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Komentosiltatydskentely laivalla on tyoskentelyd, jossa noudatetaan kansainvalisia
alusturvallisuutta koskevia maarayksié ja saadoksia. Komentosiltatyoskentely tapah-
tuu ilmapiirissg, jossa informaation kulku on mutkatonta ja tarvittava tieto tavoittaa
kaikki aluksen turvallisen kulkuun osallistuvat vastuulliset henkil6t. Téllaisena esi-
merkkitapauksena voidaan pitda esim. luotsaustilannetta, jolloin komentosillalla on
aluksen oman péaallikon ja perdmiehen lisdksi yksi ulkopuolinen neuvonantaja eli luot-
si. Tallaisessa tilanteessa vaaditaan esteetontd informaation kulkua, jotta onnetto-
muuksiin johtavia erikoistilanteita ei syntyisi.

Taman opinndyteyon teoreettisessa osuudessa kuvataan turvalliseen komentosiltatyos-
kentelyyn vaikuttavia tekijoitd: vahtipdéllikon ja luotsin tehtavia komentosillalla, p&a-
toksentekoa ja paatoksentekoon komentosillalla vaikuttavia héiriotekijoita seka niiden
hallintakeinoja. Simulaatiota oppimisen vélineend kuvataan yhtend keinona harjoitella
turvallisesti vaativia tilanteita. TyOn teoreettisessa osuudessa kaytettiin tieteellista Kir-
jallista aineistoa, julkaisuja seké koti- ettd ulkomailta.

Tyo6n tutkimuksellisessa osuudessa laadittiin komentosiltatydskentelysta laivasimu-
laattorille paatoksenteon poikkeustilanneharjoite. Harjoitteen toimivuutta testattiin
kayttéden koehenkildind kolmea merikapteeniopiskelijaa ja kolmea luotsia. Harjoite
tallennettiin videolle. Videosta havainnoitiin koehenkil6iden tiimityon periaatteiden
hallintaa. Toisena tiedonkeruumenetelména kaytettiin puolistrukturoitua haastattelua.
Haastattelulla keréttiin tietoa koehenkil6iden kokemuksesta komentosiltatydskentelys-
t4, toiminnasta ajon suunnittelussa ja toteutuksessa sekd simulaation todenmukaisuu-
desta. Koehenkiloiksi valituilla oli tarvittavat vaatimukset komentosiltatydskentelyyn
niin aluksenkasittelyn kuin patevyyksien kannalta.

Simuloitu poikkeustilanneharjoite osoittautui olevan toimiva malli poikkeustilanteiden
harjoitteluun paatoksentekovirheiden véhentdmiseksi komentosillalla. Tamén mallin
tai tdiménkaltaisten “full scale” -simulaatiomallien hyddyntdminen jatkossa merenku-
lun koulutuksessa seké luotsien perus- ettd tdydennyskoulutuksissa olisi askel kohti
turvallisempaa merenkulkua.
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For having successful bridge management, all officers must obey international rules
and regulations concerning the requirements for ships’ safety. Officers must also try to
keep such bridge atmosphere that necessary information could reach all people who
are responsible for safety navigation. This kind situation is e.g. pilotage situation when
there is one outside advisor on bridge. In this situation, all information must be clear
for everybody, so there is no chance for wrong decisions which could cause maritime
accidents.

Purpose of the master’s thesis theoretical part was to study e.g. what affects the safety
of bridge management, tasks that watch officer and pilot must do on bridge, decision
making and also ways how to control one’s own decisions. Simulation as a learning
tool is shown as one of the safest ways to train for demanding situations. The theoreti-
cal part of this thesis was created by using scientific literature and domestic and for-
eign publications.

Research part was made by creating simulation exercise focusing on abnormal bridge
management decision-making situation. To be sure this exercise really works, it was
tested with three captain students and three pilots. The exercise was recorded on vide-
otape. From that tape, test persons’ crew resource management principals were ob-
served. Half-structured interview was another method for having information. Subject
interviews gave information about earlier experience of bridge management, how they
make route plans before test, how they act during test and authenticity of simulation.
All people who were chosen as subjects had right bridge management qualifications.
These are marine certificates and ship handling experience.

Simulated exercise on abnormal situation is a fair model to reduce errors for decision-
making on bridge. This model or this kind of full scale” simulation model in mari-
time education or pilots’ basic- and extension training would be a step closer to safer
marine culture.
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LYHENTEET JA SELITYKSET

AIS (Automatic Indentification System), laivojen ja VTS-keskusten 1dhinnd alusten
tunnistamiseen ja sijainnin maarittamiseen kayttama jarjestelma.

ANTS (Anaesthetists’ Non-Technical System), Skotlannissa luotu psykologien ja
anestesiahoitotydssa toimivien henkildiden yhteishanke, jossa kéasitellaan, miten tiimi
toimii tehokkaammin ja turvallisimmin.

ANTS (Anaesthetists’ Non-Technical Skills), ei-teknisten taitojen, kuten johtamisen,
yhteistyon, tilannetietoisuuden ja paatoksenteon hallintaa tiimitydssa kasittelevé oh-
jeistus.

ARPA (Automatic Radar Plotting Aid), automaattisen tutkamerkinnén tekniikka.

CRM (Crew Recource Management, Crisis Resource Management) ja TRM
(Team Resource Management), resurssien ja virheiden hallintaa turvallisuuskriitti-
sessa tyoymparistossa

ECDIS (Electronic Chart Display and Information System), jarjestelma esittaa
elektronisen kartta-aineiston paalla oman aluksen sijainnin ja liiketilan, reittisuunni-
telman, vaylatiedot, ARPA-tutkien ja AlS-laitteiden kohteet sekd navigointi-
sensoreiden tietoja.

Full Scale Simulatio, termi jota k&ytetaan kirjallisuudessa todellisia tilanteita jéljitte-
levéstd mallista.

HF (Human Factor), onnettomuuksiin johtava inhimillinen virhe taikka inhimillinen
tekijéa.

IMO, ( International Maritime Organization) , vuonna 1948 perustettu Yhdisty-
neiden kansakuntien alainen kansainvalinen merenkulun turvallisuusasioita hallin-
noiva jarjesto.

KMC (Kotka Maritime Centre), merenkulun koulutus- ja simulaattorikeskus Kot-
kassa

PILOT CARD, sisaltaa keskeiset tiedot aluksen ominaisuuksista, ja aluksen paallikon
on pyydettéessa annettava se luotsille.

POIKKEUSTILANNE, aluksen reittisuunnitelmasta tai normaalista operoinnista
poikkeava tilanne.

STCW-yleissopimus (International Convention on Standards of Training, Certi-
fication and Watchkeeping for Seafarers), kansainvalisen merenkulkujérjeston


http://fi.wikipedia.org/wiki/Vessel_Traffic_Service
http://fi.wikipedia.org/wiki/Yhdistyneet_kansakunnat
http://fi.wikipedia.org/wiki/Yhdistyneet_kansakunnat

IMO:n merenkulkijoiden koulutusta, patevyyskirjoja ja vahdinpitoa koskeva yleisso-
pimus.

SWOT-analyysi (Strengths, Weaknesses, Opportunities, Threats), analysointime-
netelmé&é, jonka avulla voidaan selvittdd oman tutkimuksen vahvuudet ja heikkoudet
seka tulevaisuuden mahdollisuudet ja uhat.

TRANSFER (of learning), oppimisen siirtovaikutus, esim. simuloidussa tilanteessa
opittu osataan uudessa tilanteessa ja aidossa toimintaymparistossa.

TRAFI, liikenteen turvallisuusvirasto, joka kehitta4 liikennejarjestelman turvallisuut-
ta, edistaa liikenteen ymparistoystavallisyytta ja vastaa liikennejérjestelméaan liittyvis-
t& viranomaistehtavisté.

VDR (Voyage Data Recorder), aluksen "musta laatikko”, johon tallentuvat ohjailu-
ja konetiedot ja komentosiltakeskustelut. Tallenteita voidaan kayttd4 hyvaksi onnet-
tomuustutkinnassa.

VTS (Vessel Traffic Service), merenkulkuviranomaisten yllapitamaé alusliikenteen
ohjaus- ja tukipalvelu, jonka padasiallisena tarkoituksena on lisaté alus- ja liikennetur-
vallisuutta, edistdd merenkulun tehokkuutta seka suojella ympéristoa.

VTT (Valtion teknologian tutkimuskeskus), on suomalainen valtion omistama tek-
nillinen tutkimuskeskus. Se on Pohjois-Euroopan suurin soveltavaa tutkimusta tekeva
organisaatio. VTT tuottaa teknologia- ja tutkimuspalveluja sekéa kotimaisille ettd kan-
sainvalisille asiakkailleen, yrityksille ja julkiselle sektorille.



10

1 JOHDANTO

Merenkulussa onnettomuus johtaa miltei aina alus-, henkil6- tai ymparistévahinkoi-
hin. Tuomalan (2010, 6-7) mukaan syy merenkulun onnettomuuksiin, tilastojen mu-
kaan jopa 43-96 %, johtuu ihmisistd. Taman vuoksi pitdé jokaisen alalla tydskentele-
van tai sinne pyrkivan opiskelijan ymmartaa paatoksenteon tarkeys seka vaarien paa-
tosten aiheuttamat seuraukset. Kuitenkin on hyva huomioida, ettd paatoksentekoon
vaikuttavat monet eri asiat. Vaikka kuinka mielestdmme olemme oman tyémme am-
mattilaisia, on oletettavaa, ettd vastaan tulee tilanne, jossa nimenomainen p&atos syys-
té tai toisesta ei olekaan oikea. Kysymys kuuluukin: Voimmeko ennalta harjaannuttaa

omaa paatoksenteon taitoamme vaikkapa juuri laivasimulaattoriharjoitteella?

Komentosiltatydskentelyyn siséltyy kommunikointia eri asemissa olevien henkiléiden
kanssa. Néita henkiloitd ovat aluksen paallikko, perdmies seké aluksen ulkopuoliset
neuvonantajat, kuten luotsi ja VTS-operaattori. Kommunikointi eri henkil6iden kes-
ken voi kuitenkin olla hyvinkin vahaista. Téhan voivat vaikuttaa erindiset syyt, kuten
arvoasemat, henkilokemiat, kielitaito ja jopa tdman paivan sekamiehityksessa kulttuu-
rilliset erot. Kommunikointiongelmat johtavat pahimmillaan tilanteeseen, jossa ei sel-
kedsti tiedetd, kuka péattad, vaikka kaikki tarvittava asiantuntemus on kaytettavissa.

Taman opinnaytetyon tarkoituksena on kuvata turvallisen komentosiltatydskentelyn
yhteydessé olevia tekijoité, kuten vahtipaallikon ja luotsin tehtdvia, paatoksentekoa ja
paatoksentekoon komentosillalla vaikuttavia hairiotekijoita seké niiden hallintakeino-
ja. Opinnéytetyossa kuvataan simulaatiota yhtena keinona harjoitella turvallisesti vaa-
tivia tilanteita. Lisaksi tarkoituksena on laatia komentosiltatydskentelya koskeva

poikkeustilanneharjoite ja testata sen toimivuutta.

Taman tyyppinen harjoite tukisi paitsi merikapteenien, myos luotsien tarvetta seké pe-
rus- ettd tdydennyskoulutuksessa. VTT:n (1998, 74) julkaisussa ”Paatoksenteko ko-
mentosillalla luotsaustilanteessa” todetaan, etta luotsien ammattitaitoa ja sen edelly-
tyksid jatkossa kehitettdessa on pyrittdva tdsmentdmaan hyvien toimintatapojen omi-
naisuuksia ja etsittava yhteistoimin luotsien kanssa kehittamiskeinoja tallaisten luot-

sauskaytantdjen opettamiseksi seka perus- ettd tdydennyskoulutuksessa. Myds Ukko-
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lan (2000) opinnéytetydssa tuli esille ilmailun simulaation edistyksellisyys merenku-

luun naéhden ja suurimpina eroavuuksina nahtiin juuri poikkeustilanteiden harjoittelu.

