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Abstrakt

Syftet med detta examensarbete ar att vagleda lasaren till VTS verksamhet och
framfora grundlaggande information om sjotrafik vaglednings systemet. Sekundara
malet ar att utveckla studenternas utbildning om VTS samt framféra grundlaggande
aspekter och utveckla samarbete mellan partnerna. Dessutom har anstrangningar gjorts
for att ta reda pa hur radionavigation fungerar i praktiken med hjalp av simulatorévning.

Examensarbetets forsta halft beskriver den finska VTS verksamheten och de tjanster
som erbjuds av VTS centraler. Detta foljes av en presentation om olycksutredningen som
den praktiska simulator 6vningen ar baserad pa.

Simulatoravhandlingen &ar en ater skapelse av olyckshandelsen som intrdffat m/s Pamela
vid Nystads skargard 2006. Aboa Mares elever utférde simulatorévningen och med hjalp
av resultaten utfordes en slutlig analys. Pa basis av analysen gjordes det
rekommendationer for utveckling av sjofartsutbildning av studerande och samarbete
med VTS myndigheten.
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Tiivistelma

Taman opinndytetyon tavoitteena on opastaa lukijaa VTS- toimintaan ja alusliikenteen
opastukseen. Toisena tarkeana tavoitteena on kehittdd merenkulun opiskelijoiden
koulutusta VTS:n saralta, seka kehittdaa naiden kahden toimijan valista yhteistyota.
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paatelmien perusteella annetaan suosituksia merenkulun opiskelijoiden koulutuksen
kehittamiseksi, seka yhteistyon VTS-viranomaisen kanssa syventamiseksi.
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Abstract

The aim of this thesis is to give guidelines for the reader of VTS operations and vessel
traffic service guidance. Another important objective is to develop the students training
in vessel traffic service operations and cooperation between the two parties. In addition,
efforts have been made to find out how the radio navigation assistance works in practice
by using simulators.

The first half of the work consists of a presentation of the Finnish VTS operations and the
services offered by the VTS centers. This is followed by simulator research which is based
on areal incident and accident investigation.

The thesis includes a study based on the simulator test, which the students of the Aboa
Mare carried out. The results are collected and analyzed at the end of this thesis. Based
on the findings and conclusions we have managed to do recommendations for
development of maritime education and training of students, as well as to deepen
cooperation with the VTS authority.
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1 Johdanto

Suomen vienti ja tuonti on hyvin riippuvainen merikuljetuksista, josta johtuen
laivaliikenne Suomen rannikkoalueilla on erittdin vilkasta. Rannikkoalueet ja Suomen
saaristo ovat ympariston ndkokulmasta erityisen herkkié alueita. Pienetkin onnettomuudet
voivat aiheuttaa mittavaa tuhoa, jonka korjaaminen olisi pitk&aikaista ja Kkallista.
Turvallisen laivaliikenteen takaamiseksi néilla tiheaan liikenndidyilld alueilla on perustettu

merialueita valvovia meriliikennekeskuksia (VTS-Vessel Traffic Service).

VTS-keskukset tarjoavat ammattimerenkululle palveluja, jotka edesauttavat alusten
turvallista navigointia vastaamillaan merialueillaan, josta keskukset vastaavat. VTS-
keskukset  valvovat  alusliikennettd  alueillaan ja  puuttuvat  potentiaalisiin
onnettomuustilanteisiin yrittden ehkaista niiden syntymista. VTS-alueilla liikkuvat alukset
puolestaan saavat ajankohtaista tietoa navigointiin ja vallitsevista olosuhteista matkalla

maaranpéahansa.

Liikenne- ja viestintaministerion maarddmana ja Liikenneviraston alaisuudessa toimivat
VTS-viranomaiset  kehittdvat  toimintaansa  jatkuvasti  turvallisen  navigoinnin
varmistamiseksi. On myds panostettava ammatimerenkulkijoiden osaamiseen lisaamalla
heidén tietotaitoaan VTS:n toimintaa liittyen. Siksi on ensiarvoisen térkeda syventda
merenkulkijoiden tuntemusta meriliikennekeskuksista ja niiden hyddyista jo koulutuksen

aikana.



1.1 Tavoite

Taman opinndytetydon ja tutkimuksen tavoitteena on osaltaan Kkehittdd tulevien
meripaallystoon koulutettavien opiskelijoiden opetusta VTS:n suhteen. Tyon tarkoituksena
on syventéa oppilaiden VTS tuntemusta ja yhteisty6ta VTS-viranomaisten kanssa tulevassa
ammatissaan aluksen paéallystotehtdvissd. Osaltaan tavoitteena on myds madaltaa

merenkulkijoiden kynnysta tehda yhteisty6ta VTS:n kanssa oma-aloitteisesti.

Simulaattorissa suoritettavien rekonstruktioiden avulla tavoitteena on tutkia kéytdnnossa
VTS:n tarjoamien palveluiden hyodyllisyys ja niiden merkitys potentiaalisten
onnettomuustilanteiden ehkaisemiseksi. Tavoitteena on tehdd havaintoja mahdollisista

kehityskohteista, seké antaa suosituksia niista tehtyjen havaintojen ja paatelmien pohjalta

Tavoitteena on luoda kokonaisvaltainen materiaali merenkulun opiskelijoiden, opettajien,
sekd VTS-viranomaisten kayttoon. Luodulla materiaalilla tavoitellaan kaikkia osapuolia
tarkastelemaan omaa toimintaansa ja kehittdmaéan sitd yhteistydssd muiden osapuolten

kanssa.

1.2 Ongelmanasettelu ja rajaus

Opinnaytetytssa perehdytadn Suomen alusliikennepalvelutoimintaan ja sen tarjoamiin
palveluihin. Keskeinen osa tutkimusta on siihen liitetty simulaattoriharjoitus jolla pyritdan
tutkimaan alusliikenteenohjauksen kaytdnndén mahdollisuuksia estdd onnettomuuksia.
Simulaattoriharjoituksen tarkoituksena on rekonstruoida jo sattunut onnettomuus, m/s
Pamelan Kkarilleajo, ja onnistuneesti estdd kyseinen onnettomuus VTS:n tarjoaman

navigointiavun avulla.

Tama tutkimus tadhtdd merenkulun oppilaiden koulutuksen kehittdmiseen, tarjoamalla
tdman materiaalin opiskelijoiden kayttoon. Tama materiaali sisaltd4 suoranaisia suosituksia

koulutuksen kehittdmiseen, tutkimuksesta tehtyjen havaintojen ja paatelmien pohjalta.



Haluamme suunnata tdman opinndytetydn myds VTS-viranomaisten luettavaksi. Tdman
materiaalin avulla toivomme VTS-viranomaisten saavan kasityksen omasta toiminnastaan
merenkulunopiskelijoiden eli tulevien merenkulkijoiden ndkdkulmasta. Toivomme tdman
materiaalin herattdvén ajatuksia VTS-viranomaisissa, joilla yhteisty6td merenkulkijoiden

kanssa voitaisiin yhdessa tehostaa.

1.3 Menetelmat

Tietoa alusliikennepalvelusta (VTS-Vessel Traffic Service), sekd sen toiminnasta
tutkimustydon pohjaksi, on hankittu ensisijaisesti suoraan Turun VTS-keskuksen
henkilokunnalta. ~ Vierailulla  Turun  VTS-keskuksessa haastateltiin  keskuksen
vuoropééllikkoa, neljad operaattoria, seka Turku Radion operaattoria. Taustatietoa
hankittiin internetistd 10ytyvistd materiaaleista muun muassa. Liikenneviraston, Liikenne-

ja viestintdministerion, Finlexin ja Trafin internet sivuilta.

Ongelman asettelun esimerkkind on kaytetty tapausta M/S Pamelan Karilleajosta
Uudenkaupungin edustalla vuonna 2006. Kaikki téssé tydssa kaytetty tapausta koskeva
tieto pohjautuu Onnettomuustutkintakeskuksen luomaan onnettomuustutkintaraporttiin.
Raportista ilmenee seikkakohtaisesti tapahtumien kulku, vallitsevat olosuhteet, seka kaikki

oleellinen todettu tieto onnettomuuteen johtaneista syista.

Johtopééatelmien ja lopullisten suositusten valmistelemiseksi, tyon tavoitteiden mukaisesti,
suunniteltiin  ja jdrjestettiin simulaattorilla suoritettavia ajoja, joiden avulla saatiin
kognitiivisia otantoja asetellusta ongelmasta. Kyseiset ajot suorittivat ryhma Turun
Yrkehogskolan Noviassa opiskelevia oppilaita. Oppilaat valittiin satunnaisesti koulun
k&ynnin vaiheesta ja seilauskokemuksesta riippumatta mahdollisimman kattavan otannan
saamiseksi. Tama koettiin térkedksi, silld kaytéssa oli vain rajallinen mééra oppilaita

suorittamaan simulaattorikokeita.



2 Alusliikennepalvelu - VTS

Alusliikennepalvelu, englanniksi Vessel Traffic Service (VTS), on nimitys
maaorganisaation toiminnoille, jotka pyrkivat parantamaan meriliikenteen tehokkuutta,
sujuvuutta sekd turvallisuutta. Alusliikennepalvelulla pyritddn ennaltaehkdiseméaan

onnettomuuksia, jotka voivat aiheuttaa esimerkiksi ympaéristohaittoja.

Alusliikennepalvelukeskukset seuraavat meriliikennettd tutkan, AIS jarjestelméan seka
erilaisten aluevalvontakameroiden avulla. Itse alusliikennepalvelu toimii VHF-taajuudella
radiopuhelinten vélityksella. Alusliikennepalveluihin kuuluu my®os erilaiset tiedotteet kuten
paikalliset merisdd tiedotukset, luotsien ja hinaajien valityspalvelut sekd navigointiin
liittyvat varoitukset. (Liikennevirasto/ VVessel Traffic Service)
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Kuva 1. Alusliikennepalvelun yhteistydkumppanit (Daniel Jansson)

2.1 Historia

Alusliikennepalvelu on saanut juurensa keskiajalta tai varhaiskeskiajalta, kyllakin
erimuotoisena kuin nykypéivana. 1200- luvulla saaristojen asukkaat sytyttelivat vartiotulia
saaristoon opastamaan merenkulkijoita pimeélld. Myéhemmin keskiajalla saaristolaiset ja
luotsit rakennuttivat karikkoisille vaylille kummeleita, pookeja, yksinkertaisia luutaviivoja
sekd kelluvia tynnyreitd helpottaakseen navigointia péivasaikaan. Tahan toimintaan liittyi

myds luotsaustoiminta, jota saaristolaiset harjoittivat saadakseen elantonsa. (Museovirasto)



Toisen maailmansodan jalkeen huomattiin, ettd pelkk&d kuulo- ja n&kohavaintoihin
perustuva alusliikenteen ohjaaminen ollut toimiva ratkaisu. Ongelmaan piti akkia 16ytya
ratkaisu, jonka seurauksena rannoille alettiin sijoittaa tutka-asemia. Nain saatiin luotua
jarjestelmd, joka  yhdessd  radiopuhelimen  kanssa  takaisi  turvallisemman
alusliikenneohjauksen séésté ja olosuhteista riippumatta. (IALA Vessel Traffic Service
Manual)

