaisesti merkitty varsi.

Hatapoistumistiet jokaisesta osastosta johtaa kokoontumisasemalle.

Black-outin sattuessa hatapoistumistiet on merkitty seinan alareunassa hata-
valaistuksella. Hatapoistumisteille on asennettu kaiteet, jotka helpottavat liik-
kumista, jos laivalla on kallistumaa. Jokaisella laivahenkilokuntaan kuuluvalla
on velvollisuus varmistaa, ettéa hatapoistumistiet ovat vapaina liikkkumiseen
eik& niiden tiella saa olla esimerkiksi huonekaluja tai muuta irtaimistoa. Hytti-
osastoissa on pohjapiirustuksia, jotka osoittavat henkilon sijainnin ja lahimman
hatapoistumistien. Myos jokaisesta hytista [6ytyy turvallisuusjuliste, josta sel-

vida hatapoistumistiet.

Primary Escape way B
Secondary Escape way E

Kuva 12. Hatapoistumisteitd kuvaavat symbolit. (M/S Viking XPRS Training Manual 2014)
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4.3.9 Manuaalit ja piirustukset

Manuaalien ja piirustuksien ymmartaminen on erittain tarkeaéa konepaallys-
tolle, koska niistd saadaan tarkeaa tietoa laitteistojen toiminnasta ja niiden si-
jainnista. Manuaaleista voidaan tarkastaa toimintaohjeet erilaisiin poikkeusti-
lanteisiin, ja niitd seuraamalla varmistetaan se, etta ei aiheuteta enempééa har-
mia laitteistolle tai vaaranneta ihmishenkid. Ne myds antavat tarkat ohjeet lait-

teiden huoltoon.

Piirustuksista saadaan selville komponenttien rakenteet ja niiden mitat, sekéa
laitteistojen fyysiset sijainnit laivalla. Tamé& helpottaa esimerkiksi siind, kun yri-

tetdan paikallistaa putkivuotoa jarjestelméssa.

Tietenkaan kukaan ei muista kaikkien laivan laitteistojen konstruktiota tai kaik-
kien osien sijaintia, mutta tarkeinta on, ettd manuaalit ja piirustukset l10ytyvat
helposti mieluiten kyseisen laitteen lahettyviltd ja/tai konevalvontahuoneen ar-
kistoista. Tulisi my6s muistaa, ettd aina kun henkilo ottaa manuaalin omalta

paikaltaan, niin se tulisi myds palauttaa samaan paikkaan.

4.3.10 Kiriittiset operaatiot konehuoneessa (ISMC manual)

ISM Code Element 7 maarittelee, ettd varustamon taytyy luoda toimintamallit
laivan operaatioihin, jotka voivat vaarantaa laivan ja henkiloston turvallisuutta
seka lisdavat riskia saastuttamiseen. Naita toimintamalleja ovat mm. alustus-
suunnitelmat, toimintaohjeet ja check listat. (CRITICAL EQUIPMENT AND
OPERATION UNDER ISM CODE 2012.)

Kriittiset operaatiot maaritellaan siten, etta virheellinen toiminta johtaa suoraan

vaaralliseen tilanteeseen. Kriittisia operaatioita konehuoneessa ovat mm:

Bunkraus

Oljyjen siirtely merella

Vaarallisen lastin ja myrkyllisten aineiden kasittely

Kriittisten laitteiden operointi kuten 6ljyisen veden separaattori, jatteen-
polttouuni, hatdpalopumppu
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Kriittisia laitteistojen riittdva huoltaminen ja tarkastukset ovat sisallettyna lai-
van SMS:aan. Naita laitteistoja ovat mm.:

Ruoripotkurilaite

Apu- ja padkoneet
Ankkurilaitteisto
Inerttikaasujarjestelma

Viking Linen vahdinpitomatriisissa on maaritelty, etta keltaisilla alueilla kriittisia

operaatioita tulisi valttaa ja punaisilla alueilla ne ovat kielletty.
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5 YHTEENVETO

Opinnaytetyon tavoitteena oli tarkastella Viking Line Abp:n aluksilla kaytetta-
van patevyydenseurantalomakkeen siséltda ja merilainsdddannon asettamia
vaatimuksia matkustaja-aluksilla toimivalle konepaallystétlle sekd lomakkeen
paivittdmisen yhteydessa tehtyjen muutosten filosofian avaamista. Yksi suu-
rimmasta kokonaisuudesta oli nakokulmat turvallisuuden kannalta laivan eri
operaatioissa ja hatatilanteissa. Tyodssa kerrottiin myas tiivistetysti konehuo-
neessa olevien laitteistojen toimintaperiaatteita ja asioita, joita tulee huomioida

laitteistojen turvallisen kaytén kannalta.