2 AIKAISEMMAT TUTKIMUKSET

Paatoksentekoa komentosillalla luotsaustilanteessa ovat tutkineet Norros, Hukki, Haa-
pi ja Hellevaara 1998. Tassa VTT:n tutkimuksessa kerattiin monitieteellisessa tutki-
musryhmassé tietoa havainnoimalla ja tallentamalla luotsaustilanteita jarjestelmalli-
sesti videolle sekd haastattelemalla toimijoita neljan luotsausaseman piirissa. Itse ai-
neisto kasitti 17 luotsausta. Yhten& lopullisista johtopéa&toksista (s.74) tutkimusryhma
toteaa, ettd luotsien ammattitaitoa ja sen edellytyksia jatkossa kehitettdessé on pyritta-
va tdsmentdmaan nimenomaan hyvien toimintatapojen ominaisuuksia ja etsittava yh-
teistoimin luotsien kanssa kehittamiskeinoja téllaisten luotsauskaytantdjen opettami-

seksi seké perus- etta tdydennyskoulutuksessa.

Uusin tutkimus luotsauksesta on Lappalaisen, Kunnaalan, Nygrenin ja Tapanisen. Tu-
run yliopistossa merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskuksessa valmistunut julkai-
su (Luotsauksen vaikuttavuus 2011). Tassé tutkimuksessa selvitettiin Finnpilotin pe-
rustehtavaa ja etsittiin luotsaustydn mittaamiseen sopivia mittareita. Tutkimukseen
kuului Kkirjallisuustutkimus, sahkopostikysely ja tyopajoja. Kirjallisuustutkimuksen
avulla selvitettiin, miten luotsaus on kuvattu teorian nakokulmasta ja minkélaisia oh-
jeita ja standardeja luotsauksessa kaytetdan. Kirjallisuustutkimuksen perusteella luo-
tiin luotsauksen kulusta prosessimalli, jonka eri vaiheet ovat valmistelu, luotsauksen

aloitus, luotsaus, luotsauksen paattaminen ja luotsauksen sulkeminen.

Ukkola (2000) on opinndytetydssaan tutkinut simulaattorin kayttoa poikkeustilantei-
den koulutuksessa. Tassé ty0ssé yhtend osana vertailtiin tilannetta ilmailun simulaati-
oon. Tyon tuloksena todettiin ilmailun simulaation edistyksellisyys merenkuluun nah-
den, ja suurimpina eroavuuksina nahtiin poikkeustilanteiden simulointi, joka on meilla
merenkulun puolella huomattavasti vield jaljessa. Tama tulos on siis yli kymmenen
vuoden takaa, mutta silti tilanne on jokseenkin sama, eli ndiden poikkeustilanteiden
harjoittaminen ei ole lahellekaan yht& tehokasta kuin ilmailun puolella.
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Ruokokosken (2005) opinnaytetydssa kasitelladn simulaatio-oppimista merikapteeni-
koulutuksessa. Tassé tydssd nousi esille eritoten omaa tutkimustani peilaten itse simu-
laatio-oppimisen késite sek& ammatissa opittavat taidot, kuten havaintomotoristiset
taidot, menetelmétaidot ja paatoksenteko. Néista taidoista todettiin menetelmataitojen
soveltuvan parhaiten simulaatio-oppimiseen eli taidot, jotka sijaitsevat havaintomoto-
rististen ja paatoksentekotaitojen valissa. Esimerkiksi autolla ajaminen vaatii havain-

tomotoristista taitoa.

Ensihoidon puolelta 18ytyi sairaanhoidolliseen simulaatiokoulutukseen perehtynyt
opinnaytetyo (Tyrvanen & Tukia 2011). Ty on viimeisimpid julkaisuja simulaattori-
koulutuksesta, ja vaikka ala on toinen, havaittavissa on samat paaperiaatteet simulaa-
tiokoulutuksen onnistumisen kannalta. Téllaisia ovat simulaation huolellinen suunnit-
telu ja toistojen kautta toimintamallien luonti. Toimintamallien luomisen avulla pysty-
tdan toimimaan ja soveltamaan opittua todellisessa tilanteessa. Harjoitusten tulee
muun muassa olla riittdvan haasteellisia, mielenkiintoa herattavia seka tydeldméan
kannalta oleellisia. Hyvéan simulaation kulku ei my6skaén saa olla ennakoitavissa ja
lopputuloksen tulisi olla yllatyksellinen. Harjoituksessa tulee olla selkeésti eroteltavis-

sa kolme osa-aluetta, joita ovat briefing-, harjoitus- seka debriefingvaihe.

Hautaniemen & Hellemannin (2011) opinndytety6 vastavalmistuneesta Kotka Mariti-
me Centren simulaattorikeskuksesta késittelee KMC:n tiloja ja laitteita seka mahdolli-
suutta kartoittaa tapoja ja keinoja, joilla keskusta voidaan kéayttaa esim. merenkulun
perus- etta tdydennyskoulutuksessa. Tassa tydssa todettiin simulaattoriharjoitteista
saatavien hyotyjen olevan mittava lisa merenkulun koulutuksessa eritoten laitteistojen

teknisten edellytysten parantuessa.

VTT:Ita 16ytyi onnettomuustutkimukseen seka onnettomuustutkintaraportteihin sisal-
tyva VTT:n tutkimus Luotsauksen toimintatavat ja kulttuuri onnettomuustapausten va-
lossa (Norros & Nuutinen 2006). Tama tutkimus kasitti joukon onnettomuuksia 1990-
luvun lopulta 2000-luvun puolelle. Tutkimuksessa pohdittiin myds onnettomuustut-
kintamenetelmien kehittdmistd. Tutkimuksen pohdinnan ja johtopaatoksen mukaan
Norros & Nuutinen (2006, 64) toteavat, ettd luotsauksissa tapahtuneisiin onnetto-

muuksiin kohdistuneessa yhteistutkinnassa sovellettiin raportissa kuvattuja periaatteita
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noudattavaa uutta tutkinnallista menetelmé&a. Sellainen kehitettiin kymmenen yksittéi-
sen onnettomuuden yhteistutkinnan aikana. Menetelméa noudattaa tutkinnan yleisia
menetelmallisié periaatteita, mutta siind esitetdan aikaisempia ajattelutapoja tdydenta-

vd, systeeminen ajattelutapa.

Menetelmad kéytettdessa ei selvitetty vain sitd, mika oli onnettomuuteen johtanut ta-
pahtumaketju, jossa luotsi tai joku muu henkild tai jokin muu yksittéinen tekninen tai
ymparistotekija nahdaan onnettomuuden syyna. Sen sijaan tapahtumia tarkasteltiin ti-
lanteessa rakentuneena toimintana, jolla on seka sosioteknisia tilannekohtaisia etta
luotsaustoiminnan paamadrien, historian ja kulttuurin méaritelmén edellytyksié. Nain
ollen yksittaisia onnettomuustapahtumia tulkittiin menetelmén avulla laajemmasta
luotsaustoiminnan nadkokulmasta, joka pyrkii tuomaan esiin tapahtumien merkityksen.
Menetelman avulla saatiin selville, miké oli yksittéisten tekojen ja tapahtumien merki-
tys ja niiden mieli toimijoiden nakdkulmasta, ja tdamén perusteella tehtiin johtopaatok-
sid luotsaustoimintaa saatelevista yleisimmista ja toistuvista tekijoista.

(Norros & Nuutinen 2006, 64)

Menetelman avulla voitiin paatelld, mitka nykyisen toiminnan piirteet edistavat hyvén
toiminnan kehittymisté ja mitka piirteet ovat toiminnan kannalta haitallisia ja jotka
suorastaan liséavat turvallisuusriskid. Naiden ominaisuuksien ansiosta menetelma pa-
rantaa onnettomuustutkinnoissa normaalisti suoritettua ja sindnsa patevaa paattelya,
joka nojaa puhtaasti yksittaistapauksen tapahtumasarjan kuvaamiseen ja siind havait-
tujen syysuhteiden intuitiiviseen yleistdmiseen. Esitetyn menetelmén tuoma lisa on-
nettomuustutkintaan edistdd onnettomuuksista oppimista. Oppimisvaikutus perustuu
siihen, ettd menetelman avulla tutkinnassa nousevat tapahtumasarjan ohella esiin teki-
jat, jotka ohjaavat toimintaa. Ohjaavia tekijoita ovat ylhaalta toimintaympariston paa-
maarét ja niiden tulkinta sek& toiminnan rajoitukset ja mahdollisuudet. Toisaalta toi-
mintaa ohjaavat toimijoiden yhdessa ajan myo6téa kehittamét toimintatavat ja kulttuuri.
(Norros & Nuutinen 2006, 64)
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3 KOMENTOSILTATYOSKENTELY

2000-luvun komentosiltatydskentely 2000-luvulla perustuu integroituun komentosil-
taan, jossa kaikki aluksen hallintaan ja navigointiin liittyvét laitteet ovat k&den ulottu-
villa. Turvallisen navigoinnin taustalla on perinteisten merikarttojen, ja GPS satelliit-
tipaikannusjarjestelmén lisaksi elektroninen karttajarjestelmé ECDIS (Electronic
Chart Display and Information System) ja alustunnistusjarjestelmé AlS (Automatic
Indentification System). Onnettomuustilanteiden tutkinnassa on kayttéssa aluksen
“musta laatikko” VDR (Voyage Data Recorder), joka tallentaa erilaisia laivan navi-
gointitietoja sekd nauhoittaa itse komentosillalla tapahtuvaa keskustelua.

Vuonna 2007 meriturvallisuusjohtajana toimineen Paavo Wihurin mukaan komen-
tosilta on aluksen toimintojen johtamisen keskeisin paikka ja toiminnallisen luonteen-
sa vuoksi sité voidaan parhaiten kuvata sanalla “hermokeskus”. Keskuksella Wihuri
tarkoitti paikkaa, jolla koko laivan turvallisuus ja toiminnan tehokkuus varmistetaan ja
jossa vahtihenkil6std pystyy asianmukaisesti kdyttdmaan kaikkia apunaan olevia tek-
nisia laitejarjestelmia. Liséksi Wihurin mukaan tehokkuuden saavuttamiseksi on tar-
kedd, ettd henkilosto ja erityisesti paallikko tuntevat hyvan yhteistyén menetelmét,
olemassa olevat s&é&nnot seka laivan ominaisuudet ja kéytettdvissé olevat laitejérjes-
telmét. (Erkama , Helovuo, Salokorpi 2007, 9)

3.1 Vahdinpitojarjestelyt ja vahdissa noudatettavat periaatteet

Eduskunnan paatosten mukaisesti laki laivavéesté ja aluksen turvallisuusjohtamisesta
velvoittaa vahtihenkildstoé toimimaan tavalla, jossa laivanisdnnan, aluksen péallikon,
konepéaallikon ja koko vahtihenkildston on varmistettava, ettd aluksessa pidetaén tur-
vallista vahtia sekd vallitseviin olosuhteisiin ja aluksen suunniteltuun reittiin ndhden

tarpeellisia vahteja. Lisaksi aluksen vahtijarjestelyt on jérjestettdva siten, ettei vasy-

mys heikenn& vahtihenkildston suorituskykyad. Myds laivavéen tehtévat on jarjestetta-
va siten, ettd matkan aloittava vahti samoin kuin seuraavatkin vahdit ovat vahtiin tul-

lessaan tarpeeksi levanneitd ja muutenkin tehtdvansé edellyttdmassé kunnossa.

Laki velvoittaa aluksen péallikkdd huolehtimaan siité, etta vahtijarjestelyt ovat riitta-
via turvallisen vahdin pitamiselle komentosillalla ja lastiin liittyvésséa valvonnassa.

Paallikon johdon alaisena vahtip&allysto on vastuussa aluksen turvallisesta navigoin-
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nista tyévuoronsa aikana, jolloin p&éllikon ja vahtipéaallystén on erityisesti otettava

huomioon yhteentérméysten ja karilleajon vélttdminen.

Vahdin aikana perdmies vastaa aluksen/yhtion kayttokasikirjan mukaisista tehtavista.
Esimerkkina Arctia Oy:n kayttokasikirjan mukaiset tehtévat (Liite 1).

Itse aluksen ohjailu tapahtuu padosin autopilotin avulla, Autopilotti on laite, jonka teh-
tavana on pitaa laivan keulasuunta tietyssa ohjearvossa. Komentosillan autopilotit kat-
tavat yleensa kolme ohjausmoodia: ohjaus reittiviivaa pitkin (track-moodi), ohjaus
kurssiohjeen mukaan (course-moodi) ja ohjaus keulasuuntaohjeen mukaan (heading-
moodi). Heading-moodissa laivan keulasuunta pidetddn annetussa arvossa. Course-
moodissa automatiikka ajaa haluttua kulkusuuntaa pohjan suhteen korjaten tuulen, vir-
tauksen sekd aallokon aiheuttaman sorron ja hairiot. Track-moodi ohjaa laivaa ennalta
suunnitellulla reittiviivalla. Jotta autopilotti pystyisi ohjaamaan laivaa edella maini-
tuissa moodeissa, tulee sen saada tietoja GPS:1t4, hyrrdkompassilta seka kaksiakseli-

selta akustiselta lokilta.