Ensimmaiset tutkapeitteelld varustetut alusliikenneasemat perustettiin vuonna 1949
Englannissa, Douglasissa, Isle of Manin saarella sek& Liverpoolissa. Vuosia my6hemmin
Rotterdamissa, Hollannissa ja Kaliforniassa, Yhdysvalloissa asennettiin tutkapeitelaitteistot
satamiin ja lahivesialueille. Vuonna 1959 Rotterdamin satamaan rakennettiin maailman
ensimmadinen koko satama-alueen kattava alusliikennepalvelu. Taméan seurauksena laivojen
turvallinen navigointi ja satamaa ldhestyminen, seka navigointi vilkkailla vaylaosuuksilla
kohentuivat ja onnettomuuksien maard laski. Mydhemmin kyseinen tutka- jérjestelméa
levisi pitkin Lénsi-Eurooppaa ja Yhdysvaltojen rannikkoa. (IALA Vessel Traffic Service

Manual)

Vuosien varrella alusliikenne tehostui ja myohastymisten maard véhentyi jarjestelman
ansiosta. Silti vuosien varrella tapahtui lukuisia tuhoisia onnettomuuksia, kuten Torrey
Canyon (1967) ja Amoco Cadiz (1978). Namé& onnettomuudet pakottivat paattajat ottaman
huomioon myds alusliikenteen aiheuttamat ympéristovahingot. Tasta alkoi kehitys kohti
maailmanlaajuista  ja  nykyistda  alusliikenteen  yhtendistettyd  johtamis- ja
tiedotusjarjestelmad (VTMIS). Kansainvalinen majakkajarjestd  (IALA) antoi
paatoslauselman wvuonna 1997 alusliikennepalveluiden toiminnasta ja kaytettavista
toimintatavoista. Alusliikenteen johtamis- ja tiedotus jarjestelméan tarkoituksena on ennen
kaikkea parantaa merivaylien, alusten ja lastin turvallisuutta ja tehokuutta seké suojella
meriymparistod. Kyseiset tavoitteet saavutetaan yhdistamélla VTMIS:44n tietoja alusten
AIS  (automaattinen  tunnistusjarjestelmd), AtoN  (navigoinnin  apuvalineiden
toimintatiedoista), SAR (meripalvelukeskuksista), LRIT (pitkan matkan
tunnistamisjarjestelma) sek& muista alusliikennepalveluista vastuussa olevan viranomaisen

haluamista tietolahteistd. ( IALA Vessel Traffic Service Manual)



3 Alusliikennepalvelu toiminta suomessa

Toukokuussa 1995 liikenne- ja viestintdministerié asetti tyéryhmén laatimaan ohjelman
merenkulun turvallisuudesta. Syyna ohjelman perustamiseen oli m/s Estonian traaginen
onnettomuus Pohjois- Itdmerelld. Tyoryhmén tavoitteena oli parantaa merenkulun
turvallisuutta muun muassa RoRo ja matkustaja- alusten alusturvallisuuteen ja sen
valvonnan tehostamiseen, meripelastuslain, merisédapalveluiden, turvallisuuskoulutuksen
sekd valvontajérjestelmien osalta. Suomen liikenneministerid,  sisdministerio,
ympéristoministerio sekd opetusministerig saivat omilla toiminnoillaan aikaiseksi Suomen
rannikoille merenkulun ohjaus- ja valvontajarjestelman (VTS).

(Ladysailor/meriturvallisuus Estonian jalkeen)

Suomessa meriliikenteenohjaus on jarjestetty perustuen alusliikennepalvelulakiin, sek&
kansainvélisiin sopimuksiin ja suosituksiin. Alusliikennepalveluita tarjoaa Helsingin,
Turun sekéd Lappeenrannan VTS keskukset. Kyseisia keskuksia yllapitaa Liikennevirasto
Valtionneuvoston asetuksilla alusliikennepalvelusta (763/2005 ja 1798/2009) seka
Alusliikennelaki (623/2005). Rannikkoalueilla VTS-alueita paivystetaan

ymparivuorokautisesti lapi vuoden.

Suomen nykyinen VTS-toiminta rakentuu erittdin moderniin kalustoon, johon kuuluvat
muun muassa AlS, VHF, Tutka seka videovalvonta. Esimerkiksi Turun saaristossa laivoja

seurataan videokameroiden avulla, timan ansiosta laivan paikannus on erittéin tarkkaa.

Kuva 2. (VTS tutka seka tukiasemat 2008)



Suomenlahden kansainvalisen merialueen kattaa pakollinen ilmoitusjarjestelma GOFREP.
Sitd valvovat myods Viro ja Vendéd Turku Radio huolehtii  merenkulun
turvallisuusradioliikenteestd, johon kuuluvat muun muassa merenkulkuvaroitukset seké

séa- ja jaatiedotukset merenkulkijoille.

o
A e
" —

Kuva 3. GOFREP alue, (Merenkulkulaitos)

3.1 Kansallinen lainsaadanto

3.1.1 Alusliikennepalvelulaki

Alusliikennepalvelulain (2005) “tarkoituksena on alusliikenteen turvallisuuden lisdaminen
ja tehokkuuden parantaminen sekd@ alusliikenteestd ymparistélle aiheutuvien haittojen
ehkaiseminen.” (Alusliikennepalvelulaki 18). Suomessa Liikenne- ja viestintdministerié on
SOLAS- sopimuksen toimivaltainen viranomainen alusliikennepalveluasioissa. Liikenne-
ja  Viestintdministerio p&attdd alusliikennepalvelulain  88:n mukaan tarvittaessa
alusliikennepalvelu alueen perustamisesta. Liikenne- ja viestintaministerio perehtyy aina
ensin alueen navigointiolosuhteisiin ja suorittaa riskikartoituksen, jonka pohjalta ehdotus
tehddan. Liikenne- ja Viestintdministeri6 on asettanut Liikenneviraston hoitamaan

alusliikennepalvelut.



Alusliikennepalvelulaki séantelee myaGs alusliikenneohjaajan patevyyksia.
Alusliikenneohjaajan koulutusta sadtavat valtionneuvoston asetukset seka Liikenteen
turvallisuusvirasto (Trafi), joka yllépitdd luetteloa kaikista alusliikenneohjaajista VTS-

patevyysrekisterissa.

Liikenteen turvallisuusvirasto yllapitdd luetteloa oppilaitoksista, jotka ovat oikeutettuja

antamaan koulutusta alusliikennepalveluohjaajille. (Alusliikennepalvelulaki)

3.1.2 Valtioneuvoston asetus alusliikennepalvelusta

Alusliikenteenohjaajan koulutus tulee perustua kansainvélisen merenkulkujérjeston (IMO)
ja majakkajarjeston (IALA) laatimaan koulutussuunitelmaan. Asetuksen mukaan
alusliikenteenohjaajan koulutus pitad sisaltdé teoriaa seka simulaattorikoulutusta. Perus —
ja  tdydennyskoulutuksien  liséksi  alusliikenteenohjaaja  joutuu  suorittamaan

Liikenneviraston hyvéksyman tydpaikkakoulutuksen.

Ty6paikkakoulutuksessa alusliikenneohjaajan tulee saada:
- Perehdytys VTS- alueen
- Perehdytys VTS- keskuksen jarjestelmalaitteistoon
- Perehdytys menettelytavoista, ohjeista ja maarayksistéa
- Perehdytys VTS- keskuksen hata- ja poikkeustilanneohjeistuksista

Valtioneuvoston uusimassa asetuksessa (1304/2011) alusliikennepalvelusta tulee
alusliikenteenohjaajan  uusia pétevyytensa viimeistddn vuotta ennen viimeista

voimassaolopéivaa suorittamalla Liikenneviraston hyvaksymaén tdydennyskoulutuksen.



3.1.3 Alusliikennepalvelun perustamispaatos

Suomen alusliikennepalvelu on perustettu Liikenne- ja Viestintaminiserion antamalla

perustamispéatokselld. Viimeisin muutos on tehty 26.04.2011.

Perustamispaatds tehdaan alusliikenneperustamislain 88 mukaan.

Toimivaltainen viranomainen perustaa alusliikennepalvelun tietylle alueelle. Ennen
alusliikennepalvelun perustamista toimivaltaisen viranomaisen on selvitettdvd sen
tarpeellisuus. Tassa tarkoituksessa on selvitettava:

1) alusliikennepalvelun turvallisuutta ja tehokkuutta edistavat vaikutukset seka
viranomaisten valinen yhteisty6 ja muut alusliikenteeseen liittyvat palvelut alueella; seka
2) alueella olevat reittijakojarjestelmat, nopeusrajoitukset ja muut liikennetta ohjaavat tai
rajoittavat seikat.

Perustamispaatoksessa on vahvistettava:

1) alusliikennepalvelua yllapitava VTS-viranomainen;

2) yhteistoimintasopimus, jos alusliikennepalvelua yllapidetddn 16 8§:n mukaisesti
yhteistydssa muun viranomaisen tai satamanpitajan kanssa;

3) annettavat alusliikennepalvelut ja missa laajuudessa niitd annetaan;

4) VTS-alue seka pakolliset ilmoittautumispisteet ja reitit;

5) VTS-viranomaisen henkiloston vahimmaislukumaara ja patevyydet;

6) VTS-viranomaisen toimintatavat ja toiminta-ajat;

7) VTS-keskuksen sijainti seka VTS-keskuksen ja VTS-alueen tekniset jarjestelmat; sekéa

8) alusliikennepalvelun edellyttamat alusten ilmoittautumista koskevat tarkemmat
maaraykset ja kaytettavat radiokanavat.

Toimivaltainen viranomainen voi vahvistaa VTS-alueen sektoreille ja osa-alueille eri

alusliikennepalveluja. (Alusliikennepalvelulaki 8- perustamispaatos)

Kaikki Suomen alusliikennepalveluun liittyvat ohjeistukset ovat kansainvélisen
majakkajarjeston (IALA):n mukaisia ja noudattavat suosituksia V-127 ja V-128.



3.2 VTS-keskusten sijainti ja toiminta-alueet
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Rannikkoalueet on jaettu kuuteen alusliikennepalvelualueeseen, joita valvovat Helsingin ja

Turun rannikkokeskukset. Liikennevirasto on laatinut jokaiselle alueelle oman "Master’s

Guide" -opastustiedotteen, joka sisiltdd oleelliset tiedot alueesta ja sen pakollisista

liikkenneilmoituksista sekd alueen rajakoordinaateista. Alla olevat taulukot néyttidvit eri

rannikkoalueiden tydskentelykanavat sekd alueiden kulmapisteet.