Paivittdmisen tavoitteena oli saada lomakkeesta mahdollisimman selked, seka
minimoida mahdollisten monitulkinnaisuuksien riskid. Yksi tavoitteista oli my6s
pitédd lomakkeen sisalto tarpeeksi monipuolisena unohtamatta tarkeimpia aihe-

kokonaisuuksia, mutta samalla pitdd lomake riittAvan kompaktina.

Vaikka lomake ja sen tayttdminen ovatkin tarked osa patevyydenseurantaa,
niin kaikkein tarkeinta on patevyydenseuraajan ja kohteena olevan tyontekijan

kanssakayminen ja kehittavat palautekeskustelut.

Patevyydenseurannan kehittamiseksi ehdottaisin tyontekijoiden kokemukseen
ja taitotasoon perustuvaa monitasoista jarjestelméaa, jotta patevyydenseuran-

nasta saataisiin aina jotain uutta ja hyodyllista irti tydntekijan nakdkulmasta.

Opinnaytetyon kirjoittaminen vaati paljon merilainsdadannon, erityisesti SO-
LAS:n, tutkimista ja eri toimilaitteille seka operaatioille asetettujen vaatimusten
tulkitsemista. Tyohon on sisallytetty myos tekijan omia kokemuksia laivoilta ja

kursseilta opittuja asioita viimeisen neljan vuoden ajalta.

Mielestani saavutin opinndytetydssani asetetut tavoitteet ja nakokulmat, minka
pohjalta lahdin tyota rakentamaan. Toivon, ettéa tydstani olisi hyodtyéa Viking
Line Abp:lle konehenkildkunnan patevyyden yhdenarvioiseen arvioimiseen,

sekad myos muilla matkustaja-aluksilla tyoskenteleville henkildille.

Henkil6kohtainen mielipiteeni tiukentuvista sdadoksista ja lisaantyvasta koulu-
tuksesta on enimmakseen positiivista, koska silla pyritaan takaamaan turvalli-
nen tydymparisto kaikille sek& minimoimaan luonnon saastuttamista. Toivon,
ettd tulevaisuudessa vahentyvien meritapaturmien trendi jatkuu ja turhat tyota-

paturmat saataisiin kitkettya pois.
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Introduction of a new employee / Competence follow up

Ship Name Date of introduction / competence follow up

Introduction of a new employee || Competence follow up ]

LITE 1

Every new Chief Engineer must before taking over his/her new responsibilities do an education, consisting of an introduction
and training period. The length of this period depends on the person’s previous experience. The examiner ensures that the

person has sufficient understanding of the subject and signs the document. Competence follow up should be conducted

annually.

GEMERALLY

Essential spaces for employee’s department (Engine room, bridge etc.)

The most important phone numbers, paging- and walkie-talkie system

Various routines for different watches

AV- & SMS Info system

ENGINE

Pressurized air system

Connection of the auxiliary engines

Engine automation and the surveillance system

The most important shutdown valves (HT,LT,LO,FO)

Emergency generator system

Bilge- and emergency pump systems

Bunker- and sludge systems

Booster- and separation systems

LNG-system (M/S Viking Grace)

Sanitation systems

Chief Engineer’s valid standing orders

Risk assessment and watch manning matrix

SAFETY

Ship’s firefighting systems

Location of the fire stations

Muster list and evacuation plans

Locations of the emergency stop buttons for essential machinery

Ship’s ventilation system and the fire dampers

Maneuvering of the WT doors

Routines during a fire alarm

Emergency escape routes

Manuals and drawings

Critical operations in the engine room {ISMC manual)

Sign, Examiner {Pasition) Sagn, Examiner {Pasition)

Sign, Examinee [Position)
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[TNTRODUCTION OF A NEW EMPLOYEE mark the gt atemative to right column
COMPETENCE FOLLOW UP mark the ght altemative to right column

Every new Chief Engineer must before taking over his/ her new responsibilities do an education, consisting of an

introduction and fraining period. The length of this period depends on the person’s previous experience. The examiner
ensures that the person being infroduced/ doing a competence follow up masters the subject and signs the document.