3.2 Luotsin tehtdvat, yhteistoimintatavat merenkulussa

Luotsin lasndolo aluksella ei luotseille kuuluvista tehtévista ja velvollisuuksista huo-
limatta vapauta paallikkoa tai vahtipéaallikkoa heidan tehtavistaan ja velvollisuuksis-
taan huolehtia aluksen turvallisuudesta. Paallikon ja luotsin on vaihdettava tietoja, jot-
ka koskevat navigointi-menetelmi, paikallisia olosuhteita ja aluksen ominaisuuksia.
Paallikon ja vahtipaallikon on oltava laheisessé yhteistydssé luotsin kanssa ja seurat-
tava huolellisesti aluksen sijaintia ja kulkua. Jos vahtipaalliklla on epailyksia luotsin
toimista tai tarkoitusperistd, h&dnen on pyydettava selvitysta luotsilta ja, jos epdilyksié
on edelleenkin, vélittdmasti ilmoitettava asiasta paallikolle ja ryhdyttava tarvittaviin

toimiin ennen pééllikon saapumista.” (Trafi méarays 16654/2011.)

Sen liséksi mité luotsauslaissa (940/2003) ja luotsausasetuksessa (246/2011) sédéde-

taan, luotsauksessa sovelletaan nditd ohjeita:

Luotsin on luotsauksen alkaessa selvitettava aluksen paallikdlle seuraavat aluksen

kulkuun ja luotsaukseen vaikuttavat seikat:
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Ulos lahteva ja ankkurista lahteva alus

Reittisuunnitelman lapikéynti.

Luotsin on pyydettava aluksen paallikolta selvitys aluksen ohjailuominaisuuk-

sista seka ohjailu- ja navigointilaitteiden toimivuudesta.

Pyydettaessa aluksen paallikén on annettava luotsille Pilot Card.

IImoitettava selvasti paallikolle/vahtipééallikolle aloittavansa luotsauksen.

Siséanpain tuleva alus ja luotsinvaihdon yhteydessa

e Saavuttuaan komentosillalle luotsin on tarkastettava aluksen turvallinen kulku

(paikka, suunta ja nopeus).

o lIlmoitettava selvésti paallikolle/vahtipaéllikélle aloittavansa luotsauksen.

e Reittisuunnitelman l&pikaynti, kun se on turvallista.

e Pyydettdessa aluksen paallikon on annettava luotsille Pilot Card.

Luotsin ja aluksen paallyston yhteisty6 luotsauksen aikana

e Luotsauksen aikana luotsin tulee yhdessa aluksen paallikon ja/tai vahtipaalli-

kon kanssa seurata huolellisesti aluksen kulkua ja sijaintia.

e Luotsin tulee viivytyksettéd kertoa aluksen paallikolle tai vahtipdallikolle aluk-
sen kulkuun oleellisesti vaikuttavien, kolmansien osapuolten kanssa k&dymien-

sé keskustelujen sisélto.

e Luotsin on sovittava ohjailu- ja navigointilaitteiden kaytosté ja sdaadoista aluk-

sen paallikon tai vahtipdéllikon kanssa.
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e Luotsin tulee ohjailu- ja konekomentoja antaessaan varmistaa, ettd annettu

komento on ymmarretty oikein ja ettd se toteutetaan tarkoitetulla tavalla.

e Jos ohjailukomentoja sekd muita tarpeellisia maérayksia tai ohjeita annetaan
englanninkielising, tulee kayttaa kansainvalisesti hyvéksyttyja Kansainvalisen

merenkulkujarjeston (IMO) standardisanastossa olevia termeja.

e Jos aluksessa kaytetd&n automaattiohjausta, luotsin on varmistuttava siitd, etta
kasiohjaukseen voidaan siirtya viivytyksetta. Jos luotsi itse ohjailee alusta, h&-
nen tulee ilmoittaa aluksen paallikolle ja/tai vahtip&éllikolle poikkeamista reit-

tisuunnitelmaan.

e Luotsi ei ole velvollinen toimimaan ruorimiehend, mutta han voi toimia ruori-
miehend, mikéli asiasta sovitaan paallikon kanssa. Luotsin toimiminen ruori-

miehend edellyttéd, ettd aluksella on siihen tekniset edellytykset.

Luotsien omaa ndkemysté tyGtehtdvansa haastavuudesta ja siitd mita roolia he pitévéat
tarkednd, voidaan tarkastella Lappalaisen ym. (2011, 33-35) tutkimuksen kautta, jossa
luotseille suoritettiin lukuisa maaré haastatteluja. Naiden tuloksien pohjalta selvisi, et-
t4 luotsit pitivat tyotd haastavana syksyisin, pimeéssa ja talvella, koska silloin joutuu
tyoskenteleméén ja olemaan tarkkana koko ajan, kun taas hyvalla s&allg, laivalla ja

tekniikalla seké tarkkaavaisella ja osaavalla miehistolla ty0 ei ole niin kuormittavaa.

Haastatteluissa luotsit kertoivat tdrkedn osan luotsauksesta perustuvan “rauhoittelijan”
rooliin, eritoten vaikeassa paikassa, jossa paallikkoa jannittad. Tama tapahtuu erityi-
sesti silloin, kun kyseessa on heikompi laiva. Liséksi kun laiva on miehist6olle uusi, tu-
lee usein vastaan tilanne, jossa luotsia pyydetéd&n ohjaamaan, vaikka laiva olisi luotsil-
lekin outo. Luotsien mielestd > Ohjaaminen ei ole stressaavaa, jos tilanne on selva ja
heti alussa tiedetdén, etta luotsilla on vastuu”. Stressaavampana luotsit pitivét tilan-
netta silloin, kun ohjausvastuu tuleekin yllatyksena eli miehisto ei ohjaakaan, vaan

siirtadd vastuun luotsille kesken ohjailun. Erityisen hankalina luotsit pitivét tilanteita,
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joissa ei ole selvéaé vastuunjakoa, vaan miehisto osittain ohjaa ja osittain tekee muuta.
(Lappalaisen ym.2011, 33-35.)

Haastatteluissa selvisi myds, ettd luotsi kohtaa erilaisia tilanteita laivalla, kuten tilan-
teen, jossa henkilstosta kuka tahansa kansimiehistd peramiehiin saattaa olla halukas
osallistumaan luotsaukseen. Téata luotsit pitivat mielekk&ana erikoistilanteena, koska
esim. ilmoittamalla reitin varrella nékyvista aluksista, luo se turvallisuutta luotsille.
Valitettavan usein luotsit ovat kuitenkin huomanneet, ettd komentosillalla on useam-
min alimiehitys, jolloin tilanne on harmittava, silla monitoroinnin velvollisuus on kui-
tenkin asetettu henkilostolle. Liséksi luotsit totesivat haastatteluissa halustaan kom-
munikoida useammin siten, ett4 he ilmoittaisivat aikomuksistaan muulle komentosil-
tahenkil6stolle, mutta hyvin usein voi kuitenkin kdyda niin, ettei kukaan ole kuunte-
lemassa. Té&sté johtuen luotsit joustavat sen mukaan, mika on aluksen tapa suhtautua
komentosiltayhteistyéhon. (Lappalaisen ym.2011, 33-35.)

Liséksi Lappalainen ym. (2011) keskustelivat luotsien kanssa myds linjaluotsauksesta
ja siitd, milloin alusten pééallikot haluaisivat mieluummin kéyttaa luotsia kuin ajaa itse.
Keskusteluissa kévi ilmi, etté erityisesti jaiden aikana aluksen p&allikot eivat haluaisi
ohjata itse, vaan kayttaisivat mieluummin luotsia. Talloin kaupankaynti ja toiminta
nopeutuisivat. (Lappalaisen ym.2011, 33-35.)

Merenkulun yhteistoimintatavat luotsaustilanteessa

Norroksen ym. (1998, 41-42) mukaan yhteistoimintapa ilmentaa sit4, missé mielessa
toimija suorittaa kyseisté tehtavaa tai mitd nakokohtia han pitad merkityksellising toi-
minnan onnistumisen kannalta. Yhteistoimintatavan arvioinnin ldhtokohtana on kasi-
tys luotsaustoiminnan tavoitteista, vaatimuksista ja edellytyksist4. Luotsauksen tavoite
on aluksen kuljettaminen turvallisesti ja tehokkaasti mé&érapaikkaan. Luotsaustehtévén
vaatimukset liittyvat aluksen yhteistoiminnalliseen navigointiin, jossa aluksen p&éallik-
ko (tai vahtipaallikko) ja luotsi sekd mahdolliset muut navigointiin osallistuvat paikan-
tavat aluksen suhteessa ymparistoon ja muuhun liikenteeseen seka ohjailevat aluksen
haluttuun méarépaikkaan. Luotsauksen tavoitteiden mukaisen suorittamisen edellytys
on yhteisen aikeita ja tilannetta koskevan ké&sityksen luominen ja yllapito.
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4 HAIRIOTEKIJAT MERENKULUSSA
4.1 HF (Human Factor)

”Inhimillisen virheen ja inhimillisen tekijén on todettu useissa eri tutkimuksissa olleen
tyypillisin syy merenkulun onnettomuuksiin — tilastojen mukaan jopa 43-96 % me-
renkulun onnettomuuksista johtuu ihmisista. Lahes kaikki merenkulun liikenteen on-
nettomuudet ovat johtuneet ihmisten aiheuttamista virheista. Inhimillinen virhe tar-
koittaa suoraan tai epasuorasti ihmisten tai ryhmén tekemaa toimintaa, joka aiheuttaa
onnettomuuden. Inhimillinen tekijé on piileva syy onnettomuudelle ja inhimillinen
virhe puolestaan aiheuttaa onnettomuuden. Lisaantyva automaatio katsotaan myos in-
himilliseksi tekijaksi merenkulussa. Muita inhimillisen tekijan esimerkkejé ovat une-
liaisuus (fatigue), torkkuminen ja tahaton nukahtaminen vahdin aikana, miké on kas-
vanut merenkulun liikenteen lisdantyessd, lyhyiden merimatkojen, véhentyneen mie-

histon ja lisdantyneen tydméaéran ja -ajan takia.” (Tuomala 2010, 6-7.)

Merenkulkulaitoksen ”Merenkulun turvallisuuden hallinta” —julkaisun (6/2006) mu-
kaan inhimillinen tekija on suurin yksittdinen merenkulun turvallisuuden uhka. Toimi-
akseen oikein, selviytydkseen tehtdvastaan ja ehkaistdkseen teknisia ongelmia, meren-
kulkijan on oltava laadukkaasti koulutettu, kaytdnnosséa saanut harjoitusta ja paatok-
sentekoon on oltava tietoa seka tydvalineitd. Hanen on kiinnitettdva huomiota toimin-

tansa lisaksi nykyaikaiseen tekniikkaan ja laitteisiin komentosillalla.

Merenkulkuneuvos Sirkka-Helena Nymanin mukaan suurin yksittainen syy onnetto-
muuksien ja “’1dheltd piti” -tilanteiden taustalla on ihmisen toiminta. Toimintaan, asen-
teisiin ja ammattiosaamiseen voidaan vaikuttaa koulutuksen kautta, han kertoo ja jat-
kaa, ettd ihmisen toimintaan vaikuttavia tekijoitd ovat osaaminen, vireystila, vasymys
ja mahdollinen péihteiden kayttd. Komentosillan tydskentelyrutiinit, teknisten jarjes-
telmien k&yton hallinta ja pienetkin tekniset puutteet voivat johtaa onnettomuuteen.
(Tuomala 2010, 51-52.)

Neste Shipping Oy:n Fleet Manager Otto Vuorinen tahdentaa inhimillisen tekijén
merkitysta komentosiltayhteistydssé ja jarjestelmia kaytettdessa. Samassa artikkelissa

Merenkulkulaitoksen toimistopéallikkd Ove Hagerlund toteaa, etté liikatytskentely
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voi aiheuttaa vasymista ja se on inhimillisista tekijoistd ykkdsené turvallisuusasioissa.