Helsingin VTS keskuksen alueet;

Asema Alue Tyobskentelykanava
Kotka VTS Kotka - Hamina - Loviisa | 67

Helsinki VTS sektori 1 Porkkala — Emésalo 71

(L&nsi) l&hialueet ja Jussarg- Kyto

Helsinki VTS sektori 2 (1t4) | Kalkkiranta - Emé&salo 9

Hanko VTS Hankoniemi ja vaylat 67

Flackgrund ja Jussard

Turun VTS keskuksen alueet;

Asema Alue Tyobskentelykanava
Archipelago VTS Saaristomeren alue joka 71

rajoittuu idassa

Flackgrundiin ja pohoisessa

Hylkkariin
West Coast VTS Selkameren rannikko, 9

Hylkkarin loistolta VVaasaan
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Bothnia VTS Perameren ranniko 67
Ritgrundin majakalta

Tornioon

Lappeenrannan VTS keskuksen alue;

Asema Alue Tyobskentelykanava

Saimaa VTS Kattaa Saimaan alueen 9
syvavaylat, Saimaan kanava
ei kuulu VTS alueeseen

3.3 Alusliikennepalveluun osallistuminen

Alukset, joiden suurin pituus on vahintddn 24 metrid, ovat velvollisia osallistumaan
alusliikennepalveluun. Alusten liikkuessa VTS-alueen sisépuolella on niiden yllapidettava
jatkuvaa péivystysta alueen tyoskentelykanavilla sek& noudatettava alueen liikenndintié
koskevia saadoksiad. Liikennevirasto suosittelee tyoskentelykanavien pdivystamistd VTS-
alueella tai -sektorilla liikuttaessa myods niille aluksille, jotka eivat ole velvollisia
osallistumaan  alusliikennepalveluun.  Suomenlahdella on  erillinen GOFREP-

ilmoitusjarjestelma kansainvélisilla vesialueilla. (Liikennevirasto/ VVessel Traffic Service)
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4 VTS-keskuksista annettavat palvelut

Rannikkoalueiden VTS-keskukset tarjoavat kolmea eri alusliikennepalvelua. Kyseiset
palvelut ovat tiedotukset, navigointiapu ja alusliikennejérjestelyt. Alusliikennepalveluita
annetaan tarpeen mukaan suomeksi, ruotsiksi tai englanniksi. Tiedotuksia annetaan
aluksille tarvittaessa, aluksen ilmoittuessa tai aluksen pyytiessa tietoja. Aluksille annetuilla
tiedotteilla pyritddn vaikuttamaan alusten turvalliseen navigointiin ja sujuvaan
liikkenndintiin. Téllaiset tiedotteet voivat olla muun muassa VTS-alueen liikenne- ja
olosuhdetiedot seki tiedotteet turvalaitteiden ja véylien tilasta. VTS-keskukset seuraavat
alusten kulkua ja tiedottavat tarvittaessa niitd uhkaavista vaaroista. (Liikennevirasto/ Vessel

Traffic service)

IALA:n suosituksen V-127 mukaan alusliikennepalvelun tulee toiminnassaan huomioida,
ettd sen tehtivd on ainoastaan ohjata ja johtaa litkennettd eikd puuttua
komentosiltatyoskentelyyn. Téstd johtuen alusliikennekeskuksen antamat késkyt ja
ohjeistukset ovat paddmadrdhakuisia ja tiettyyn tulokseen pyrkivid. Liséksi
aluslitkennepalvelun  tulee  kéyttdd  ulkoisessa  viestinndssd  Kansainvilisen
merenkulkujérjeston (IMO) vahvistamia “Standard Maritime Communication Phrases” -
lauseita ja "Message Markers” -sanoja, joilla lauseen tyyppi ja tarkoitus ilmaistaan. (IALA

Vessel Traffic Service Manual)

4.1 Navigointiapu

Suomessa navigointiavulla ei tarkoiteta radio-luotsausta vain ainoastaan avustusta.
Alusliikennepalvelu lajissa madritetddn navigointiavun kriteerit.

”Navigointiapua annetaan tunnistetulle alukselle sen pyynnéstd tai VTS-viranomaisen
havaitessa sen tarpeelliseksi vaikeissa merenkulullisissa tilanteissa tai saa- ja
jadolosuhteissa. Navigointiapu on vain padmadaréhakuista ja ohjeellista.”

(Finnlex alusliikennepalvelu laki 68).
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Navigointiapu perustuu aluksen omien tietojen ja VTS-keskusten seurantalaitteiden
tietoihin. Sijainnit ja suuntimat ovat aina pohjan suhteen, esimerkiksi véaylan keskilinjalle
tai luotsipaikalle. Suuntimia tai suuntia pohjan suhteen annetaan my6s merenkulullisen
vaaran sivuuttamiseksi. Téllainen vaara voi olla esimerkiksi matalikko, joka pitad ohittaa
turvallisesti. Navigointiapua annetaan paasaantodisesti avoimilla merialueilla, merelta
luotsipaikan laheisyyteen tai ulkoankkurointipaikoille.

Ennen kuin VTS- viranomainen voi antaa alukselle navigointiapua tulee viranomaisen
tiedottaa alukselle navigointiavun alkamis- ja péaattymisajankohta sek& havainnointivéline
johon navigointiapu perustuu. Alusliikenneohjaajan ja aluksen paallikon tulee sopia
yhteydenpidon menettelytavoista seka aluksen VTS-reittisuunnitelmasta VTS-alueella.
Navigointiapuun siséltyy tiedot aluksen suunnasta, sijainnista ja nopeudesta, tiedot aluksen
sijainnista vaylalinjan tai VVTS-reittisuunnitelman mukaisen k&&ntopisteen suhteen, tiedot
aluksen laheisyydessa olevien muiden alusten sijainnista, tunnistetiedoista ja aikeista seké
varoitukset tietyille aluksille.

(Liikennevirasto/ Vessel Traffic Service)

4.2 Poikkeamatilanteet ja alusliikenteen jarjestely

VTS-keskus voi sulkea tilapdisesti vaylan tai vadylan osan erityistilanteissa kuten
poikkeuksellisissa s&adolosuhteissa tai meripelastustapahtuman tai muun liikennettd
rajoittavan tai vaarantavan tapahtuman aikana. Erityistilanteissa VTS- keskus voi myods
méaérata aluksia ankkuriin tai asettaa nopeusrajoituksia.

Aluksen tulee ilmoittaa VTS-keskukselle kaikki merenkulun turvallisuuteen liittyvat
poikkeamatilanteet viipymatt4d. Onnettomuustilanteessa tai sen uhatessa aluksen tulee ottaa
heti yhteys Meripelastuskeskukseen. (Liikennevirasto/ Vessel Traffic Service,

Alusliikennepalvelulaki 78)
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4.3 Aluksen paallikon vastuu ja ilmoitusvelvollisuus

Aluksen osallistuminen VTS-palveluun ei vaikuta paallikon vastuuseen aluksen ohjailusta.
Jos aluksen paéallikko ei aluksen turvallisuuteen liittyvéstd pakottavasta syystd pysty
osallistumaan VTS-palveluun tai noudattamaan VTS:n erityistilanteissa antamia
maarayksid, tulee paallikon ilmoittaa tasta vélittomasti VTS-keskukseen. (Liikennevirasto/

Vessel Traffic Service)

4.4 Luotsaus

VTS voi luotsauslain valvontaan liittyen tiedustella alukselta paallikon nimed tai
linjaluotsikirjan/erivapauden numeroa. Aluksella tulee olla valmius antaa tiedot niita
kysyttéessa.

(Liikennevirasto/ Vessel Traffic Service)

4.5 Luotsinkayttovelvollisuus

Aluksen on Suomen vesialueella ja Saimaan kanavan vuokra-alueella olevilla luotsattavilla
vaylilla kaytettdva luotsia, jos aluksen lastin vaarallisuus, haitallisuus taikka aluksen koko
sité edellyttaa.

Valtioneuvoston asetuksella annetaan tarkemmat s&annokset aluksista, joita

luotsinkéyttdvelvollisuus koskee. ( Liikennevirasto/ VVessel Traffic Service)
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5. Haastattelu, VTS-vuoropaallikko Petteri Teuramo (Turku
VTS)

VTS:n toiminta sen havaitessa potentiaalisen onnettomuustilanteen?

”Alusta kutsutaan ensin ja kysytddn ollaanko aluksella tietoisia tilanteesta. Onko alus
tietoinen sijainnistaan? Tietoinen uhkaavasta tilanteestaan? Jos ei ole, annetaan tietoa

sijainnista ja tarvittaessa uusia kursseja alukselle.”
VTS:n toiminta tilanteessa jossa yhteytta alukseen ei radion valityksella saada?

”Kutsutaan alusta DSC-kutsuin, AlS-viestein. Meripelastuksesta voidaan myo6s lahettaa

partiolaiva tai helikopteri aluksen luokse.”
Miten toimitaan jos karilleajo on jo sattunut?

”Tilanteessa jossa onnettomuus on jo sattunut, vastuu tilanteesta siirtyy meripelastukselle,
aina kun ihmishenkid on vaarassa. Vastuus myds pysyy meripelastuskeskuksella aina
siihen saakka kun ihmishenkid on vaarassa. VTS hoitaa liikenteen ohjausta, esimerkiksi
jos jokin vaylan osuus on suljettu, VTS:n tehtdva on ohjata alukset muualle (Traffic

Organisation Service)”.

Onnettomuuden satuttua, tarvitaanko tai saadaanko VTS:&an lisdd resursseja eli

miehitystd, hoitamaan mm. liikenteen ohjausta?

”Vakio miehitys Turun VTS-keskuksessa on, ettd jokaisella sektorilla on yksi vastuu
henkild, Turku radiossa yksi, joiden lisaksi paikalla on yksi vuoroesimies. Tarvittaessa
vuoroesimies tulee lisdksi auttamaan kyseisessa tilanteessa. Ideaali toiminta on, ettd VTS-
operaattori, jonka vastuu alueella tilanne tapahtuu ja joka on jo tilannetta hoitamassa jatkaa
tilanteen parissa vuoroesimiehen hoitaessa muuta alueella tapahtuvaa rutiini liikennetta.
Esimerkkind Amorellan Kkarilleajo, jossa operaattori alkoi itsendisesti jo muutaman
minuutin kuluttua tapahtuneesta hoitamaan liikenteen jarjestelyd vilkas liikenteisell&
vaylalla, joka vaati nopeaa reagointia. VTS-ohjaajia ei ole ”Stand-by”-tilassa kotona, vaan
kaikki tilanteet tulee hoitaa niin kutsutulla vakio michitykselld.”
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Yhteistyd muiden viranomaisten valilla? Meripelastus, tulli, rajavartiosto, poliisi,

puolustusvoimat?

”Yhteistyd muiden viranomaisten vélilld on joka viikkoista. Virka-apu velvoite muiden
viranomaisten valilla madritell&&n jo alusliikennepalvelulaissa. Joka viikkoista yhteistyota
on mm. tiedonvaihto alusten sijainnista ja paamaaristd, esimerkiksi tulliviranomaisten
kanssa ankkuripaikalla olevista aluksista ja niiden tulo- ja lahtdajoista. Meripelastus on
naapuritiloissa, jossa myds tullin tilannepdivystys. Meripelastusharjoituksiin VTS
osallistuu muiden viranomaisten kanssa, joihin myds usein matkustajalaiva varustamot
osallistuvat. Simuloidaan tilanteita esim. saaristomerelle jossa tdrmayksen toisena

osapuolena on matkustaja-alus.

Puolustusvoimien kanssa yhteydessa ollaan enimmakseen merialueilla jarjestettavista
ammunnoista, seka sotaharjoituksista. Tarvittaessa VTS ohjaa aluksia toisille reiteille, jos

puolustusvoimien harjoitukset vaativat aluekieltoja. ”
Onko VTS:II4 luotuna valmiita pelastussuunnitelmia onnettomuuksien varalle?

"VTS:11d on kaytossddn hélytysluettelo, josta ndhdddn mihin otetaan yhteyttéd
onnettomuuden sattuessa. MRCC (Meripelastuskeskus) on ensimmaéisena luettelossa, jonka
jalkeen informaatio  kulkee liikennevirastolle, josta yhteyttd otetaan aina

ymparistokeskukseen saakka.