To insure that the Chief Engineer has a full knowledge of the ship, ship’s equipment and systems and working routines

s/he must annually do the competence follow up as including the following moments:

I_Wp Name Usie of Imrogucion |

GENERALLY

SIGN

various spaces onboard

location of the fire stations

muster list and evacuation plans

various routines for different watches

ship’s safety erganization

AV- & SMS Info system

ENGINE

SIGN

Pipe systems for pressurized air

Connection of the auxiliary engines

engine automation and the surveillance system

boilers and steam systems

SW (piping) systems emergency shutdown valves

FW (piping) systems emergency shutdown valves

LO (piping) systems emergency shutdown valves

FO (piping) systems emergency shutdown valves

ship’s firefighting systems for the engine spaces

emergency generator system

bilge pump and emergency pump system

bunker- and sludge systems

most important phone numbers and paging system and walkie-talkie systems

valid standing orders

Risk assessment and watch Manning Matrix

SAFETY

SIGN

pumps in the firefighting system

location of the emergency stop button

ship’s ventilation system and the fire dampers

maneuvering of the WT doors

routines during a fire alarm

managing the emergency operation system

Emergency escape routes

stabilizers emergency system

manuals and drawings

Shall train "Critical operations in the engine room” according to the ISM manual
(Also look in other separate manuals)

Sign, Chief Engineer Sign, Examiner*

*) INTRO > Person in command at present
Competence follow-up > Technical superintendent
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STANDING ORDERS - ENGINE
These standard orders may be completed by the ships Chief Engineer.

STANDING ORDER NO: 1 OPERATION IN NARROW WATERS

Watch engineer or other qualified engineer shall be located in the control room or its vicinity during
operation in narrow waters.

STANDING ORDER NO: 2 ACKNOWLEDGE OF ENGINE ALARMS

Only qualified persons such as Chief engineer, engineer or watchkeeping motorman have permission to
acknowledge the engine alarms. The person who acknowledges the alarm is also responsible for that
necessary steps are taken to correct the cause of the engine alarm.

STANDING ORDER NO: 3 WATCHKEEPING REPORT

Important occurrences and changes shall be recorded in the Watchkeeping Repori.
Report shall be held by the following vacancies:

— Chief engineer

— l:st engineer

— Watch keeping engineer

— Electrical engineer

STANDING ORDER NO: 4 WATCHKEEPING MOTORMAN

The watchkeeping motorman is not allowed to leave the engine room without the watch engineers’

permission.
The watchkeeping motorman must be equipped with UHF and a pager when the permission to leave the
engine room has been given.

STANDING ORDER NO: 5 LEAK DAMAGE

In case of a collision or grounding the watch engineer shall send the watchkeeping motorman to ensure,
that the WT-doors are closed or if necessary to close them manually.

The watch keeping engineer is also responsible that the WT-doors are kept closed during the voyage.
Watchkeeping motorman shall wait until relieved or until s/he gets an order to dismiss.

STANDING ORDER NO: 6 BUNKERING

During the bunkering operation the engineer that is responsible for the bunkering has to be in the ECR orin
its vicinity. The motorman or by responsible of bunkering nominated person must be in the bunker station
during whole bunkering. Communication between ECR and bunker station shall be established by UHF.
Lifejacket and helmet are located in the bunker station and shall be used by the person who is working in
the bunkering station.
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STANDING ORDER NO: 7. MAINTENANCE

The Watch keeping engineer must always be informed about ongoing work in the engine room, this is
especially important when the work is done on equipment that can be operated remotely from the control
room.

The watch engineer shall be the person who closes systems before any maintenance work staris

The watch engineer take notes about the ongoing works and informs the other watch engineers when
changing watch.

STANDING ORDER NO: 8 OPERATIONAL DISTURBANCES

When g operational disturbance occurs such as major oil leak, water leak, serious engine failure, fire
incidents, leaking hull ports, or anything else that might jeopardize the safety onboard, shall the Chief
engineer be informed about it at any time of the day.

In general, all abnormal incidents to be reported to the Chief Engineer.

STANDING ORDER NO: 9 ECR MANNING DURING ARRIVAL/DEPARTURE

During arrival to and departure from harbor the manning in ECR to be two engine officers. The reason is to
maintain safe operation during any eventual operational disturbance.

STANDING ORDER NO: 10 RETURNING FROM LEAVE, FIREFIGHTING TEAM

Every crew member, who is part of ships’ firefighting team, shall when returning from leave, check the
equipment appointed to him in the fire station.

The equipment should be ready for rapid use and the fire station should be in good order.

When check is completed, the list for verification shall be filled with date, name safety number and signed.
STANDING ORDER NR: 11 DRAINING OF FUEL TANKS

All fuel oil service and settling tanks for main engines, auxiliary engines and boilers shall be drained for

possible content of water daily.

STANDING ORDER NR: 12 FIRE IN ENGINE ROOM

In case of a fire in the engine room area that is equipped with the Local protection and Full protection these
can be activated by the nearest person who recognize a fire.

Local protection can also be activated locally in the engine room by breaking the glass on the blue
activation boxes and pushing the button.

After the release is made, fire alarm has to be activated and the bridge to be informed.