Hén kysyykin, ovatko tydntekijat jo ylityollistettyja? (Tuomala 2010, 52)

Pentti Kujalan ja Maria Hannisen mukaan (Tuomala 2010, 53-54) inhimillisten teki-

joiden aiheuttamia onnettomuuksia oli seuraavissa tapahtumissa:

84 —88 % sailivalusonnettomuuksista

79 % hinaajien karilleajoista

89-96%  yhteentormayksista

5% tormayksista kiinteisiin esteisiin

75 % tulipaloista ja rajahdyksista

Kujala (Tuomala 2010, 53-54) toteaa: ” Yhteentérmayksissa toinen tai jopa molemmat
osapuolet olivat rikkoneet meriteiden sdantdja. Tutkimusten mukaan jotkut peramie-
histé eivét tunne kohtaamistilanteiden vaistamissaantdja ja toimivat sen takia sdéntoja
rikkoen. Joissakin tapauksissa sdantorikkomuksia tehtiin pelkésté valinpitaméattomyy-
destd. Tyduupumus tulee jatkuvasta kiireestd. Tyonantajan tulee ryhtya toimiin tyo-
turvallisuuslain mukaisesti, jos tyontekija kuormittuu tydssaén haitallisesti. Mielenter-
veydelle haitallinen psykososiaalinen kuormitus tulee kohtuuttomasta tyoméaaréasta,
vahaisista tai heikoista mahdollisuuksista vaikuttaa tyéhénsa, ongelmista tydyhteisos-

sé, epaasiallisesta kohtelusta ja epédoikeudenmukaisesta johtamisesta.”

Vaikka historiassa on néhty, ettd useimmat merkittavat koulutukset ovat syntyneet on-
nettomuuksien kautta opituista asioista, merkittavat merenkulun onnettomuudet vain
jatkuvat. Tdma nostaa esiin kysymyksen, kuinka tehokasta koulutuksen todella tulee
olla parantaakseen turvallisuustehokkuutta. Viimeisisséa ilmailun katsauksissa on to-
dettu, ettd harjoitukset, jotka teetetddn jotta valtettaisiin inhimillisia virheit4, voivat
mahdollisesti parantaa turvallisuustehokkuutta. llmailun katsaus kertoo myds sen, etta
on olemassa muutama ilmailussa julkaistu tutkimus, jotka kertovat koulutuksen posi-
tiivisista eduista eritoten inhimillisten heikkouksien parantamisessa.

(Barnett, Gatfield, Pekcan 2003, 3.)
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Baker & McCaffer (2005) toteavat kolme asiaa, jotka on todettu tilastollisesti meren-
kulussa tapahtuneita onnettomuuksista ja laheltapititilanteista. Nama tilastolliset tapa-
ukset on saatu erityyppisten turvallisuus- luokituslaitosten kuten MAIB-UK, TSB-
Canada, The Det Norsse Veritas Wordwide Offshore Accident Database, kautta.

e Vaikka onnettomuuksien tiheys on laskenut, inhimilliset erehdykset ovat paa-
asiallinen syy 80 - 85 %:ssa merenkulun onnettomuuksista

e Tilannetaju on merkittava syy siing, etta inhimillisen tekijé johtaa onnettomuu-
teen.

e Inhimillinen vasymys ja annettujen tehtévien tekemétta jattdminen ovat tiiviis-

sé& yhteydessa inhimillisten onnettomuuksien syntyyn.

Kuvio 1 esittdd United States Coast Guardin (USCG) vuodesta 1991 vuoteen 2001 ke-
radmaa merenkulun onnettomuustilastoa, josta nahdaén selkeasti, ettd noin 46 % me-

renkulun onnettomuuksista johtuu inhimillisista erehdyksisté.

O Weather Related 11%

B Engineering Failures
41%

OHazardous Material
Materian Failures
2%

OHuman Factors
Errors 46 %

Kuvio 1. ( Baker & McCaffert 2005, 2) Top Level failures (USCG Data)
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ABS (American Bureau of Shipping) kerési ja luki 350 erityyppista merenkulun on-
nettomuusraporttia, joista 150 kpl oli Australian Transportation Safety Bureau, 100
kpl, Canadian Transportation Safety Board ja 100 kpl United Kingdom Marine Acci-
dent Investigation Board internet sivulta. N&ist4 350 raportista saatiin 109 erilaista ta-

pausta josta péastiin alla esitettyyn tilastoon.

Taulukko 1. ( Baker & McCaffert 2005, 3) Causal Factors of Shipping Accidents
(ATSB Data)

Causal Factor Count

Task omission

Situation assesment and awareness
Knowledge, skills, and abilities
Mechanical/material failure
Risk tolerance

Bridge resource management
Procedures

Watch handoff

Lookout failures

Unknown cause
Communication

Weather

Navigational vigilance
Complacency

Fatique

Maintenance related human error
Business management
Comission

Manning

Uncharted hazard to navigation
Substance abuse

PR
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Total 109

Edell& olevasta taulukosta 1 ndhdéén, ett 109 sattumanvaraisesta merenkulun onnet-
tomuuteen johtavasta tekijasta merkittdvimmat ovat tyotehtavien laiminlyonnit, tilan-
nearvio ja tilannetietoisuus seka ylipaatansd merenkulullisten ammattitaitojen puuttu-

minen.
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4.2 CRM, TRM ( Crew Recource Management, Crisis Resource Management) (Team Resource

Management)

Hyvén koulutuksen edellytyksend on usein pidetty asianmukaista osaamista teknisisséa
taidoissa. Nykypéaivana on kuitenkin kiinnitetty enemman huomiota myas ei-teknisten
taitojen opettamiseen ja niiden hallinnan tarkeyteen. Ei-teknisi taitoja ovat esimer-
kiksi johtaminen, yhteisty0, tilannetietoisuus ja paatoksenteko. (Suvanto & Vaisanen
2010, 12-13) Edella mainitut ei-tekniset taidot voidaan jakaa vield pienempiin osate-
kijoihin, mika tekee helpommaksi ei-kliinisten (teknisten) taitojen arvioinnin kaytan-
ndssé (ANTS system Handbook).

Finnairin paalennonopettaja Arto Helovuo kayttaa luennoillaan ajattelunsa taustalla
tallaista ei-kliinisten (teknisten) taitojen kasikirjaa ANTS (Anaesthetists’ Non
Technical Skills). Helovuon (2007) luentomateriaalien pohjalta Laakso (2009) toteaa:

”CRM ja TRM tarkoittavat resurssien ja virheiden hallintaa turvallisuuskriittisessa
tyoymparistossé. Tyoskentely paineen alla turvallisuuskriittisessé ty0ymparistossa li-
saa inhimillisten virheiden méaaraa, mutta toimintaa uhkaavia virheita voidaan tunnis-
taa, ehkaisté ja hallita hyvin toimivalla tiimity6lla. Kaikissa turvallisuuskriittisissa
tyoympaérist0issa on haasteena saada kaikki kaytdssa olevat resurssit parempaan kayt-
toon, jotta toiminta olisi mahdollisimman turvallista ja tehokasta. Tiimityon oppimi-
nen on osa taitojen oppimista ja se on luontevaa liittd4 osaksi simulaatio-oppimista.
Ryhman toimintaa voidaan oppia ja harjoitella osana simulaatiota tai pelk&staan oma-
na CRM/TRM- simulaationa.” (Laakso 2009, 13)

ANTS- késikirjan pohjalta Helovuo on jakanut tiimityon periaatteet ja hallinnan tur-
vallisuuskriittisessa toimintaymparistdssa ja Laakso (2009) tarkastelee ensihoitoa sa-

man alla olevan jaottelun kautta.

1. Tehtdvan hallinta
-Toiminnan suunnittelu ja koordinointi
-Priorisointi

-Tehtévien jakaminen
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2. Tilannetietoisuuden yllapito

-Tilannekuvan luominen

-Tiedon kokoaminen, kasittely ja jakaminen

- Nykyhetki ja l&hitulevaisuuden toiminnan suunnittelu
3. Tiimity6

- Kommunikaatio

- Positiivinen johtaminen

- Konfliktien hallinta
4. Paatoksenteko

- Kaiken saatavilla olevan tiedon k&yttaminen

- Riskien ja mahdollisuuksien kartoittaminen

- Kaikkien tietoisuus paatoksista ja toiminnan etenemisesta

- Toiminnan suuntaaminen uusien paatdsten mukaan

Merenkulussa CRM -koulutukset on jérjestetty erilaisissa muodoissa ja ne kattavat
sekd kansi- ettd konehuonejarjestelyt. Koulutukset ovat usein simulaattoripohjaisia
mutta eivat aina, ja niiden sisaltd heijastuu muiden teollisuusalojen CRM -

koulutuksesta.
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5 PAATOKSENTEKO MERENKULUSSA

”Paatoksenteko tapahtuu tiedon perusteella. Pystyakseen tekemaén paatdksen paatok-
sentekijalla on oltava asiaan liittyvaa tietoa tai hédnen on pystyttavé sitd hankkimaan.
Jokaiselle ihmiselle kehittyy koulutuksen, tyon ja kokemuksen kautta saadusta ja han-
Kitusta tiedosta oma siséinen tietorakenne, joka jasentyy ja muotoutuu jatkuvasti eri
tavoin hankitun uuden tiedon ja kokemuksen kautta. T&ma tietorakenne kasittdd mm.
ihmisen yleisen arvoperustan, yhteiskunnalliset normit ja sd&nnot, elamassa tarvittavat
erilaiset yleistiedot ja erityistiedot. Ammatillinen tieto on p&&osin erityistietoa, jonka
avulla kyseisessa ammatissa pystyy toimimaan.” (Lauri ym. 1998, 12)

”Paatoksenteon tehokkuus riippuu paatoksentekijén tietorakenteesta ja kyvysté erottaa
saamastaan uudesta informaatiosta ongelman ratkaisun kannalta oleelliset asiat seka
kyvysta kehittda olettamuksia (hypoteesejd), joiden kautta paatoksenteko etenee. Paa-
toksentekokyvyn tehokkuuden perustana on aikaisempi tieto ongelmasta, taito hankkia
eri menetelmill& oleellista tietoa uudesta tilanteesta ja integroida sitd olemassa olevaan
tietoon.” (Lauri ym.1998, 16-17)

Paatoksentekijan aikaisempi ammatillinen tietorakenne antaa valmiudet:

Tulkita ja ymmaértaa uutta tilannetta ja informaatiota seka ohjata uuden tiedon hankin-

taa eli etsid vastauksia kysymykseen “mitd?”

Kayttaa tilanteen kannalta relevantteja menetelmia ongelman ratkaisemiseksi eli saada

vastauksia kysymykseen “miten?”

Ennakoida tilanteen todennékdistd etenemista eli etsid vastauksia kysymykseen “mik-

s17”

“Tietylld paatoksentekotilanteella on olennaiset piirteet. Piirteill& tarkoitetaan tassa ti-
lanteen toiminnalle asettamia reunaehtoja eli paattely- ja toimintamahdollisuuksia se-
k& toimintarajoituksia. Tilannetta kuvaavia malleja kaytetdan todellisen paatoksenteon
referenssing, ts. paatoksentekotilanteeseen osallistuvien henkildiden toiminta arvioi-
daan suhteessa naihin malleihin. Arvioinnin tuloksena saadaan kasitys heidan toimin-

tatavoistaan. Sen pohjalta voidaan pééatelld, millaisia toimintamahdollisuuksia ja rajoi-
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tuksia he kokevat itselld&n olevan. Henkildiden subjektiivisten tilannetulkintojen ero-
jen voidaan olettaa vaikuttavan paatoksenteon tarkoituksenmukaisuuteen.”
(Norros ym. 1998, 15-16)

5.1 Hiljainen tieto

Vilkan (2006, 32) mukaan hiljaisella tiedolla tarkoitetaan tietoa, joka on hankittu ais-
timalla, tekemalla ja harjaantumalla. Tieto muodostuu henkilokohtaisen kokemuksen
avulla esimerkiksi seuraamalla ja toistamalla toisen tekemista. Yhteisen tekemisen
kautta esimerkiksi ammatillinen taito ja tieto, suhtautumis- ja ajattelutavat, ilmeet ja
eleet siirtyvat ammattilaissukupolvelta toiselle. Ammatillisessa tekemisessé noudate-
taan aina jonkinlaisia saantoja tai ohjeita, jotka opitaan seuraamalla, eika niita ole Kir-
jattuna mihink&an. Nait4 sdantoja ja ohjeita ei tekija osaa valttamatta selittad sanalli-

sesti toiselle, koska koettua on joskus vaikea ilmaista tdsméllisesti.