Hélytysluettelon lisaksi kaytdossa on toimintakasikirja, jossa on tarkemmin kuvailtuna

toimenpiteet eri onnettomuuksien varalle.”
Kuinka usein vuodessa VTS joutuu antamaan navigointiapua aluksille?

”Keskimdérin kaksikymmentd kertaa vuodessa. Riippuen navigointiavun maéritelmast;
usein navigointiapua annetaan aluksille luotsipaikoista, niiden sijainnista ja suunnista.
Muutaman kerran vuodessa alusta joudutaan neuvomaan “kasi-kddessd’-periaatteella
maaranpaahénsa. Haastattelupdivan aamuna VTS:n toiminta esti kalastusaluksen
ajautumisen karille vain muutamaa minuuttia ennen. Vaaratilanteen syyta tutkitaan, mutta

selvad oli, ettd ilman VTS:n puuttumista tilanteeseen, alus olisi joutunut karille.”
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VTS tilannekuvan; tutkat , AlS, VHF luotettavuus.

”Tilannekuva, jonka VTS keskus saa kdyttoonsa merella sijaitsevalta laitteistolta, on niin
kutsuttu “fuusiomaali”, jota samanaikaisesti seuraa neljd tutkaa ja AIS. Pienid hiirioitd
lukuun ottamatta, fuusiomaalia voidaan pitd& erittdin luotettavana. Saaristomerelld on
ideana, ettd kaksi tutkaa AIS:n lisdksi seuraa jatkuvasti aluksen kulkua. Saaristomerella
tutkaverkosto on suunniteltu ja rakennettu niin tihedksi, ettd katvealueita ei paavaylilla ole.
Tutkien huollosta merell& vastaa Navi-Electronics. Tutkilla on vikojen varalta méaaratty
vasteaika, riippuen niiden tdrkeydesta ja sijainnista, jolloin tutkien on oltava korjattuina.
Padsaantoisesti kaikkia tutkia lahdetdan korjaamaan valittomasti vikojen sattuessa. VTS
myoOs Kirjaa alusten ilmoituksen mm. sammuneista valopoijuista jarjestelméaéansa ja
ilmoittaa niistd korjaavalle taholle. Turku radio lukee tarvittaessa merivaroituksen

merenkulkijoille. VTS antaa myos tarvittaessa tiedon suoraan aluksille.”

Miten VTS hankkii virallisen tiedon vallitsevista olosuhteista; sad, jaatilanne,

merivedenkorkeus?

”Sensoreita mm. vedenkorkeusmittareita ja tuulimittareita on ympari rannikkoa. VTS on

mya0s yhteistydssa ilmatieteenlaitoksen kanssa”
Y hteisty6 jadnmurtajien ja luotsien kanssa?

”Jadnmurtajien kanssa on paljonkin yhteisty6td. VTS:1ld on kiytGssddn jadnmurtajien
kayttdma IP-netti, josta saadaan tietoa Suomeen saapuvista aluksista ja murtajien
maaraamista reittipisteista vallitsevien jadolosuhteiden wvuoksi. VTS pystyy néin

valittdmaan oikeat reittipisteet oikeille aluksille.”
Onko VTS onnettomuuksien tutkinnassa mukana?

”VTS tallenteet ovat viranomaisten vapaasti kuunneltavissa, mutta my0ds yksityiset
henkil6t tai varustamot voivat niitd hankkia korvausta vastaan. Onnettomuus tutkinnasta
tulee lausuntokierros my6s VTS:lle, josta VTS-viranomainen tarkastaa tietojen

oikeellisuuden.”
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Komentojen antaminen alukselle?

»Aluksen paallikkd on aina vastuussa aluksensa ohjailusta. VTS antaa aina kaiken
mahdollisen avunsa, mutta se ei ole vastuussa antamistaan ohjeista, vaan vastuu séilyy
paallikolla. VTS:n ohjeet ovat paaméarahakuisia, eivatka suoranaisia komentoja. Aluksen
ohjailukyvystd ei voida tehdd johtopadtoksida VTS:ssd. IALA ohjeistaa “Message
Markkerien” kaytostd kommunikoinnissa, Kysymyksien pilkkomisesta, sekda puhumisesta
ruohonjuuri tasolla. Esimerkiksi jos kommunikointi englannin kielelld tuottaa vaikeuksia
aluksella. VTS:n tarkoituksena ei ole antaa suoria ruorikomentoja, mika on alun perinkin
ollut IALA:n mukaan Kkielletty. Kuitenkin IALA on hollentdnyt kantaansa asiaan ja
ymmartad esimerkiksi suuntimien antamisen alukselle olevan hyodyllistdi monissa

tapauksissa.”

M/S Pamelan tapaus esimerkkind, onko aluksen suotavaa ottaa yhteyttd VTS:4an

navigointiin liittyvan vaikeuden ilmettya?

”Aluksen tulee ehdottomasti ottaa yhteyttd VTS:ddn vélittdmaésti ongelmien ilmaannuttua,
muutenhan potentiaalinen vaaratilanne voi jopa jadda huomaamatta, esimerkiksi muutoin
normaalilta nayttava kaannos. Aluksen aikainen yhteydenotto varmistaa VTS:n huomion
kiinnittdmisen kyseiseen alukseen ja takaa nain kaiken mahdollisen avun antamisen,
esimerkiksi uusien suuntimien ja kurssin ohjeistamisen, sekd tietoa tulevasta kadnnoksestéa

vaylalla.”

Vaihdetaanko toiselle VHF tydskentely kanavalle, jos VTS:n ja aluksen

kommunikointi vaatii runsaasti aikaa?

”Asiaa on mietitty ja ongelmaksi muodostuu muiden alusten tietoisuus tilanteen
kehittymisestd. Jos kommunikointi  kdyd&&n alusta asti  VTS:n normaalilla
tyoskentelykanavalla, muut alukset saavat tietoa jatkuvasti tilanteen kehittymisestd. Tahan
asti se ei ole haitannut kommunikointia muiden alusten kanssa. Auksille ohjeistuksena, etta
yrittdd ottaa yhteyttd VTS:d8n niin monta kertaa kuin on tarve. Tarvittaessa yhteyttd

voidaan ottaa AlS-viestein tai vaikkapa matkapuhelimella.”
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Voiko yksi VTS-operaattori hoitaa kahta potentiaalista onnettomuustilannetta

samanaikaisesti?

”Ei voi. Ladhdetddn liikkeelle ajatuksesta, ettd yksi ohjaaja vastaa kerrallaan yhdesté
tilanteesta. Tarvittaessa vuoroesimies tai toinen VTS-operaattori otetaan mukaan
hoitamaan tilannetta. VVTS-operaattorit koulutetaan tarpeen mukaan vastaamaan eri VTS-
alueista. Yksi ohjaaja koulutetaan vahintdan kahdelle eri VTS-alueelle, jonka lisaksi han
toimii néiden alueiden tydpaikkakouluttajana. Operaattori voidaan myds kouluttaa kaikille
neljalle Turku VTS:n vastuu alueelle, jonka lisdksi hdnet voidaan kouluttaa Turku Radion
operaattoriksi. Turku Radion operaattori vastaa my6s Saimaan VTS-alueesta, sen

litkenndinti kaudella.”

Tunnistamattomien alusten seuranta? (Alus ilman AIlS-ldhetintda ja joka ei ole

ilmoitusvelvollinen)

”Padsaantoisesti niitd ei seurata, jollei tutkakaiun koko herdtd huomioita tai kohde ei liiku
vilkkaalla vaylan osuudella. Esimerkiksi kesalla Airistossa saadaan satoja tutkamaaleja
purjeveneistd, jolloin niiden samanaikainen seuraaminen olisi mahdotonta. limoittautuvien
alusten lisdksi, voidaan virka-apu tehtdvénd seurata tiettyja aluksia, esimerkiksi
puolustusvoimien tai rajavartiolaitoksen pyynnostad. Paavaylilla muun muassa Airistolla,
Utossd, sekd Turun Satamassa on kameroita, joiden avulla voidaan tunnistaa aluksia.

Kamerat on sijoitettu liikenteen solmukonhtiin, eivétka ne kata vayla4 koko sen matkalta.”
Vastuu litkennejarjestelyistd, esimerkkind Turun Satama

“"Turun Sataman kanssa on sopimus liikenteenjdrjestelyistd. Satama on valmiiksi
priorisoinut liikenteen jérjestelyn sisdén satamaan ja satamasta ulos. Tarkeysjarjestyksessa
ensimmaisend ovat matkustajalaivat, joiden jalkeen tulee muu linja-liikenne ja viimeisena
muut rahtilaivat. Matkustajalaivat ovat velvollisia ilmoittamaan l&htoaikeistaan 20

minuuttia ennen 14hto4, jolloin VTS voi mydntéa 1dhtdluvan niille.”

(Petteri Teuramo, Turku VTS, Vuoropéallikko)
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6 M/S Pamelan karileajo Uudenkaupungin edustalla 7.12.2006

6.1 M/S Pamela

M/S Pamela

(www.turvallisuustutkinta.fi)

M/S Pamela oli Suomen lipun alla seilaava kuivarahtialus, jota Meriaura rahtasi ja jonka
VG-Shipping Oy omisti. Sen kokonaispituus oli 45,54m, leveys 9,50m, seka syvays 3,88m
(SWL). Sen bruttovetoisuus oli 585 tonnia. Pamelan kaksi padkonetta tuotti yhteensé 544
kW tehon aluksen kulkunopeuden ollessa kahdeksan solmua. Aluksen kaksi
ruoripotkurilaitetta toimivat toisistaan riippumatta eikd autopilottia pystynyt kytkeméén
ohjaamaan niitd samanaikaisesti. Autopilotilla ajettaessa aluksen paapuurin puoleinen ruori

pysyi suorassa ja styyrpuurin ruorilla kdannettiin laivaa.

Pamelassa oli kolme koko laivan levyista painolastitankkia: ahterin ja keula syvétankki
seka keulapiikki. Aluksella ei ollut virallista kaksoispohjaa.

Huomioitavaa laivan komentosillan ergonomiassa oli, ettd aluksen tutka, radiolaitteet ja
tietokone sijaitsivat styyrpuurin puolella, mutta karttapoytd puolestaan sijaitsi paapuurin
puolella. Ohjauslaitteet sijaitsivat keskelld komentosiltaa. Komentosillan vahtimiehen

tuolista oli metri matkaa ohjauslaitteille ja kolme metrié karttapdydalle.
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M/S Pamelan ohjaamo

(www.turvallisuustutkinta.fi)

M/S Pamelan miehitystodistuksen mukaan aluksella tulee olla kaksi laivuria ja kaksi
kansimiestd. Yhdella miehiston jasenelld tulee olla koneenhoitajan kirja ja yhden olla
kykeneva ruuanlaittoon. Onnettomuusmatkalla M/S Pamelan miehitykseen kuuluivat
paallikko, perdmies, matruusi sekd puolimatruusi/konepdéllikkod. Aluksen miehitys taytti

miehitystodistuksen vaatimukset.

(Onnettomuustutkintakeskus, C3/2006M)

6.2 Lasti onnettomuusmatkalla

M/S Pamela oli lastannut edellisend paivana 6.12.2006 Olkiluodossa 950 tonnia

hiekkapuhallusraetta, joka oli pakattu ”’big bageihin” eli suursakkeihin.