Sign date/stamp

Chief Engineer

Place: Clearly visible / ECR



RISK ANALYSIS AND WATCH CONDITION MATRIX FOR ECR

LIITE 4

AREA

VESSEL
MOORED

CRITICAL ALARM IN
MAIN MACHINERY
SYSTEMS

DECREASE OF
PROPULSION
POWER

LOSS OF
PROPULSION
POWER

DECREASE OF
POWER SUPPLY

LOSS OF POWER
SUPPLY

LOSS OF STEERING
CAPABILITY

RED CONDITIONS
ACTIVATED
AUTOMATICALLY
FROM THE CHART
SYSTEM

RED CONDITIONS
ACTIVATED
MANUALLY FROM
THE ECR

RED CONDITIONS
ACTIVATED
MANUALLY FROM
THE BRIDGE

NO

CONCERN CONCERN

NO

CONCERN CONCERN

N/A N/A

NO

CONCERN CONCERN

N/A N/A

N/A N/A

m

B =

CONCERN

RED
MANEUVER

WATCH CONDITION CLARIFICATION
BLACK CONDITION, VESSEL MOORED - ENGINE ROOM MANNED 24 HOURS.

ENGINEROOM TO BE MANNED DURING CARGO OPERATION/EMBARKATION AND DISEMBARKATION, ENGINEROOM TO BE MANNED DURING NIGHT TIME IF PASSANGERS ONBOARD, CRITICAL OPERATIONS TO BE
NOTICED, REPAIR WORK IN ENGINE ROOM REGARDING THE PROPULSION AND STEERING TO BE COMMUNICATED TO THE BRIDGE. ECR MANNED DURING BUNKERING PROCEDURES

GREEN CONDITION, NORMAL OPERATION IN OPEN SEA UNDER WAY OR DRIFTING - ONE ENGINE OFFICER AND ONE ENGINE WATCHMEN IN ENGINEROOM.
ALL REDUNDANT EQUIPMENT IN ST-BY . CRITICAL OPERATIONS CAN BE PREFORMED BY SEPARATE AGREEMENT ACCORDING TO SMS.

YELLOW CONDITION, ARCHIPELAGO NAVIGATION OR SITUATIONS IN OPEN SEA THAT REQUIRES SPECIAL ATTENTION, TECHNICAL DISTUBANSES IN AREAS WHERE RED CONDITION IS NOT REQUIRED,
ONE ENGINE OFFICER AND ONE ENGINE WATCHMAN IN ENGINEROOM.

PROPULSION AND REDUNDANCE WITH SEPARATE SYSTEMS , CRITICAL MAINTANANCE TO BE AVOIDED.

OTHER MAINTENANCE TO BE ADJUSTED AND PLANNED ACCORDING TO THE SAFE OPERATION OF THE SHIP.

RED CONDITION MANOUVERING - ECR MANNED WITH TWO ENGINE OFFICERS.

SUFFICIENT POWER SUPPLY FOR THRUSTERS RUNNING.




Passenger
ships
constructed
before 1

February 1992.

NO

YES

—>

Passenger ships
constructed between
1 February 1992 and
31 December 2008,
having a watertight

requirements of
previous SOLAS II-l
regulation 15.6.1-15.6
and 15.7.1-15.7.8.

YES

m—

NO

Passenger ships
constructed on or
after 1 January 2009,
having a watertight

regulations 13.5.1-
13.5.3, 13.6 and
13.7.1-13.7.8.

Does the watertight
doors meet the
technical
requirements in
previous SOLAS II-1
regulation15.6.1-
156.4 and15.7.1-
15.7.87? See
checklist in
appendix 2.

YES ﬂ

Is there a
demonstrated need
to have the
Category A door
open during
navigation taking
into account
previous SOLAS II-1
regulation 15.9.3?

NO

=

YES

The door shall be
closed during
navigation except in
situations permitted
for a Category Bor C
door according to the
Guidance.

FLOWCHART

The door shall be
closed before the
voyage
commences and
shall be closed
during navigation.

Have company’s
SMS procedures
been

implemented on
board the ship?

lno

YES

=

Has the application

met the conditions
set out in section 7
of the Guidance and
been satisfactorily
assessed by the
ship's flag
Administration?

lno

YES

The door shall be
closed during
navigation except in
situations permitted
for a Category B or C
door according to the
Guidance.

The door shall be
closed during
navigation except in
situations permitted
for a Category B or C
door according to the
Guidance.

LIITE S

GUIDANCE FOR PERMITTING WATERTIGHT DOORS ON PASSENGER SHIPS TO REMAIN OPEN DURING NAVIGATION

The ship's flag
Administration may
permit the Category A
watertight doors to
remain open during
navigation. Such doors
shall be clearly
indicated in the ship's
stability information.