Vilkan (2006, 35) mukaan hiljainen tieto paljastuu vuorovaikutuksessa. Hiljaisen tie-
don ehtoja ovat sitd kuvaavat sanat ja merkitykset, jotka l0ytyvat sanoille. Hiljaisessa
tietdmisessa tieto on samanaikaisesti seké l&dhella (proximal) ettd etaalla (distal). Ly-
hyesti voisi todeta, ettd hiljainen tieto tutkimuskohteessa on |I0ydettava eléen, koke-
malla ja oppimalla. (Vilkka 2006, 35)

5.2 Paatoksenteon virheet komentosillalla ja uhkien hallinta

Paatoksentekovirheilld tarkoitetaan virheitd, joissa tilanteen turvallisuuden kannalta
merkittdva paatos on tehty huonosti. Virheet liittyvét paatoksentekoprosessiin, eivat
niinkdan siihen, etta paatoksen pohjaksi vaadittava asiantuntemus olisi puutteellinen.
Tyypillisesti paatoksentekovirheissa ei kéytetd kaikkea saatavilla olevaa tietoa ongel-
man méarittelyyn tai vaihtoehtojen arviointiin. Tall6in tehty paatds perustuu puutteel-
liseen tilannekuvaan. Pa&toksentekovirheet liittyvét poikkeuksetta tilanteisiin, joihin ei
ole suoria toimintaohjeita tai —menetelmié. Naissa tilanteissa miehiston jasenet joutu-
vat madarittelemaan ongelman ilman selkeitd reunaehtoja, muodostamaan mahdolliset
vaihtoehtoiset toimintatavat, arvioimaan niihin liittyvét riskit ja hyddyt seké toimeen-

panemaan paatokset ja arvioimaan niiden seurauksia. (Erkama ym. 2007, 6)
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Erkama, ym. (2007, 16-17), on esittanyt julkaisussaan varustamojen yksittdisia uhkien

hallintaan liittyvia kaytantoja. Tallaisia esimerkkeja ovat:

Pimeélla komentosillalla tulee olla tahystéja (vaaditaan STCW-yleissopimuksessa, lu-
ku 8) ja huonon n&kyvyyden vallitessa komentosillalle useimmiten kutsutaan tahystéja
ja paallikolle ilmoitetaan, kun nékyvyys on laskenut jonkun tietyn tason alapuolelle

(useimmiten 2 mailia). T&ssa tilanteessa paallikko itse paattaa, jaaké myos hén vahvis-

tamaan komentosiltamiehitysta.

Ahtailla tai kapeilla vaylilla lahes kaikissa varustamoissa kéytetdan ns. kahden navi-
goijan menetelma&a, jolloin toinen on ohjailu- ja toinen monitorointivastuussa. Ahtaat
tai kapeat vaylat useimmiten tarkoittavat myos luotsinkayttovelvollisuutta. Luotsin

kayttod voidaan pitdd myos riskien hallintakeinona.

Kovalla tuulella ja kovassa merenkdynnissa paallikko useimmiten tulee komentosillal-
le. Hanen roolinsa téllaisissa tapauksissa (niin kuin muissakin tilanteissa, joissa paéal-
likko tulee komentosillalle) saattaa varustamon, aluksen tai myoés paéllikon tavoista
riippuen olla monitoroija (ns. pilot — co-pilot - menetelmad) tai taustatuki
/neuvonantaja. Joissakin tapauksissa paallikko voi ottaa ohjailun myds itselleen, jol-
loin perdmies useimmiten siirtyy monitoroijan rooliin. Mikali komentosillalla on jo
ennestaan kaksi navigoijaa, linjaluotsi ja vahtipaallikko, paallikolla ei ole selkedsti
méaériteltyd omaa tehtdvad komentosiltatiimin kolmantena jasenend, vaan silloin hén
toimii enemmankin yleisen tarkkailijan seka taustatuen / neuvonantajan roolissa. Li-
séksi kovalla tuulella ohjaus otetaan tarvittaessa kasiruorille ja toiminta keskittyy
enemman aluksen ohjailuun. Myds tultaessa satamaan kovalla tuulella joissakin varus-
tamoissa kéytetdan tyonjakoa, jossa aluksen ohjailija (useimmiten péallikko) keskittyy
vain aluksen ohjailuun ja toinen sillalla oleva tarkkailee tilannetta (esim. muuta lii-

kennettd) laajemmin.

Jadolosuhteissa komentosillalla usein on tahystaja, joka on valmiina ottamaan ruori-
miehen tehtdvan, mikali siihen on tarvetta. Tarvittaessa myos paéllikké on komen-

tosillalla.
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Vilkasliikenteiselld alueella komentosiltamiehitystd saatetaan lisata joko tahystajalla
tai paallikolla, ja mikali kalastusalukset tai muut alukset aiheuttavat hankalia tilanteita,

vahdissa oleva peramies voi kutsua péaéllikén komentosillalle.

Vasymysta ja vahtien pitkdveteisyytta pidetadn yleensa niin ominaisena laivatyolle, et-
ta vahdissa tyoskentelevan tulee siité itse selviytyd. Tarvittaessa hdn voi kutsua tahys-

t4jan tai paallikon tuekseen.

Automaation aiheuttamat halytykset vahtihenkilsto hoitaa useimmiten itse. Runsaasti

huomiota vaativissa tilanteissa paallikkod kutsutaan komentosillalle.

Alukselle sattuvat poikkeavat tilanteet, kuten tekninen vika tai sairaskohtaus, muutta-
vat useimmiten komentosiltatydskentelya. Tilanteesta ja myds varustamon tavoista
riippuen yleensa pééallikko ottaa johdon ja paattaa tarvittavista toimenpiteista yhdessa

muun komentosiltahenkiloston kanssa.

6 SIMULAATTORIOPETUS

6.1 Historia

Simulaattorin ja simulaation synty on vahvasti yhdistetty lentoharjoitteluun. Harjoitte-
lun tarkeys on ymmarretty jo miehitettyjen lentojen alettua. Ei ole siis ihme ettd muu-
tama vuosi Wrightin veljesten ensimmadisen historiallisen ohjatun lennon v.1903, kes-
to 12 sekuntia ja matka 36 metrid (120 jalkaa) jalkeen lentokoneen valmistajat raken-
sivat harjoittelulaitteita, jotka auttoivat niin ihmisia kuin kallisarvoisia laitteita joutu-
masta vaaraan puutteellisesti valmistautuneiden lentdjien johdosta.

(MS&T Magazine 2008, 27)
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Kuva 1. Luultavasti maailman ensimmainen lentosimulaattori, joka rakennettiin soti-

laaksi opiskelevan pyynnostd Mourmelonissa Ranskassa.

Ensimmaéinen merenkulun simulaattori esiteltiin tutkaharjoitteluun yli kolmekymmen-
t& vuotta sitten. Harjoittelu kunnollisessa, selkeédssa tutkainformaatiossa alkoi lukuis-
ten tutkista johtuvien onnettomuuksien johdosta 1950-luvulla, ja niistd merkittdvéana
voidaan pitad matkustaja-alusten ”Andrea Doria” ja ”Stockholm” tormédystd. Nuo var-
haisimmat simulaattorit sisélsivat oikeat tutkat, jotka oli sijoitettu huoneisiin ja ndihin
tutkiin syotettiin simuloitua signaalia. Yksittaiset rynmat kykenivat ndin oppimaan
tutka -plottauksen kouluttajan ohjauksessa, joka tyoskenteli erilliselld ”"Master” -
paékonsolilla. Kaikki muut simulaattorissa navigoimiseen liittyvat tarpeelliset valineet
olivat hyvin alkeellisia ja eivat todellakaan siséltaneet nakyvaa kuvaa.

(Barnett 2004, 1).

Komentosiltasimulaattori yollisell& kuvalla teki tuloaan 1970-luvulla, ja se salli ryh-
mén johtaa simuloitua matkaa realistisessa ymparistossd, mutta vain muutama valo oli
kaytettavissa muiden alusten seké rantojen tunnistamiseksi. On todennékaista, etta
suuren “Metulla”-raakadljytankkerin karilleajo vuonna 1974 Magellan salmessa

muutti simulaattori-harjoitteita. Tall6in komentosillalla oli kahden luotsin lisaksi vah-
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dissa oleva pééllysto, eivatkd he kyenneet tydskenteleméan yhdessa tehokkaasti. Té-
maén johdosta simulaattoripohjaiset harjoitteet painottuivat reittisuunnitelmapohjaisik-
si sekd korostamaan paallikon ja luotsin vuorovaikutusta. Tdma harjoite kehitti Bridge
Team Management (BTM) -kurssin, jota sovelletaan moniin simulaattoreihin maail-
manlaajuisesti ja joka sisdltdd samoja elementteja kuin Crew Resource Management
(CRM), joka ndkyy myo6s muilla teollisuuden aloilla kuten ilmailussa.

(Barnett 2004, 2).

6.2 Simulaattori

”Simulaattorilla voidaan tarkoittaa hyvin erilaisia laitteita, joiden avulla jéljitetaan to-
dellisuutta, esimerkiksi jonkin jarjestelmén toimintaa. Oppilaille tdma tarkoittaa apu-
valinettd simulaation toteuttamisessa seké& oppimistavoitteeseen péésyssa. Simulaatto-

riopetuksessa korostuu toiminta ja kdytdnnon tekeminen”. (Salakari 2007, 119)

Salakarin mukaan simulaattorissa tulee olla ainakin hallintalaitteet, joita kdyttamalla
aiheutetaan muutoksia jarjestelmén toimintaan. Yksinkertaisimmillaan simulaattori
voi olla tavallinen poytatietokone, jossa hallintalaitteet ovat vakiondppaimisto ja hiiri.
Astetta kehittyneemmaéssa simulaattorissa, tietokoneessa, voidaan liittda jonkin ko-
neen hallintalaitteistoa mallintavat ohjaimet, esimerkiksi metsakoneen nosturia ohjai-
levat kaksi vipua. Kehittyneimmillaan simulaattorit ovat kymmenia miljoonia euroja
maksavia esimerkiksi lentokoneen ohjaamoa taysin mallintavia tiloja, joissa hallinta-
laitteet ja realistisuus ovat lahes todellisuutta vastaavia. Tietotekniikan kehityksen
my6td simulaattoreiden kdyttémahdollisuudet ovat lisaantyneet huomattavasti. Kus-
tannustehokkuus huomioiden voidaan tdnd péivana aikaansaada taysin kéayttokelpoisia

simulaattoreita huomattavan edullisesti. (Salakari 2007, 118 — 119)

6.3 Simulaatio

Salakari (2009, 88) toteaa, etta termin simulaatio kéyttd on Kirjavaa ja siité ei 10ydy
yksiselitteista ja tarkkaa mééaritelmaa. Salakarin (2010, 96) mukaan simulaatio on jon-
kin teknisen tai biologisen jérjestelmén tai jarjestelman osan jaljitelman kayttoa. Si-
mulaatiolla pyritddn luomaan toimivaa jéljitelmé&é todellisista tapahtumista. Seropian

(2003) toteaa, etta simulaatio voi olla myds niin yksityiskohtainen, ettd se on rinnas-
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tettavissa todelliseen tilanteeseen ja ymparistoon tai toisaalta se voi jaljitella todelli-

suutta vain joiltakin osa-alueiltaan.