Aluksen koneisiin oli tullut vikaa samana iltana sen lahdettya Olkiluodosta. Tdman vuoksi
Pamela hinattiin Raumalle korjattavaksi. Konevika saatiin korjattua, mutta sen seurauksena
”big bagit” olivat pédidsseet litkkumaan lastiruumassa. Tdmén seurauksena Pamelalla oli
noin seitsemén asteen Kkallistuma paapuuriin, sen ldhtiessd Raumalta kohti

méérapaikkaansa Tallinnaa.

Pamelalla oli kaksi kaksoispohjaista tankkia, joissa oli kevyttd polttoainetta noin 15

kuutiota. Voiteluainetta aluksella oli noin yksi tonni ja makeaa vetté nelja kuutiota.

Taten aluksen keskisyvdys matkan alkaessa oli 3,825m (keulassa 3,65m ja peréssa
3,825m).

(Onnettomuustutkintakeskus, C3/2006M)
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6.3 Matkan valmistelu

Koska M/S Pamela oli kooltaan pieni, sen ei tarvinnut ottaa luotsia saaristoajossa. Seka

aluksen peramies ett& kapteeni vastasivat vuorollaan navigoinnista saaristossa.

Navigointilaitteinaan heilld oli kaytossé tutka (Furuno), satelliittikompassi (Furuno),
magneettikompassi (DECCA ARKAS), radio, sek& elektroninen merikartta Transas.
Transas-ohjelma nadyttdd aluksen keulasuuntiman, Kkurssin pohjan suhteen, aluksen
nopeuden, paikan, kurssipoikkeamat, seka etdisyydet kaannospisteisiin. Transas oli taten

erittdin hyodyllinen saaristonavigoinnissa.

Konerikon jalkeen uusi reittisuunnitelma oli tehty Transakselle vélille Rauma-Tallinna.
Paallikon kertoman mukaan k&annodspisteet oli piirretty kulkemaan vaylien mukaisesti.
Reitti& ei ollut piirretty paperikarttoihin.

Paallikolla oli runsaasti kokemusta navigoinnista kyseisellda reitilld, joka kulki
Kajankulman ja Sammon kautta saaristomeren halki aina Hankoon asti. Saariston loputtua
matka jatkuisi Tallinnaan. Paallikkd oli aloittanut Pamelalla peramiehena kolme vuotta
aiemmin. T&n& aikana han oli omien sanojensa mukaan ajanut kyseisen reitin kaikissa eri

olosuhteissa.

(Onnettomuustutkintakeskus, C3/2006M)

6.4 Tapahtumapaikka

Tarkka Karilleajopaikka sijaitsee Uudenkaupungin edustalla sijaitsevan Putsaari nimisen
saaren kaakkoispuolella. Siind kulkee yhdeksan metrin vayld, joka kaéntyy suunnalta 126
astetta, uudelle suunnalle 164 astetta. Karilleajopaikan koordinaatit ovat 60 astetta 45,983

minuuttia pohjoista leveyttd ja 21 astetta 10,980 minuuttia itéistd pituutta.
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(Merenkulkulaitos, Onnettomuustutkintakeskus C3/2006M, Muokattu:Ville Laurila)

Ylla olevassa kuvassa on kartta karilleajopaikasta seké sitd edeltdvistd kadannekohdista.
Kuvassa oleva vihred ympyré kuvaa paikkaa, jossa paallikkd omien sanojensa mukaan
katsoi ulos ja sulki kannettavan tietokoneen kannen epahuomiossa sulkien karttaohjelman.

Ohjelman sulkeuduttua hénella ei enaa ollut tarkkaa tietoa aluksensa sijainnista.

Keltainen ympyrd puolestaan kuvaa paikkaa, jossa peramies saapui komentosillalle
paallikon kaskysta. Peramies keskittyi ainoastaan tietokoneeseen ja karttaohjelman
uudelleenkdynnistdmiseen, eik& osallistunut navigointiin mill4&n tavoin. Vahdissa, ja tdssé
kohtaa konehuoneessa, ollutta matruusia/konepdéllikkdd ei halytetty komentosillalle

missadn vaiheessa ennen karilleajoa.

Punaisen ympyrén kohdalla padllikkd huomasi Ramson valon vaihtuneen punaisesta
valkoiseksi, huomasi k&annoksen olevan myo6hdssa ja aloitti jyrkan kurssin muutoksen.
Paallikkd huomasi vield lansi-viitan kaannoksen alettua ja yritti ajaa sen yli, siin&

kuitenkaan onnistumatta.

Musta rasti kartalla kuvaa tarkkaa paikkaa, jossa M/S Pamela ajoi Karille klo 22.15.
(Onnettomuustutkintakeskus, C3/2006M)
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6.5 Olosuhteet tapahtumapaikalla

Olosuhteissa ei tapahtunut mitédan yllattdvaa muutosta M/S Pamelan lahdettyd Rauman
satamasta. Pamelalla oltiin tietoisia tulevasta kovasta, lounaan puoleisesta tuulesta. Taman
tiedon perusteella oli valittu myos kyseinen reitti Tallinnaan. My6s aluksen noin seitseman
asteen kallistuma oli arvioitu turvalliseksi tuleviin olosuhteisiin nd&hden ennen matkan

aloittamista.

Karilleajon hetkelld vallitsi lounaan puoleinen tuuli, voimakkuudeltaan 13-14 m/s.
Tapahtumahetkelld oli pimeé&a. Aallokon korkeudesta ei ole tarkkaa tietoa, mutta sen
voidaan todeta vaikeuttaneen aluksen jyrkk&a kurssin muutosta merkittavésti, yhdessa

kovan tuulen kanssa.

Aallokon ja tuulen yhteisvaikutuksen lisdksi, laivan seitsemén asteen kallistuman
paapuuriin  voidaan olettaa vaikuttaneen negatiivisesti aluksen kykyyn ké&antya

styyrpuuriin.

On myo6s huomioitava, ettd vaiheessa jossa M/S Pamelan pééllikkd aloitti jyrkéan
kaannoksensé vélttaakseen Karilleajon, alus tuli esiin sitd tuulelta ja aallokolta suojaavien

saarten takaa (Pihlavakari, Haminakari, Pitkékari).

(Onnettomuustutkintakeskus, C3/2006M)

6.6 Onnettomuuden tapahtumien kulku

M/S Pamela jatkoi matkaansa Raumalta konevian korjaamisen jalkeen klo 15. Sammon
loiston sivuutus tapahtui klo 21.20, jolloin vahtivuorossa oli paallikon liséksi
matruusi/konepéallikkd. Matruusi/konepéallikkd oli tullut vahtiin klo 21.00 ja pian sen
jalkeen kysynyt lupaa pééllik6ltd kdyda konehuoneessa. Han oli siella aina karilleajoon

saakka.

Aluksen perédmies oli vield hereilld klo 21.45, silld h&n tarjoitui jatkamaan aluksen

navigointia. P&allikko tunsi kuitenkin itsensé virkedski ja jatkoi navigointia itse.
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Kello 21.56, vain 11 minuuttia myéhemmin M/S Pamela kaantyi Putsaaria eteldpuolelta
sivuuttavalle véayldosuudelle. Ajettuaan neljd minuuttia kyseistd suoraa, sulki péallikko
epahuomiossa laivan elektronisen merikarttaohjelman Transaksen painamalla kannettavan

tietokoneen kannen kiinni.

Paallikko yritti valittomasti avata karttaohjelman uudestaan, mutta huomasi sen kestavén
lilan kauan tulevaan k&&nnokseen nahden. Pa&allikkd kutsui perdmiehen avukseen
komentosillalle, jotta han itse voisi keskittyd navigoimiseen ja etenkin aluksen paikan
madrittamiseen. Peramies keskittyi karttaohjelman avaamiseen tietokoneella. Vahdissa

ollut matruusi/konepaéllikko oli edelleen konehuoneessa.

Paallikko jatkoi navigointia paperikartan, tutkan ja valonheittimen avulla. Tutka oli
séadetty 1,5 mailin skaalalle, ”North Up”-stabiloinnille. Tutkan suuntaviivain EBL ei ollut
kaytossa. Paallikké ymmarsi lansiviitan olevan edessa vertailemalla paperikarttaa ja tutkan
kuvaa keskenaén, mutta han ei onnistunut nakemaéan sité valonheittimen kanssa. Paallikko
huomasi kuitenkin, ettd Ramson loiston valo oli muuttunut punaisesta valkoiseksi, jolloin

han tiesi kddnndksen menneen yli. Uusi kurssi 164 astetta olisi otettava nopeasti.

Alusta ohjattiin autopilotin avulla, jolloin vain toinen ruoripotkurilaite oli kaytdssa.
Paallikko asetti autopilotin uudeksi kurssiksi 220 astetta, 164 asteen sijaan, jotta alus
kadntyisi nopeammin. H&n k&ytti my0s paapuurin normaalisti levossa olevaa ruoria

manuaalisesti kadnndksen nopeuttamiseksi.

Laiva ei kuitenkaan ennattdnyt endd k&antya riittdvdn nopeasti ja M/S Pamela ajautui
karille kello 22.15 noin 6,5 solmun nopeudella. (Onnettomuustutkintakeskus, C3/2006M)

6.7 Vauriot ja henkildvahingot

M/S Pamelan karilleajossa ei sattunut henkilévahinkoja eika laiva ollut uppoamisvaarassa.
Onnettomuuspaikalla aluksen vaurioita ei paasty tutkimaan sukeltamalla, silla
sédolosuhteet olivat huonot. Vauriot voitiin tutkia vasta kun alus oli hinattu Hepokariin.
Alus itsessddn sai  maksimissaan 7cm  painautumia molemmille  puolilleen.
(Onnettomuustutkintakeskus, C3/2006M)
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6.8 Karilleajon jalkeiset toimenpiteet aluksella

Paallikko otti valittémasti yhteytta VTS:aan karilleajon jalkeen noin klo 22.15. Téman
jalkeen paéllikkd varmisti, ettei kukaan miehistosta ollut loukkaantunut tormayksen
seurauksena. Todettuaan koko miehiston olevan kunnossa h&n maarasi miehiston
peilaamaan painolastitankkeja seké tarkistamaan ruuman ja konehuoneen vuotojen varalta.

Todettiin ettei vuotoja havaittu.

(Onnettomuustutkintakeskus, C3/2006M)

6.9 Halytys- ja pelastusviranomaistoiminta

Hélytystoiminta alkoi vélittomaésti karilleajon jalkeen aluksen paallikon toimesta. Heti
karilleajon jalkeen klo 22.15 M/S Pamelan paallikkd otti VHF-kanavalla 71 yhteytta
Archipelago VTS:d8n ja ilmoitti tapahtuneesta. Archipelago VTS valitti tiedon Turku
MRCC:lle (Maritime Rescue Co-ordinating Centre) kahta minuuttia myéhemmin kello
22.17.

Aluksen péaallikko oli itse yhteydessé MRCC:hen klo 22.30 varmistettuaan miehiston ja
aluksen olevan turvassa. Kuutta minuuttia myohemmin klo 22.36. Paallikko ilmoitti
tapahtuneesta varustamon DPA:lle (Designated Person Ashore).

Keskusteltuaan tilanteesta Pamelan p&éllikon kanssa MRCC hélytti paikalle Susiluodon
merivartioaseman PV206-partioveneen, Isokarin luotsikutterin, TURSAS-vartiolaivan,
sekd pelastuslaitoksen veneet ”Uki Meri” ykkdsen ja kakkosen. Super Puma helikopteri,

joka toimii vartiolentolaivueessa jai paivystdmaan tilannetta maihin.

(Onnettomuustutkintakeskus, C3/2006M)
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7 Rekonstruktioajo simulaattorilla, M/s Pamela karilleajo

Tahan kappaleeseen on otettu esimerkiksi kolme simulaattorilla suoritettua ajoa, jotka
tuovat esille tarkeimmaét asiat tdimén opinndytetyon kannalta. Nama kolme ajoa kuvaavat

seuraavia tilanteita;

1. Aluksen tilanteeseen ndhden mydhdinen navigointiapupyyntd VTS:lle.
2. Tilanne jossa joudutaan puuttumaan aluksen kulkuun VTS:n toimesta.
3. Radioluotsaus

Kaikissa tapauksissa yksinkertaisena tavoitteena on vélttaa karilleajo.

Esimerkkien avulla havainnollistetaan VTS:n antaman avun merkityksen lisaksi aluksen

oma-aloitteellisuuden térkeys onnettomuuksien valttamiseksi.

Kaikkissa simulaattoriajoissa, radioluotsausta lukuun ottamatta, kaytettiin kasikirjoitusta.
ECDIS sammutettiin aina samassa kohtaa harjoitusta. VTS-toiminnan simuloivat tdman
opinnaytetyon tekijat VTS:n séantdjen ja maardysten mukaisesti.
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7.1 Tutkimukseen osallistuvien opiskelijoiden esitiedot

Vuosia peramiehena

H 0 vuotta

H 0 -1 vuotta
W 1-2vuotta
M 2 - 3 vuotta

M 3 + vuotta

YIl& olevasta kaaviosta ilmenee tutkimukseen osallistuneiden oppilaiden tyokokemus
aluksen peramiehend. Puolet osallistujista eivéat olleet simulaattoriajon aikana olleet vieléd
tyoskennelleet aluksen pééllystdtehtdvissd. Naistd neljasosalla oli kokemusta yhdesta
kahteen vuotta, 12% oli tyoskennellyt peramiehena kahdesta kolmeen vuotta ja 13 % oli
kokeneempia merenkulkijoita joista kaksi oli tydskennellyt aluksen paallikkona.

Peramiehen patevyys

HOn

HEiole

Harjoitukseen osallistuneista 62% oli voimassaoleva perdmiehen patevyys.
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Lukuvuosia

mil

u2

m4
m5

5(+)

Kaikilla kokeeseen osallistuneista oli takanaan vahintaan 3 lukukautta. Neljasosalla 4
vuotta ja 12 % 5 vuotta. Valtaosalla 63 % niit4 oli enemmaén kuin viisi. Laskutapaan on
siséllytetty praktiikan kerryttdmiseen vietetyt valivuodet koulusta.

Palveltujen alusten lukumaara

3 5 tai enemman

¥ Matruusi ¥ Peramies

Palveltujen alusten mé&ard miehiston tehtdvissa oli huomattavasti suurempi kuin mité
kokelaiden péaéllystotehtdvissd palveltujen alusten maard. Yhdesséd aluksessa matruusin
vakanssissa oli palvellut vastaajista 33% ja péaaallystotehtévissa 67%. Kahdessa aluksessa
matruusina 39% ja paallystossd 61%. Vastaavasti kolmessa aluksessa toimittiin 100 %
miehiston tehtdvissa. Neljassa aluksessa palveltiin 73% miehistona ja 27% paéallystossa.
Viidessa tai useammassa aluksessa oltiin palveltu vain miehistdtehtavissa.
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7.2 C3/2006M, M/S Pamela, Rekonstruktio simulaattorin avulla

Opiskelijoille annetut esitiedot

Simulaattori:

?J”-silta. Paapuurin Transas-karttaohjelma ja paapuurin tutka kéytossa. Ohjaus valmiiksi
autopilotilla. Ké&siruori ja valonheitin kaytettavissa. Paperikartta valmiina.

VTS:

VTS:n toiminta simuloidaan harjoituksen tekijoiden toimesta mahdollisimman
todenmukaisesti ajon aikana. Raportointeja ei tehdd, mutta VTS on muuten kéytettavissa
ajon aikana.

Aluksen tiedot:

M/S Pamela. Bruttovetoisuus 2812t, Pituus 82,90m, Leveys 12,60m syvays 4,9m.
Olosuhteet:

Tuuli: Lounaasta 13-14 m/s.

Aallokko: Lounaasta 1-2 m

Valoisuus: Pimed4

Kallistuma: Seitseman astetta paapuuriin.

Jaatilanne: Ei jaita.

Lahtotilanne:

Kurssi pohjan suhteen 165 astetta. Nopeus 8 solmua. Paikkatieto: keskelld 9 m vaylaa, 5
min ennen 1.kaannodsta. Ohjaus autopilotilla.

Ajo:

Kaksi kadnnostd matkalla Kaakon suuntaan:

1.k&&nnos: Suunnalta 165 astetta, uudelle suunnalle 126 astetta.

2. k&é&nnos: Suunnalta 126 astetta, uudelle suunnalle 164 astetta.

Toisen k&annoksen alkamisesta, 10 min ajoa ennen simuloinnin pa&ttymista.

Tavoitteena on suoriutua molemmista kdannoksista turvallisesti, viimeisena suuntana 164
astetta, mahdollisimman keskell& vaylaa.

Ehdot:

Ajo tulee suorittaa ilman ankkurointia tai vauhdin pysayttamista, pysyen koko ajan
paavaylalla.
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7.3 Aluksen tilanteeseen nahden my6hainen navigointiapupyynt6

Ensimmaéisesséd esimerkkitapauksessa alus ei tarkasti tiedd sijaintiaan elektronisen
merikartan sammuttua. Alus ei vélittomasti reagoi tilanteeseen ottamalla yhteyttd VTS-
keskukseen, vaan yrittdd omin avuin paikantaa sijaintiaan ja valmistautua tulevaan
kaannokseen. Alus kuitenkin huomaa olevansa pulassa ja ottaa oma-aloitteisesti yhteytta

VTS:4dn, juuri ennen toista k&&nnosta.
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Kuvassa aluksen elektroninen merikarttaohjelma Transas on juuri sammunut. Alus sortaa

tuulen ja aallokon vaikutuksesta koilliseen, lahestyen edessé olevaa eteldviittaa.
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Kuvan vasemmassa ylareunassa nakyy, kuinka lahelle eteldviittaa alus ajautui elektronisen
merikartan sammuttua. Kuva on tilanteesta, jossa alus on puoli minuuttia sitten ottanut itse
yhteyttd VTS:&an. Alus on pyytanyt navigointiapua suoriutuakseen kaannoksestaan. Tassa
kohtaa kuvassa VTS on selvittanyt aluksen tilanteen ja ohjeistanut alusta uudelle kurssille,
johon alus on juuri alkanut kaantyd. Kuvasta ndkyy kuinka k&innos alkaa myohé&ssé,
aluksen jo sijaitessa uuden kurssin linjassa.

Huomioitavaa on, ettd jos alus olisi aikaisemmassa vaiheessa ottanut yhteyttd VTS-
keskukseen, olisi VTS-operaattori ehtinyt ohjeistamaan aikaisemman k&&nnoksen

aloitusajankohdan.



33

e 5 < e e
21°08.50€ BETY & prbaste [ freioe ) retosoE ",

" Control | Signal I Engine I Steer | Auto | GPS I LoranC | UAIS \ \
" Lines I Bridles | Anchor | Options: I Tug I Fire | Contours t‘\ 2
Ice Class I Ice Repulsion | Pilot boat Motion I View p i

S0G | 82knt SpeedF | 1.2knt Speedd | -1.0knt
COG 157.5° Heading | 1652 ROT | -3 */min

Current Wind ~Wave
Speed | D.0knt Speed | 26.0knt Height | 1.8m B
Direction | 0.0° Direction | 59.8° Direction | 59.8°
Depth | 200m 3
AN
‘ o
A B
\ T 105 \
. 1]
e B
TR o
} A
: A
( b 15, N
15, N i by |
X /
By
LN
7 - i
15, . o 14
— ‘ ‘ ./"*
72 . N K ( i 20
21°08.50'E [21°09E [21°09.50°E ( "\‘ [21°10E 21 lp SQ'E ," [21°1]t . S0E 19, J21°12E

(’My®ohéinen navigointiapupyyntd alukselta”, Aboa Mare Slmulaattorl J-silta. Daniel Jansson
& Ville Laurila)

Aluksi VTS antoi tilanteessa alukselle uuden kurssin vaylan mukaisesti. VTS kuitenkin
huomasi kéannoksen menevan pitkéksi, jolloin se antoi ohjeen suuremmasta kurssin
muutoksesta alukselle (164 asteen sijaan, 185 astetta). Suuremman kurssin muutoksen
ansiosta alus valtti karilleajon, ja palasi vaylan suunnalle 164 astetta, ollessaan lahempéna
vaylan keskilinjaa.

Huomioitavaa on, ettd VTS esimerkillisesti seurasi aluksen kainnoksen sujumista ja
puuttui siihen tarvittavalla hetkelld. Alus ei ollut ajan tasalla k&&nndksensad sujumisesta ja

nain VTS:n toimenpiteilld estettiin aluksen karilleajo



34

7.4 Tilanne jossa joudutaan puuttumaan aluksen kulkuun VTS:n
toimesta.
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Kuvassa alus on jo onnistuneesti suorittanut ensimmadisen ké&annoksensd Transas
sammutettuna. Alus on pisteessd, jossa sen tulisi aloittaa toisen kaannoksensd. Alus ei
kuitenkaan aloita kaannosté, mika heréttdd VTS:n huomion. VTS-operaattori ottaa yhteytta
alukseen, ensin tunnistaakseen sen. VTS-operaattori kysyy sen jalkeen aluksen tilannetta,
sekd sen aikomusta k&antyd uudelle kurssille. Alus luulee t&ssa kohtaa ka&nnoksensa
alkavan vasta myéhemmin, eika tdten huomaa jo olevansa myohéssa siita.