»Simuloinnilla kuvataan tai jaljitelldén jotain tosielaman tapahtumaa tai toimintoa,
jonka tekemiselle tai tutkimiselle oikeissa olosuhteissa, ymparistssa tai oikein véli-
nein on jokin este. Esteend saattaa olla toiminnon tai ilmion kalleus, harvinaisuus,
vaarallisuus, vaikeus, eettiset syyt tai se ettd ilmio tapahtuu hyvin hitaasti tai nopeas-
ti.” (Virtanen & Valli, 1997)

"Simulointi on todellisuutta vastaavan mallin rakentamista ja kokeiden tekemista talla
mallilla. Kokeiden tarkoituksena on ymmartaa joko mallia itse&dén tai mallin toimintaa

tiettyjen parametrien mukaan.” (Shannon, 1975, 2)
6.4 Full scale -simulaatio

Full scale -simulaatio on todellisia tilanteita jaljitteleva malli. Full scale -simulaation
onnistumisen takaamiseksi kouluttajan taytyy kyetd luomaan harjoituksessa saumaton
siirtyminen todellisuuden ja simulaation valilla. Tdman toteutumiseksi on kouluttajan
vastuulla luoda ymparistd, joka antaa osallistujille tehostetun nakdkulman todellisuu-
desta. Kouluttajan tulee rohkaista, vakuuttaa, tukea ja olla vuorovaikutuksessa sellai-
sen osallistujan kanssa, joka tuntee epduskoa harjoituksen todellisuudesta. Liséksi
osallistujan pitad olla vakuuttunut siitd mitd han kokee, taikka vé&hintaan tuntea tilanne
l&hes todelliseksi. Tdma on aika ajoin vaikea tehtdava, koska osallistuja vaihtaa todelli-

suutta ollessaan vuorovaikutuksessa simuloidun ympériston kanssa. (Seropian, 2003)

6.5 Oppimisen siirtovaikutus eli transfer

”Viime aikoina on koulutuksen pedagogiikkaan alettu kiinnittdd yhd enemman huo-
miota teknisen ldhestymistavan sijaan. Poikkitieteellista yhteisty6té pidetdan yhtena
simulaattorikoulutuksen menestyksen avaimista. Simulaattorikoulutuksen kehitys-

tydssd on mukana yha enemman myos kayttaytymistieteilijoita.” (Salakari 2007, 125)

”Simulaattorin avulla oppiminen on tekeméll& oppimista. Oppiminen perustuu toimin-
taan ja omiin kokemuksiin, joita syntyy tekemisen kautta. Kun jostakin asiasta on syn-

tynyt meille omakohtainen kokemus tekemisen kautta, osaamisemme on eri tasolla
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verrattuna tilanteeseen, ettd olisimme lukeneet tai ndhneet asian. Kun olemme toimi-

neet ja oppineet sitd kautta, se sdilyy myds muistissa pidempdén.” (Salakari 2010, 80)

”Jos on kyse simulaatiosta, joissa on useita osanottajia, oppiminen on paitsi tekemi-
seen perustuva, kokemuksellista oppimista, se on myds yhteistoiminnallista. Oppimi-
nen tapahtuu yhteistoiminnassa muiden kanssa, ikdin kuin yhteisend kokemuksena.”
(Salakari 2010, 80)

Salakarin (2010, 97) mukaan transfer eli siirtovaikutus kuvaa sitd, etta simuloidussa
tilanteessa opittu osataan uudessa tilanteessa ja aidossa toimintaymparistossa. Trans-
ferilla on kolme muotoa. Transfer voi olla positiivista, negatiivista tai neutraalia.
Transfer on positiivista silloin, kun tehtdvén suoritus parantaa toisen tehtéavén oppi-
mista tai suoritusta. Negatiivisesta transferista on kyse silloin, kun jonkin tehtavan
suoritus on haitaksi jonkin toisen tehtavan suoritukselle. Transfer on neutraalia silloin,

kun tehtavélla ei ole vaikutusta toisen tehtavén suoritukseen. (Salakari 2007, 61-65.)
6.6 Simulaattoriopetuksen vaiheet

Simulaattoriopetus on suunniteltava mahdollisimman tarkoin, jotta paivankin mittai-
sista koulutuksista saataisiin riittdva hyoty. Tdmén johdosta esim. Salakarin (2010, 17)
esittdma simulaattoriopetuksen jakaminen kolmeen osaan antaa paremman apuvéli-
neen kouluttajalle koulutuksen suunnittelussa. Nama Salakarin mainitsemat simulaat-
toriopetuksen kolme eri osaa ovat valmistautuminen (briefing), simulaattoriharjoitus

ja jélkipuinti (debriefing).

Valmistautumisvaiheessa on kyse tehtdvanannosta, jossa opiskelija perehtyy tehtdvaan
joko yksin tai kouluttajan opastuksella. Valmisteluvaiheessa voidaan oikeaa suoritusta
”demonsroida” esimerkiksi videolla kokeneiden ammattilaisten suorituksesta. Koulut-
taja voi my0s “demonstroida” itse. Tdmain lisdksi hdn voi tarvittaessa kdyda lépi suori-
tuksensa kannalta kriittiset kohdat. Opiskelijoilla voi olla myds monenlaista muuta

tausta-aineistoa kaytettavissaan. (Salakari 2010, 17)

Itse simulaattoriharjoituksessa opiskelija suorittaa tehtavaa joko yksin tai ryhméssa.
Ryhméssa tapahtuvissa simulaatioissa opitaan muiden kaytdnnon tyotaitojen liséksi
tiimity6ta ja kommunikointia. Simulaattoriharjoituksessa sovelletaan aiemmin hankit-

tua usein laajastikin. Harjoituksessa teoriasta tulee kéytantoa: opiskelija joutuu sovel-
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tamaan aiemmin muulla tavoilla oppimaansa tietoa ja osaamista. Tiedosta tulee taito.
(Salakari 2010, 18)

Salakarin (2010, 18) mukaan jalkipuinnissa opiskelijat arvioivat omaa suoritustaan, ja
jalkipuinti onkin merkittdva osa oppimisprosessia. Opiskelijat voivat antaa lisaksi pa-
lautetta toisilleen. Jalkipuinti on turvallinen paikka ilmaista tunteita harjoituksen jal-

keen. Kannattaa muistaa, etta virheet ovat osa oppimisprosessia. Virheita saa tehda, ja

tarkeintd on oppia omista virheisté. (Salakari 2010, 62)

7 TUTKIMUSONGELMAT

Laadullista tutkimusta voi luonnehtia Aaltolan & Vallin (2010, 71) mukaan jatkuvaksi
paatoksentekotilanteeksi tai ongelmanratkaisusarjaksi. Tutkimusongelma ei ole valt-
tamatta tasmallisesti ilmaistavissa tutkimuksen alussa, vaan se tdsmentyy koko tutki-
muksen ajan. Voidaan puhua erilaisista johtoajatuksista, johtolangoista, tydhypoteesis-
ta, joiden varassa tutkimukseen liittyvia ratkaisuja tehdédan. Nama johtoajatukset
muuttuvat ja vaihtuvat kokonaan tutkimusprosessiin liittyvien kaytdnnon kenttdkoke-
musten myo6ta. Tutkijan voi ndhda erdénlaisena salapoliisina, jonka johtolankoja rat-
kovan tyoskentelyn myota tutkittavaan ilmioon liittyvéa arvoitus kirkastuu ja selkiytyy

vahitellen.

Laissa laivavaestd ja aluksen turvallisuusjohtamisesta (1687/2009) uudet 01.10.2011
astuneet maaraykset vahdinpidosta aluksella ja eritoten reittisuunnittelun laatimisesta
parantavat merenkulun yhteistoimintatapoja myos luotsaustilanteessa (Liite 2). M&a-
rayksessa reittisuunnitelman laajuuden tulee sisaltdd matkan luotsattavat osuudet ja
luotsattavan matkan reittisuunnitelma on laadittava siten, ettd vahtipaallikké voi hel-
posti valvoa luotsin toimintaa. Tdmé& maarays velvoittaa jatkossa luotsia ja aluksen

vahtipaallikkoa lahempéén yhteistydhon alusturvallisuuden takaamiseksi.

Tutkimusosuus on rakennettu poikkeustilanneharjoitteen ymparille, jossa uudet reitti-
suunnitelmaa koskevat maaraykset ja koehenkildiden merenkulullinen ammattitaito ja

kokemus yhdistyvat. Tdman harjoitteen tulokset saadaan koottua tarkemmin koehen-
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kiloiden haastattelulla ja havainnoinnilla ja niille erikseen laadittavilla tutkimuson-

gelmilla.

Haastattelu

1. Millaista kokemusta koehenkil6lla on tydskentelystd komentosillalla?

2. Miten koehenkil6t toimivat ajoreitin suunnittelussa?

3.Miten ajon toteutus onnistui koehenkildiden mielesta?

4.Miten todenmukaisena koehenkil6t kokivat simuloidun harjoitustilanteen?

Havainnointi

1. Kuinka tarkasti koehenkil6t kdyttivat saatavilla olevaa tietoa ajettavasta reitista ja

aluksesta

2. Kuinka koehenkildt kartoittivat riskit ja mahdollisuudet

3 Miten koehenkildiden tietoisuus paatoksista ja toiminnan etenemisesta ilmeni?

4 Miten poikkeustilanteessa toiminnan suuntaaminen uusien paatdsten mukaan eteni?
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8 TUTKIMUKSEN TOTEUTUS

8.1 Laadullinen eli kvalitatiivinen tutkimus

Vilkan (2006, 83) mukaan laadullisen tutkimusmenetelméan tavoite on muotoilla saan-
t0, sdéntorakenne tai yleinen teoria, joka patee koko tutkimusaineistossa. Muotoilu ta-
pahtuu yhdistamalla ihmistd, esinettd, kuvaa tai tekstia koskevia yksittéisia ja ainut-

kertaisia havaintoja.

Eskola & Suonrannan (2008, 20) mielesta laadullisessa tutkimuksessa tutkijan asema
on toisella tavalla keskeinen kuin tilastollisessa tutkimuksessa. Ensinnakin tutkijalla

on toiminnassaan tietynlaista vapautta, joka antaa hyvin yleisesti ottaen mahdollisuu-
den joustaa tutkimuksen suunnittelussa ja toteutuksessa. Tutkijalta vaaditaan laadulli-
sessa tutkimuksessa varsin paljon tutkimuksellista mielikuvitusta, esimerkiksi uusien

menetelmallisten tai kirjoitustapaa koskevien ratkaisujen kokeilemista.

Oma asemani tutkijana pohjautuu pitkdan kokemukseen merelta ja sen tuomaan am-
matilliseen nakdkulmaan. Néaiden ndkemysten yhdistdminen tutkittavien kohteiden ja

tapausten toteutuksessa on keskeinen.

8.2 Koehenkildiden valinta

”Laadullisessa tutkimuksessa keskitytdan usein myds varsin pieneen maédraan tapauk-
sia ja pyritdan analysoimaan niitd mahdollisimman perusteellisesti. Aineiston tieteelli-
syyden kriteeri ei ndin ollen olekaan sen mééara vaan laatu, késitteellistdmisen katta-
vuus.” (Eskola & Suonranta 2008,18)

Tutkimuksessani on kaytetty maarallisesti yhté luotsauksessa alukselle tapahtuvaa
poikkeustilannetta eli tilannetta, jossa alukselle tulee totaalinen konestoppi. Tdamé joh-
tuu siitd, ettd pystytédan tutkimuksessa kaytetyn simulaattorin resursseilla teknisesti to-
teuttamaan taman tyyppinen koeajo, ja ajallisesti sen takia, koska simulaattori ja sen
kayttdmahdollisuus laajamittaiseen méaéaralliseen eli tilastolliseen tutkimukseen on ra-

jallinen.
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Varsinaiseen tutkimuksen toteutukseen eli aluksen poikkeustilanteen simulointiin va-
litsin VTT:n julkaisun (Paatoksenteko komentosillalla luotsaustilanteessa, 1998) in-
noittamana kolme Kotkan luotsiaseman luotsia. Heisté kaksi ovat toimineen luotseina
vuodesta 2004 ja 2006 saakka seka yksi vuodesta 1982. Nailla luotsivalinnoilla saatiin
tutkimukseen véhén lyhyempiaikaista luotsauskokemusta seka kokemusta luotsaus-
toiminnasta 80-luvulta. Luotsien valinnoissa on olennaista myos se, etta jokaisella
luotsilla on myds pitk& merenkulullinen, ammatillinen tausta joko yliperamiehené

taikka paallikkéna ennen luotsin tointa.

Luotsien tyopareiksi tutkimukseen valittiin kolme merikapteeniopiskelijaa, jotka toi-
mivat toteutuksessa aluksen paallikkond. Merikapteeniopiskelijat ovat suorittaneet
aluksilla vahtiperamiesharjoittelua ja néin ollen heilla on kokemusta itse komentosilta-
tyoskentelysta ja siihen siséltyvisté tehtavistd. Opiskelijat ovat myds olleet aiemmin
tekemisissd itse KMC:n (Kotka Maritime Centren) simulaattorin kanssa ARPA.-
kurssin (Automatic Radar Plotting Aid) eli automaattisen tutkamerkinnan tekniikka -
kurssin yhteydessa, joten simulaattorin aluksenohjailulaitteet ovat heille ennestaan tut-
tuja. Tdman johdosta heitd voidaan pitéé todellisuuteen verrattavina koehenkilGing,
jotka toimivat aluksen paallikkona taikka vahtipaallikkona.

Néiden kuuden henkildn turvin rakensin kolme kahden hengen ryhméé kuvailemaan
realistista komentosiltatydskentelyd, jossa ovat keskeisessé asemassa luotsi ja paallik-
ko. Néiden valittujen henkildiden uskoin kohderyhména edustavan riittdvad ammatil-
lista merenkulun osaamista. Luotsit ovat suorittaneet Suomessa riittavésti luotsauksia
tyypillisissé luotsausolosuhteissa, joissa luotsauksen tiheys, kesto, vaylien hankaluus,
saa ja alustyypit ovat rakentaneet heille tietyn opitun kayttaytymismallin p&atoksente-
kotilanteessa. Merikapteeniopiskelijat puolestaan edustavat realistista luotsaustilannet-
ta, jossa paallikon/vahtipaallikon kokemus aluksesta, vayléstd sekd Suomen vaihtuvis-

ta sddolosuhteista on vahaista.

Verrattaessa koehenkildiden iké&rakennetta sekd ammatillista kokemusta luodaan to-
denmukainen simulaatio luotsaustilanteesta, jossa luotsin noustessa alukselle on aluk-
sen komentosillalla tygskenteleva henkild, paallikko, vailla riittdvéaa alus- seké alue-
tuntemusta. TA&ma johtaa hyvinkin realistiseen tdman péivan tilanteeseen, jossa aluk-

sen turvallisuus on miltei kokonaan luotsin késissa.
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8.3 Aineistonkeruumenetelmat

Eskolan & Suonrannan (2008, 15-16) mukaan laadullisella aineistolla tarkoitetaan
pelkistetyimmill&dan aineistoa, joka on ilmaisultaan tekstié. Teksti voi olla syntynyt
tutkijasta riippuen tai riippumatta. Esimerkkeja edellisestd ovat erimuotoiset haastatte-
lut ja havainnoinnit, jalkimmaisista henkilokohtaiset péivakirjat, omaelamakerrat ja
Kirjeet sekd muuta tarkoitusta varten tuotettu kirjallinen ja kuvallinen aineisto tai &&-
nimateriaali. Laadullisessa tutkimuksessa tutkimussuunnitelma parhaimmillaan elda
tutkimushankkeen mukana. Avoin tutkimussuunnitelma korostaa tutkimuksen vaihei-

den — aineistonkeruun, analyysin, tulkinnan ja raportoinnin — kietoutumista yhteen.

Aineistonkeruumenetelménani ovat haastattelut ja havainnointi. Ennen simulaation to-
teutusvaihetta haastattelukysymykset kasittelevat koehenkildiden aiempaa tyokoke-
musta ja siind heidén todellisia toimintatapamallejaan kentéll& esim. reittisuunnitel-
man teossa. Simulaation toteutusvaiheen jalkeen koehenkil6t saavat itse kertoa omia
nédkemyksiaan simuloidun tilanteen komentosiltatydskentelysta ja siihen liittyvasta

poikkeustilannetoiminnasta.

Havainnointi kohdistuu koehenkil6iden komentosiltatydskentelyyn ja reittisuunnitel-
maan ja siind eritoten luotsin ja paallikon yhteistoimintaan turvallisen reitin suunnitte-
lussa, seké simulaatiossa luotuihin Kriittisiin kohtiin, jossa havainnot koehenkildiden

toiminnasta poikkeustilanteessa saadaan nakyvasti esille.

Haastattelusta ja havainnoinnista saatujen tuotosten liséksi on vield laivasimulaattoris-

sa tuotettu kuva- ja &animateriaali, joka auttaa tutkimustulosten analysoinnissa.

8.3.1 Havainnointi

Vilkan (2006, 37-38) mukaan havainnointi on tieteellisen tutkimuksen perusmetodi,
jota kéytetadan havaintojen kerddmiseen tutkimuksessa. Uusitalo (1995, 89) toteaa

osuvasti, ettd havainnointi on tietoista tarkkailua eik& vain asioiden ja ilmiéiden né-
kemist&. Havainnoinnilla saadaan tietoa muun muassa siitd, toimivatko ihmiset siten

kuin he sanovat toimivansa. Havaintoja voidaan keraté tutkimusta havainnoimalla se-



38

k& luonnollisessa ymparistossa eli sielld, missé ihmiset elavat, etta laboratorio-

olosuhteissa.

Vilkan (2006, 42-55) mukaan havainnointitavat on jaoteltu seuraavasti;

tarkkaileva havainnointi (ulkopuolinen havainnointi)
osallistuva havainnointi (sisalla toiminnassa havainnointi)
aktivoiva osallistuva havainnointi (toimintatutkimus)
kokemalla oppiminen (etnografia)

piilohavainnointi

Omassa tutkimuksessani olen ottanut havainnointitavaksi tarkkailevan havainnoinnin,
ja kuten Vilkka (2006, 43) toteaa, on tarkkaileva havainnointi kohteen ulkopuolista
havainnointia. T&ma tarkoittaa, ettd tutkija ei osallistu tutkimuskohteensa toimintaan.
Sen sijaan han asettuu tutkimuskohteeseen nahden ulkopuoliseksi tarkkailijaksi. Gron-
fors (1985, 90) myos toteaa, ettd tavoitteena on oppia katsomalla, lisédksi Uusitalo
(1995, 90) toteaa, ettd havainnoinnin kohteena on vain ennalta maaratyt asiat tai piir-

teet tutkimuskohteessa.

8.3.2 Haastattelu

Metsdmuurosen (2000, 39) mukaan haastattelu voi olla strukturoitu, puolistrukturoitu

tai avoin. Haastattelu voi kestaa viidestd minuutista useisiin paiviin

”Puolistrukturoitu haastattelu, jota voitaneen yksinkertaistamisen vuoksi nimittaa
myo6s teemahaastatteluksi, sopii hyvin kaytettavéksi tilanteissa, joissa kohteena ovat
intiimit tai arat aiheet tai joissa halutaan selvittda heikosti tiedostettuja asioita, arvos-

tuksia, ihanteita ja perusteluja.” (Metsamuuronen 2000, 42).

”Teemahaastattelussa edetddn tiettyjen keskeisten etukéteen valittujen teemojen ja nii-
hin liittyvien tarkentavien kysymysten varassa. Teemahaastattelussa etukateen valitut
teemat perustuvat tutkimuksen viitekehykseen eli tutkittavasta ilmidsta jo tiedet-
tyyn.”(Tuomi & Sarajérvi 2006, 77-78)
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Taman tyon toisena aineistokeruumenetelmana on haastattelu ja oma valintani haastat-
telumetodiksi on puolistrukturoitu haastattelu eli teemahaastattelu. Nain olen menetel-
Iyt, koska vastaajien mééra on melko pieni ja kysymysalue péépiirteissdédn maaritelty,
seké selvitettdvana on turvallisuuskriittinen toiminta-alue merenkulku ja siing eritoten
komentosiltatydskentely, jossa on yha tdna paivanakin merenkulkijoiden keskuudessa

heikosti tiedostettuja asioita: arvostuksia, ihanteita ja perusteluja.

Tyoni haastattelun tarkoitus on kerété tietoa koehenkildiden kokemuksesta komen-
tosiltatydskentelystd, toiminnasta ajon suunnittelussa ja toteutuksessa seké simulaation
todenmukaisuudesta (Liite 3).

8.4 Simulaatiomallin suunnittelu ja tilannekuvaus

Simulaatiomallin suunnittelu alkoi hyvissa ajoin ennen itse koesimulaation ajankoh-
taa. Periaatteessa pyrkimys oli 16ytd4 1900-luvun lopulta aina tah&n pdivaan saakka jo
valmistuneista Onnettomuuskeskuksen raporteista simulaatioon sopiva onnettomuusti-
lanne taikka l&helta pititilanne. Osassa raporteista yhtena onnettomuuteen johtavana
tekijand mainittiin tietty tekninen vika, joka aiheutti alukselle rajoitetun ohjailukyvyn
taikka ohjailukyvyn totaalisen menetyksen, mink& vuoksi jouduttiin tekemé&én nor-
maalista reittisuunnittelusta poikkeava toimenpide, kuten hatdankkurointi.

Yhtena esimerkkitapauksena l6ytyi ro-ro alus ms Inowroclawin karilleajo 25.11.1999
Suomenlinnan edustalla. Tassé tapauksessa pian l&hdon jalkeen havaittiin aluksen oh-
jailussa vaikeuksia. Alus ei kd&ntynyt toivotulla tavalla oikealle. Noin 15 minuuttia
lahdon jalkeen alus pysdytettiin ja ankkuroitiin. Tallgin alus oli I&helld Suomenlinnan
eteldrantaa, johon se ajautui eteldisen tuulen painamana. Aluksen perésinkoneisto oli
vaurioitunut ilmeisesti jo laiturista lahdettdessa, eikd vasemman puolen perasin kaan-
tynyt komentosillan ruorikulmaosoittimen mukaisella tavalla. Vasemman puolen pera-
sin oli saattanut olla suurimman osan matkasta kaantyneenéd vasemmalle. Alus sai vau-

rioita pohjaansa. Henkil6- tai ymparistévahinkoja ei tapahtunut.
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Kotka Maritime Centren simulaattorissa rakensimme yhden péivan aikana simulaatto-
rikeskuksen vastaavan henkilén ja tyoni ohjaajan, merikapteeni, koulutuspaallikko
Timo Alavan kanssa simulaatiomallin, jossa itse simuloitu alus, vayl4, saa seka poik-
keustilanne olisivat mahdollisimman todenmukaisia. Simulaatiomallin valmistuttua
ajoimme kyseisen ajon useaan otteeseen ja teimme malliin viel& tarvittavia muutoksia,
jotka olivat henkilokohtaiseen ammattitaitoon ja kokemuspohjaan verrattavia toden-

mukaisia tilanteita.

Tilannekuvaus

On marraskuun 3. paivé 2011 klo 0600. IIma on sateinen ja ndkyvyys noin 5 mailia.
Aallonkorkeus 1,5 m. Tuuli 250° ja tuulen nopeus 13 solmua. Lo-ro-alus on Helsingin
edustalla Graskarsbadanin pohjoispuolella matkalla Jatkasaareen. Aluksen komen-
tosillalla on kaksi henkil6a: aluksen paallikko ja luotsi. Aluksen vallitseva nopeus on
12,8 knt ja kurssi 358°. Alus on 23 m leved, 174 m pitké ja syvaysta 8,1 m. Vayla on

11 m syva.

Helsinki VTS on ilmoittanut vastaan tulevaksi liikenteeksi matkustaja-autolautan ja
Harmajan suunnalta tulevan rannikkotankkerin. Seuraava véylan kurssi on 012°, Koi-
rakarin linjalle. Alus kaantyy kurssille ja samalla sivuuttaa ja jattaa taakseen Harma-
jalta suunnalta tulleen rannikkotankkerin ja vastaan tulevan matkustaja- autolautan.
Aluksen saapuessa Lintupaadetille ja valmistautuessa k&&ntymaan seuraavalle kurssil-
le 000° Jatkasaaren linjalle tulee komentosillalle konehélytys (Lub oil). Koneet ovat
viela kayttokelpoiset. Matka jatkuu kurssilla 000° ja seuraavaksi sivuutetaan Koiraka-
ri. Koirakarin kohdalla tulee seuraava hélytys (Engine shut down), jolloin alus menet-
t44 konetehonsa kokonaan. Aluksella on kaytettavissa kasiruori, keulapotkurit, seka

molemmat ankkurit ovat laskuvalmiina (Liite 5).
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Kuva 2. KMC:n simulaattori

8.5 Tiedonkeruun toteutus

Koehenkil6t saapuivat paikalle Kotka Maritime Centren simulaattorikeskukseen
03.11.2011. Talldin samana péivéana ja kolmena eri ajanjaksona jarjestettiin koeajoti-
laisuus. Ryhmia oli kolme kahden hengen ryhmaéa, joista jokaiselle ryhmélle oli varat-
tu noin kaksi tuntia aikaa. Ennen tutkimuksen suoritusvaihetta esittelin koehenkilGille
tutkimukseni tavoitteet ja menettelytavat. Tilannekohtaisesta alusmallista, ajetusta rei-
tistd ja saasta kaytiin keskusteluja koeryhmaén jasenten sekd keskuksen vastaavan ja

simulaatioteknisen toteutuksen suorittajan Timo Alavan kanssa.
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Kuva 3. KMC:n (Kotka Maritime Centre) luokkahuone, koehenkil6t vastaamassa en-

nen ajoa annetttuihin haastattelukysymyksiin.