VTS-operaattori kysyy valittémasti tarvitseeko alus navigointiapua ja saa myontdvan
vastauksen. VTS:n ilmoitettua navigointiavusta, se antaa alukselle valittdomasti uuden
pddmadrahakuisen kurssin 175 astetta (kymmen astetta yli uuden vadyldn mukaisen

kurssin).
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Kuvassa alus on ensin kddntynyt VTS-operaattorin ehdottamalle kurssille 175 astetta.
VTS-operaattori huomaa kuitenkin, ettd aluksen aloittama kddannos tulee menemaan
pitkdksi. Operaattorille sattuu inhimillinen erehdys ja han antaa alukselle
vastakkaiseen suuntaan johtavan kurssitiedon, ylld olevan kuvan kohdassa. Alus
lahtee ensin kdantymaan vdaraan suuntaan, mutta 10 sekunnin kuluttua huomaa itse
kddntdvansa vadraan suuntaan. Alus oma-aloitteisesti muuttaa kurssiaan eteldan ja
ottaa yhteytta VTS:dadn, jossa operaattori huomaa oman virheensa ja antaa uuden

kurssin 190 astetta.
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inhimillinen virhe olisi johtanut aluksen karilleajoon.
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Aluksen

navigoinnista vastanneen henkilon valppaus, vaikka lahtikin ensin kdintdmdaan vaaraan

suuntaan, pelasti lopulta aluksen karilleajolta
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7.5 Radioluotsaus

Viimeisend esitellddn simulaattoriajo, jossa simuloitu VTS-keskuksen operaattori,
”Archipelago VTS”, luotsaa aluksen sen kahdesta tulevasta kddnnoksestd ldpi radion

valityksella (suoritetaan nk. radioluotsaus).
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Kuvassa alus on juuri saanut ensimmaisen kaannoksensd suoritetuksi VTS-operaattorin
luotsaamana radion vélitykselld. Kuvassa huomioitavaa on tuulen ja aallokon
yhteisvaikutus, joka painaa alusta véaylan keskikohdalta kohti koillista. Kaannos itsessdan
painuu pitkéksi lahelle aluksen eteldpuolella sijaitsevaa saarta. Pitkdksi menneen
kaannoksen syynd on VTS-operaattorin yliarvio aluksen kyvysta kaantya, jolloin annettu

ohjeellinen kurssimuutos annettiin alukselle lilan myohé&an.
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Kuvassa aluksen kurssia on korjattu lahemmaéksi véaylan keskiosaa, pitkaksi ajautuneen

ensimmaisen kaannoksen jalkeen. Samalla alus aloittaa toisen k&annoksensa noudattaen

VTS-operaattorin  ohjeita. Huomioitavaa tilanteessa on VTS-operaattorin ennakointi

kaannoksen aloittamisessa. Kuvassa uuden kurssin keskilinjalle on etéisyyttd 0,24nm.

VTS-operaattori on huomioinut kovan lounaan puoleisen tuulen ja aallokon vaikutuksen

aluksen tulevaan k&dannodkseen nahden ja ohjaa ndin alusta tuulen puolelle vaylaa, jattaen

tilaa vaylan puolelle johon alus tulee sortamaan.
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("Radioluotsaus”, Aboa Mare Simulaattori, J-silta. Daniel Jansson & Ville Laurila)

Toinen k&&nnos sujuukin suunnitelmien mukaisesti. Riittdvéan aikainen k&annoksen
aloittaminen, seké olosuhteiden huomioonottaminen johti lopputulokseen, jossa alus

suoriutui kaannoksestaan taydellisesti, paatyen vaylan keskelle sen uudella kurssilla.
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8 Havainnot simulaattoritutkimuksesta

8.1 Opiskelijoiden itsearviointi

Keskiarvot opiskelijoiden suorittamasta oma-arvioinnista:
Asteikko :
1 (Huono) 2 (Valttava) 3 (Keskinkertainen) 4 (Hyva) 5 (Erinomainen)

Reagoitko tilanteeseen tarpeeksi nopeasti?
3,875

Otitko yhteyttd VTS:&an riittdvan aikaisessa vaiheessa?
3,125

Ottiko VTS yhteyttd sinuun riittdvan ajoissa?
3,667

Hoiditko mielestasi tilanteen turvallisesti?
3,875

Yhteistyd VTS:n kanssa?

3,750

Oletko tyytyvainen omaan suoritukseesi?

3,875

8.2 Opiskelijoiden havaintoja simulaattoriajosta:

Miten koit tilanteen Transas-ohjelman sammuttua?
- "Haastavaksi, silld alue jolla navigointiin ei ollut entuudestaan tuttu.”
- ”Otin tilanteen rauhallisesti. Tilanne oli koko ajan hallussa.”

- “Tilanne oli yllattava, koska tilannekuva katoaa hetkellisesti. Karttapdydilld kdyminen
nosti stressitasoa, koska vayla oli kapea ja etéisyydet lyhyet. S&dolosuhteet toivat
lisdhaasteen ja pimeys teki optisesta navigoinnista hankalaa.”
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-”Hankala tilanne. Olin keskittynyt navigoimaan pelkéstdan elektronisella kartalla”.

-” Tilanne tuli ylldtyksend, silld olin juuri suorittanut edellisen kd&nndksen. Tutkan kuva
oli kuitenkin hyvin optimoitu ja tiesin olevani turvallisilla vesilld paperikarttaa kayttden.”

Auttoiko VTS:n antama navigointiapu mielestasi valttamaan karilleajon?

-” Kylld. Nopea reagointi ja selkedt opastukset auttoivat mielestdni vélttimaéin karilleajon.”
-”Ei ollut tarvetta ottaa yhteyttd VTS:44n. Tilanne hallussa.”

-”Auttoi, koska alue oli minulle entuudestaan tuntematon.”

-”Lopulta auttoi. Silld VTS antoi ensin epdhuomiossa minulle vaaran kurssin, jolla olisin
taatusti ajanut karille. Se aiheutti hdmmennystd ja menetin aikaa kdannoksessd, mutta
lopulta kuitenkin selvisin osittain oman tilannekuvani ansiosta.”

Parannettavaa/huomioitavaa/hyvaa VTS:n ohjeistuksessa tilanteessa?

-”VTS reagoi nopeasti avunpyyntdon ja onnistui ohjeistuksellaan estiméén karilleajon.”
”Ohjeistus oli selkedd ja ytimekéasta.”

-”Hyviai oli annetut tarkat kurssit, sekd selked ohjeistus.”

-’VTS:n ja aluksen tulisi vélittomésti ja selkedsti sopia keskenddn onko Kkyseessé
navigointiavun anto tilanne vai ei.”

Entad omassa kommunikoinnissa VTS:n kanssa?

-”Selkedmpdd ja rauhallisempaa kommunikoinita VTS:n kanssa, vaikka tilanne oli
stressaava.”

-”Minun olisi itse pitédnyt ottaa yhteyttd VTS:ddn aikaisemmassa vaiheessa.”

Omat kommentit/vapaa sana:
-”Hyvi ja haastava harjoitus.”
-”Hyvin realistinen harjoitus vallitsevine olosuhteineen.”

-”Selked  kommunikointi  vastaavassa tilanteessa tdrkedd. VTS voisi antaa
l&hestymiskursseja, toisin sanoen jyrkissa kaannoksissa jakaa k&annokseen yhteen tai
kahteen osaan, jolloin aluksen k&&nnds saataisiin pehmedmmaksi ja k&annoksen
aloittaminen selkeytyisi. Nain aluksen kaanndsta voitaisiin paremmin valvoa VTS:n,
perdmiehen tai kapteenin toimesta.”
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8.3 Harjoituksen valvojien havaintoja simulaattoriajosta

Aluksi on todettava, ettd vaikka mik&&n simulaattori tai valmisteltu rekonstruktio ei voi
koskaan taysin vastata todellista tilannetta, tassé harjoituksessa kéytetty simulaattori toimi
moitteettomasti ja luodut olosuhteet vaikuttivat hyvin realistisilta. Varsinaista VTS-
henkilokuntaa ei harjoitukseen osallistunut, vaan VTS:n toiminta simuloitiin harjoituksesta
vastaavien henkil6iden eli tdiman tyon tekijéiden toimesta, VTS:n henkil6kunnalta saatujen
ohjeiden ja haastattelujen perusteella. Tilanteen stressi-faktoria” ei kuitenkaan voitu
jaljitella todenmukaisesti. Lisdksi harjoituksissa mukana olleet opiskelijat olivat hyvin

motivoituneita suorittamaan kyseessé olevaa harjoitusta.

Rekonstruktiosta tehtiin selkeitd havaintoja, opiskelijoiden puutteellisesta yhteisty®
osaamisesta VTS viranomaisen kanssa. Yksi tdarkeimmistd havainnoista on puute
opiskelijoiden aloitekyvystd ottaa yhteyttd VTS keskukseen aluksessa havaittavien
ongelmien ilmetessa. Vain 15 % opiskelijoista otti vélittomasti yhteytta VTS:4an kun he
menettivat tarkedn navigointivélineensa (Transaksen). Suurin osa otti yhteyttd vasta kun
tuleva kadnnos oli kriittisen l1&helld, jolloin omasta tarkasta sijainnista, eikd tulevan
kaannoksen alkamisesta ollut tarkkaa tietoa. ”Kriittisen 1dhella” -termill& tarkoitetaan VTS
mahdollisuutta avustaa tilanteessa ajallisesti, eli ehditddnké apua antamaan alukselle
luotettavasti. 20 prosenttiin opiskelijoista VTS joutui ottamaan yhteyttd, kun se havaitsi
tilanteen jossa alus naytti myohastyvan vaylan mukaisesta kddnnoksestéan.

Oli selvasti huomattavissa, ettd 15 % opiskelijoista jotka ottivat yhteyttd VTS:ddn
valittémasti, suoriutuivat ajosta turvallisemmin ja kokivat tilanteen huomattavasti
vahemman stressaavaksi. Myos VTS:n nakdkulmasta oli paljon helpompaa suunnitella ja
antaa navigointiapua alukselle, koska aikaa tulevan kd&nnoksen valmisteluun ja aluksen

tilanteeseen keskittymiseen oli riittavasti.
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Suurimmalla osalla, eli 65 % prosentilla opiskelijoista, jotka ottivat yhteytta VTS:4an vasta
viime tipassa, oli havaittavissa hermostuneisuutta ja epdvarmuutta tilanteestaan. Heille
kaikille ehdittiin kuitenkin antamaan suunta uudelle kurssille, mutta heidan kaikkien
kaannos meni pitkaksi. Kaikki kuitenkin valttivat karilleajon. Heiddn kommunikointinsa
oli huomattavasti epaselvempaa ja myos kyvysséd vastaanottaa informaatiota oli ajoittain
heikkoa. Huomioitavaa oli erityisesti aluksen ja VTS:n valinen epéselvyys onko kyseessa
navigointiavun anto tilanne. Aluksella ei kommunikoinnin alettua tiedetty tuleeko VTS
antamaan heille suositusta tulevasta uudesta kurssista. Myds VTS-operaattorin
nakokulmasta oli epaselvéa jaiko alus odottamaan heidén ohjeistustaan vai yrittaako alus

ensin suoriutua kaannoksesta omin neuvoin.

Lopuille 20 % simulaattoriajoista VTS joutui ottamaan yhteyttd havaittuaan potentiaalisen
vaaratilanteen. Namé tilanteet olisivat mitd suurimmalla todenndkdisyydelld p&atyneet
karilleajoon. Kyseisissa tilanteissa alus ei ollut tietoinen sijainnistaan, eivatka tienneet
ohittavansa suunnitellun kdanndspisteensa. Naissa tilanteissa pelasti vain VTS:n valppaus
ja aluksen oma-aloitteinen seuranta. VTS:n otettua yhteytta alukseen oltiin jo kd&dnnoksesta
myo6héssd. Kommunikointi suoritettiin mahdollisimman selkeésti ja ytimekkaasti, jotta alus
saataisiin aloittamaan kaannoksensd. Kaikki ko. ajot paatyivat vaarallisen l&helle tuulen
vastapuolella olevaa vaylan reunaa. Kuitenkin Karilleajoilta véltyttiin  kaikissa

esimerkkitapauksissa.
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9 Paatelmat

Koko tutkimustyon, sekéd luodun simulaattorirekonstruktion avulla voidaan todeta, etta
merenkulun pé&éllystotehtaviin opiskelevien opiskelijoiden VTS:8an liittyvaéd koulutusta
voidaan kehittdd entisestddn. Rekonstruktio-kokeessa havaittiin selkeitd puutteita

opiskelijoiden toiminnassa vastaavassa tilanteessa, vaikka apua oli saatavilla.

Paateltiin, ettd opiskelijoiden “kynnys” ottaa yhteyttd VTS:88n avun saannin
varmistamiseksi oli korkea. Syyta télle ei voida varmaksi todeta. Kuitenkin opiskelijoita
haastattelemalla voitiin paatella eri syitd. Kyse voi olla uskalluksesta myontadd vaikea
tilanteensa viranomaiselle. Yhdessé opiskelijoiden kanssa péaateltiin, ettd kyseessd on
tilanne, josta tulisi selviytyd ammattiin hankituilla taidoilla ilman elektronista
merikarttaakin. Talloin tilanteessa oleva merenkulkija ei vélttdmattd haluaisi paljastaa
omaa epavarmuuttaan muille. Kyseessa voisi siis olla tilanne jossa liiallinen ammattiylpeys

estaisi suorittamasta avunpyyntoé ajoissa tai ollenkaan.

Paateltiin, ettd opiskelijoiden tuntemus VTS:n mahdollisuuksista auttaa alusta sen
vaikeuksissa oli riittamé&tontd. Suurin osa opiskelijoista todettiinkin jo ottaneen yhteytta
VTS:4an lilan my6haéan tai ei ollenkaan, mutta harjoituksen jalkeen apua vastaanottaneena
totesivat olevansa yllattyneitd avun laadusta, sekd sen saamisen helppoudesta ja

nopeudesta.

Opiskelijoiden todettiin olevan hyvin koulutettuja navigoimaan ja kayttamaan kaytdssa
olevia navigointilaitteita. Kokemattomuus tydsta paallystotehtavissa kuitenkin heijastui
tilanteessa, jossa navigointi yllattden vaikeutui entisestddn vaikeiden s&&olojen liséksi.
Epdvarmuutta tilanteen vaatimista jatkotoimenpiteistd havaittiin. Kokeneimmat
merenkulkijat erottuivat selvasti muusta ryhmaéstd, rauhallisella ja varmalla reagoinnilla
tilanteeseen. He myos ottivat yhteyttd VTS:&an jo tilanteen aikaisessa vaiheessa, vaikka

navigointiapua ei tarvinnutkaan lopulta osalle ollenkaan antaa.

VTS:n toiminnan tulee olla selkedmp&& tilanteessa, jossa navigointiapua joudutaan
antamaan. Selked ilmoitus VHF-tyGskentelykanavalla takaisi tiedon tilanteesta kyseessa
olevan aluksen lisaksi, myos muille merenkulkijoille. Talléin VHF-kanava pysyisi vapaana

tarvittavalle keskustelulle navigointiapua annettaessa.
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10 Suosituksia simulaattorirekonstruktion perusteella

Simulaattorirekonstruktiosta tehtyjen havaintojen, VTS:n viranomaisten ja kokelaiden
antamien haastatteluiden perusteella annetaan seuraavia suosituksia opiskelijoiden
koulutuksen kehittdmiseen, sek& parannusehdotuksia VTS:n toimintaan opiskelijoiden

nakodkulmasta:

- Merenkulkijoita kehotetaan valittdmasti ottamaan yhteyttd VTS:&&n aina, kun mité
tahansa aluksen turvallisen kulkuun vaikuttavaa ilmenee, joko aluksessa tai sen
ymparistossd. Talla maksimoidaan VTS:n aika reagoida tilanteeseen, sekda varmistetaan

avun saanti alukselle ajoissa.

- Merenkulun opiskelijoille tulee tarjota enemmén tietoa VTS:n kaytdnnon
mahdollisuuksista, seka niiden rajallisuudesta auttaa heitd ongelmatilanteissa. VTS
kykenee antamaan luotettavaa navigointiapua (suuntia pohjan suhteen, vaylan keskelle
ym.) hyvinkin nopeasti. VTS ei kuitenkaan voi millaan tavalla huomioida alusten ohjailuun

vaikuttavia aluksen yksil6llisi& ominaisuuksia ohjeita antaessaan.

- Koulutuksessa tulee kertoa tavoista kommunikoida VTS-viranomaisen kanssa. VTS:&an
voi VHF-radiopuhelimen lisdksi ottaa yhteyttd seuraavin Kkeinoin; AIS viesti,
matkapuhelin, sdhkoposti, DSC-kutsu, Inmarsat-viesti.

- Opiskelijoiden koulutukseen tulisi lisatd simulaattoriharjoituksia jotka kaésittelevat
pienidkin, mutta todenndkdisia ongelmia, suurempien harjoitusten, esimerkiksi
pelastusharjoitusten SAR (Search and Rescue) liséksi. Pieniltd ongelmilta vaikuttavat
ongelmatilanteet tulisi harjoitella rutiininomaiseksi tilanteeksi, jotta oikeassa tilanteessa
reagoitaisiin mahdollisesta stressistd huolimatta aina oikein. N&it4 ongelmatilanteita ovat
esimerkiksi, elektronisen merikartan menettdminen, aluksen paikoneen ongelmat, seka
muut ohjailukykyyn vaikuttavat ongelmatilanteet. Harjoittelua tulisi suorittaa ensin hyvié
olosuhteita simuloiden, jonka jéalkeen liséta niiden vaikeutta olosuhteita vaikeuttamalla

(kova tuuli ja aallokko, huono nékyvyys, muu liikenne).
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- Koulutuksessa tulee painottaa aluksen ja VTS:n keskindisen kommunikoinnin térkeytta.
Kommunikoinnin tulee olla selke&d, ytimekasta ja rehellistad. Padmadréna sujuva yhteistyo,
jonka lopputuloksena on ehkaistd onnettomuuksia. Ylimaardistda kommunikointia, mika

saattaa aiheuttaa vaarinymmarryksia osapuolten valilla, tulee vélttaa.

- VTS:n antamien padmadrahakuisten ohjeiden kurssimuutoksista alukselle tulee olla
selkeésti ilmaistuja, mukaan Ilukien niiden alkamisajankohta. Alusten tulee toistaa
kuulemansa ohjeet, jotta voidaan varmistua niiden oikeellisuudesta. VTS voi talldin toistaa

tai puuttua jo antamiinsa ohjeisiin.

- On myos pidettavd mielessd, ettd VTS-operaattorille voi sattua inhimillinen virhe. Jos
esimerkiksi alus epéilee VTS:n antamaa uutta kurssia, tulee aluksen ilmoittaa epailyksensa
VTS:lle valittdmasti. Talloin VTS-operaattorin tulee tarkastaa antamansa tiedon

oikeellisuus ja ilmoittaa siitd valittomasti alukselle.

- Yhteisymmarrykseen navigointiavun alkamisesta ja paattymisesté tulee paasta selkeasti
ja varmasti VTS viranomaisen, sekd aluksella navigoinnista vastaavan henkilon valilla.

VTS:n tulee ilmoittaa siitd VHF tyoskentelykanavalla ja aluksen kuitata ilmoitukset.

- VTS:n tulee ottaa huomioon vallitsevat tuuliolosuhteet ja ohjata alusta tuulen puolelle

vaylad, jolloin alukselle jaa pelivaraa vaylan reunaan johon tuuli ja aallokko sitd painavat.

- VTS:n tulee jakaa jyrkat kurssinmuutokset yhteen tai kahteen osaan ja seurata
kaannoksen kulkua sen alusta loppuun saakka. Nain uudelle kurssille kd&ntyminen voidaan

aloittaa aikaisemmin ja sen etenemiseen ehditdan puuttua niin tarvittaessa.

- Merenkulkijan nakékulmasta VTS:n tulisi ottaa yhteyttd alukseen, jos on pienintdkaan
epdilystd sen turvallisesta kulusta. Nain voitaisiin saada selville ongelmia alukseen tai sen

ympéristoon liittyen, joista alus itse ei valttamatta ole tietoinen.
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11 Loppusanat

On pidettdvd mielessd, ettd jokainen potentiaalinen vaaratilanne merelld on toisistaan
rilppumaton ja niihin vaikuttavat seikat, kuten olosuhteet ja yksilolliset ominaisuudet,
vaihtelevat my6s suuruudeltaan toisiinsa néhden. On mahdotonta antaa saumatonta
toimintamallia jokaiseen yksittdiseen tilanteeseen erikseen. Kuitenkin, kuten tallakin
tutkimuksella, on térkeda tutkia mahdollisia syitd onnettomuuksille ja etsid keinoja niiden
ehkdisemiseksi. Téassd keinona kéytettiin VTS:n tarjoaman avun hyddyntdmista merell&
kaytannossa.

Talla tyolla analysoitiin - vain yhtd onnettomuusmallia kaikista mahdollisista
onnettomuuksista.  Suosituksia  pystyttiin - kuitenkin  luomaan yleisesti  kaikille
merenkulkijoille, silld VTS:n toiminta itsessdan toimii tilanteille yhdistdvana tekijana.
Halusimme ty6lldamme tuoda esille havaitut puutekohdat, seka luoda ennaltaehkdisevaa
ty6td onnettomuuksien valttamiseksi merenkulun oppilaitoksissa, seka VTS-keskuksissa.
Materiaalin toivotaan johtavan naiden toimijoiden omakohtaisen toiminnan tarkasteluun ja
mahdollisesti  tarvittaviin  jatkotoimenpiteisiin, jotta merenkulun turvallisuutta

lahivesillamme voidaan entisestdadan parantaa nyt ja tulevaisuudessa.
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13 Liitteet

Simulaattoriajon arviointilomake, Case m/s Pamela

1. Koehenkilon numero:

2. Onko sinulla peramiehen péatevyys? Kylla Ei

3. Monesko lukuvuosi? 1 2 3 4 5 tai enemman:

4. Vuosia peramiehenda: 0 0-1 1-2 2-3 tai enemman:

5. Palveltujen aluksien lukumaara peramiehend:0 1 2 3 4 5 taienemman:

6. Palveltujen aluksien lukumaara: 1 2 3 4 5taienemman:

7. Liikennointialue? Rannikko/Saaristo Itameri Lahiliikenne Pohjoinen Eurooppa

World Wide

8. Miten koit tilanteen Transas-ohjelman sammuttua?

9. Auttoiko VTS:n navigointiapu mielestasi valttamaan karilleajon?



10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

Parannettavaa/huomioitavaa/hyvaa VTS:n ohjeistuksessa tilanteessa?

Entd omassa kommunikoinnissa VTS:n kanssa?

Arvioi seuraavat asiat! 1= Huono 5= Erinomainen

Reagoitko tilanteeseen tarpeeksi nopeasti? 1 2 3 4 5

Otitko yhteyttd VTS:dan riittdvan aikaisessa vaiheessa? 1 2 3 4 5

Ottiko VTS yhteytta sinuun riittdvan ajoissa? 1 2 3 4 5

Hoiditko mielestasi tilanteen turvallisesti? 1 2 34 5

Yhteistyo VTS:n kanssa? 12 3 45

Oletko tyytyvdinen omaan suoritukseesi? 1 2 3 4 5

Omat kommentit/vapaa sana:

52



53