Haastattelun toteutus

Haastateltavat saivat avukseen Kirjalliseen osioon tarvittavat merikartat ja muita me-
renkulun apuvélineitd, kuten harpit ja merenkulun kolmioita, sek& kirjallisena Trafin
2011 hyvaksymat ohjeet reittisuunnitelmaa laadittaessa otettavat seikat (Liite 2). Tar-
vittavat tiedot aluksesta (koko, syvéys, nopeus), vaylasta, sdastd ja alusliikenteesta
asetettiin myos luokkahuoneen seinélle PowerPoint-esityksena. Haastattelu, johon si-
séltyi kaikkiaan 13 kysymystd, koostui seuraavista osioista. (Kysymysten rakenne tar-
kemmin liitteessa 3)
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Ennen koeajoa:

Koehenkildn ik, kokemus

o tyokokemus merenkulkualalla

Reitin suunnittelun arviointi

simuloidusta tilanteesta

e simuloidusta aluksesta, aluksenkasittelysta

o reitistd / alueesta

e reitin varrella olevista kriittisistd kohdista

e yhteistoiminnasta, tehtavéstd, vastuusta paatoksenteossa

Koeajon jélkeen

Ajon toteutuksen arviointi

e paatoksistd ja toiminnan etenemisesta

¢ saatavilla olevien tietojen kaytto riskeistd paatoksenteossa
e komentosiltahenkiloston kommunikointi

e toiminnan suuntaaminen uusien paatdsten mukaan

e paatoksenteon oikeudellisuus

Simuloinnin todenmukaisuuden arviointi

e alus, olosuhteet

e paatoksenteko erikoistilanteessa
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Videointi

Simulointitoiminta dokumentoitiin kuvallisesti. Padvalineeksi valittiin videokuvaus.
Simulaattorissa ei vield ollut toiminnassa kiinteda video- ja danitallennetta, joten ase-
timme irrallisen videolaitteen simulaattorihuoneen keskeiseen kohtaan, kuvakulmaan,
jossa nakyvat koehenkildiden keskindiset asemat (liikkeet, eleet, laitteiden késittely
yms.). Asensimme myas erillisen nauhoittavan digitaalisen sanelulaitteen keskeiseen
paikkaan simulaattorin aluksenohjailulaitteistoon, jotta puhutun viestinnan selkeys tu-
lisi varmistettua. Kaytimme videolaitteessa haméra- ja pimedkuvaukseen soveltuvaa
nauhoitustilaa (moodia), koska simulaatio tapahtui ennalta suunnitellussa heikossa,
miltei pimedssa valaistuksessa. Koehenkildiden suhtautuminen video- ja &énitallentee-
seen oli myonteistd eik& litkkumattomien tallennevalineiden olemassaolo tuntunut ke-
nestdkaan hairitsevalta. Aktiivisempi kuvaustapa olisi saattanut muuttaa tutkimustu-
loksia, koska kuvattavat olisivat voineet tuntea olonsa kiusalliseksi. Jokaiselle ryhmal-
le ilmoitettiin ennen ajoa tallenteiden kaytostd. Videoinnin ja aanitallenteen yllapidos-
ta huolehdin yhdessd Timo Alavan kanssa. Han poltti videotallenteet kaseteilta CD-

levyille, jotta kuvallisen informaation katselu jalkikéateen helpottuisi.

Tarkkailevan havainnoinnin toteutus

Haastattelun, video- ja ddnitallenteen tueksi toimin itse tarkkailevana havainnoitsijana
ajoryhman takana eli en osallistunut tutkimuskohteen toimintaan ollenkaan, vaan ase-
tuin tutkimuskohteen ulkopuoliseksi tarkkailijaksi. Koehenkiltiden havainnointi kes-
Kittyi ennalta méarattyihin kohtiin kriittiset kohdat™ simulaatiossa, jotka ovat konehé-
lytyksié ajetun reitin kahdessa kohdassa, jotka olivat Lintupaadet, Koirakari (Liite 5).
Toisena havainnoitsijana toimi Timo Alava, joka toisesta huoneesta kasin hoiti ajon

teknisen toteutuksen. Ajojen jalkeen vertailimme keskendmme havaintojamme.

Tutkimukseen osallistuneista henkil6ista ja laitteista otettiin myds valokuvia opinnay-

tetyoni kuvallisen toteutuksen esittamiseksi. Valokuvaksesta huolehti Timo Alava.
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8.6 Aineiston analyysi

Siséllénanalyysi voidaan jakaa kolmeen eri analysointimalliin: aineistolédht6iseen (in-
duktiivinen), teoriasidonnaiseen (deduktiivinen) ja teorialdhtiseen analysointimalliin.
Aineistol&htdinen analyysi antaa aineiston kertoa, mitd se pitaa sisalladn ja muodostaa
sen pohjalta teorian. Teoriasidonnainen analyysi on perinteinen kirjallisuudessa ilme-

neva teoria, joka kytketaan todellisuuteen. (Metsamuuronen 2005, 213-214)

Aineistol&htoisen analyysin ongelmia voidaan pyrkia ratkaisemaan teoriasidonnaises-
sa analyysissa. Siind on tiettyj4 teoreettisia kytkentdjd, jotka eivat pohjaudu suoraan
teoriaan. Teoria voi toimia apuna analyysin etenemisessd. Myos teoriasidonnaisessa
analyysissa analyysiyksikot valitaan aineistosta, mutta siina aikaisempi tieto ohjaa tai
auttaa analyysié ehké eklektisestikin. Kaikkiaan analyysista on tunnistettavissa aikai-
semman tiedon vaikutus, mutta aikaisemman tiedon merkitys ei ole teoriaa testaava

vaan paremminkin uusia ajatusuria aukova. (Tuomi & Sarajarvi 2006, 98)

8.6.1 Haastatteluaineiston analyysi

Haastatteluaineiston analyysissé on kéytetty teoriasidonnaista analyysié, koska haas-
tattelun analysointiin on kaytetty tiettyja teoreettisia kytkentoja keskeisin merenkulun
asioihin ja ké&sitteisiin kuten esim. kansainvélisiin méarayksiin, suosituksiin reitti-
suunnitelman teosta, vahdinpitojérjestelyihin ja vahdissa noudatettaviin periaatteisiin

sekd luotsauslakeihin ja asetuksiin.

8.6.2 Havainnoinnin analyysi

Havainnoinnin analyysissa olen kéyttanyt teoriasidonnaista analyysid, jotta omat ko-
kemukset ja tutkimuksen teoria voitaisiin yhdistda koehenkil6istd analysoitaviin ha-
vaintoihin, jotka tulevat p&éasiassa vertaamalla simulaatioon osallistuvien koehenki-
I6iden yhtalaisyyksié ja poikkeavuuksia tiimityon periaatteisiin ja sen hallintaa turval-

lisuuskriittisessa toimintaymparistdssa (luku 4.2).
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9 TUTKIMUSTULOKSET

9.1 Haastattelun tulokset

Haastattelukysymykset ryhmiteltiin padaryhmiin, joista tyokokemusta ja ajettavan rei-
tin suunnitelmaa koskevat kysymykset esitettiin ennen simulointiajoa. Simuloinnin
ajon toteutuksen ja poikkeustilanteen todenmukaisuutta kenttdolosuhteisiin vertaavat
kysymykset esitettiin koehenkil6ille ajon jalkeen. Tdma tehtiin sen vuoksi, jotta tut-

kimustulokset olisivat helpommin analysoitavissa (Liite 4).

9.1.1. Koehenkiltiden kokemus komentosillalla tydskentelysté

Haastateltavilta kysyttiin kokemusta komentosiltatydskentelystd, jotta tuloksin saatai-

siin tarvittava naytto tyokokemuksen merkityksestd komentosiltatyoskentelyssa.

Ryhmassé 1 luotsilla oli 30 vuotta kokemusta luotsina sektorilla Kotka — Hamina —

Loviisa — Emdsalo seka laivoissa kansipaallystossa 7 vuotta ja paallikkéné 4 vuotta.

Paallikolla oli kokemusta komentosiltatydskentelystd kauppalaivoissa merikap-

teeniopintoihin kuuluvien peramiesharjoittelujaksojen yhteydessa.

Ryhmassé 2 luotsilla oli 5 vuotta kokemusta luotsina sektorilla Kotka — Hamina — Lo-
viisa — Emdsalo seka laivoissa kansipdéllystossa 4 vuotta ja paallikkoné 3 vuotta.
Paallikolla oli kokemusta komentosiltatydskentelystd kauppalaivoissa merikap-

teeniopintoihin kuuluvien perdmiesharjoittelujaksojen yhteydessa.

Ryhmassé 3 luotsilla oli 7 vuotta kokemusta luotsina sektorilla Kotka - Hamina - Lo-
viisa — Emésalo seka laivoissa kansipaallystossé 10 vuotta. Paallikolla oli kokemusta
komentosiltatyoskentelysta kauppalaivoissa merikapteeniopintoihin kuuluvien pera-

miesharjoittelujaksojen yhteydessa.
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9.1.2 Koehenkildiden toiminta ajoreitin suunnittelussa

Haastateltavilta kysyttiin, ovatko he priorisoineet reitin varrella tulevat kriittiset koh-
dat ja mill& tavoin he pyrkivat ehkéiseméaén niitd. Toisin sanoen haastateltavilta kysyt-

tiin asioita, joita heiddn mielestéan reittisuunnittelussa on hyva ottaa huomioon.

Aluksen turvallisen navigoinnin edellytykseksi paéllikot ja luotsit vastasivat reitti-
suunnitelman teko-ohjeistuksen mukaisesti eli ottivat huomioon aluksen paikannuk-
sen, nopeuden, muun liikenteen ja turvavesialueet myos vaylien ulkopuolella mahdol-

lisen poikkeustilanteen varalta. VVastaajat vastasivat seuraavasti:

"Sivuutusetdisyydet ja kidnnésetdisyydet kiinteisiin kohteisiin.”
“Kddnnosten oikea-aikaisuus. ”

“Kapeissa kohdissa viyldn ympdrilld oleva veden syvdys, matalaa vettd.”
"Muu liikenne, VTS.”

"Turvallinen nopeus.”

"Vastaantulevien alusten kohtaamispaikat.”

"Syvempien alueiden kartoitus mahdollista hdtdankkurointia varten.”
"Viayldn loppupddssd poijujen tunnistaminen tutkalla.”
”Pysyminen vdyldn turvallisella puolella.”

“"Muiden alusten kohtaaminen, nimet, kohtauspaikat, sopiminen ajoissa.”

“Kaksi risteytd, jossa mahdollista suurten laivojen liikennetta. ”
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9.1.3 Koehenkil6diden ajon toteutus

Haastateltavilta kysyttiin poikkeustilanneajon toteutuksen jalkeen heidan omia huo-
mioitaan paatoksentekotilanteesta. Heilta kysyttiin paatoksentekotilanteeseen vaikut-
tavista asioista, esim. olivatko koehenkil6t poikkeustilanteessa tietoisia tulevista pééa-
toksista. Lisaksi heiltd kysyttiin, kéyttivatko he paatdksenteossa hyvakseen reittisuun-
nitelman mukaisia suunnitelmia, esim. ankkuroinnin, sadan ja muun liikenteen varalta.
Haastatteluissa haluttiin myds selvittad, oliko toiminnan suuntaaminen uusien paatos-

ten mukaan selke&dé kaikkien osapuolten kesken.

Paallikot olivat tyytyvaisia kommunikaation kulkuun ja eritoten luotsien antamien oh-
jeiden selkeyteen. He olivat my0s tyytyvaisia siihen, etta luotsit perustelivat hyvin

tehdyt paatoksensa. Paallikot vastasivat seuraavasti:

"Kylld olivat, kommunikaatio pelasi ihan hyvin. Vaikka, kokemukseni on vield kovin

vahaista ymmarsin missd mennaan, silla kommunikaatio pelasi.”

"Kylld, tiedonvaihto oli selkedd, komennot ja pddtosten kyseenalaistaminen toimi.
Vahtipddllikon ndkékulmasta luotsi perusteli pddtoksensd ja ne olivat jarkeenkdypid.’

’

’

"Kylld, asioista juteltiin ja puntaroitiin eri vaihtoehtoja.’

Luotsit pitivat kommunikaatiota riittdvand ja toiminnan suuntaamista uusien péatosten
mukaan selke&nd, mutta kuten usein kdytanndssa, kommunikaatio ei aina ole taydellis-

ta. Luotsit vastasivat seuraavasti:

"Keskustelu oli mielestdni normaalin luotsauksen mukaista.”

’

“Riittdvad, ei turhaa hdlindd.”’

’

"Kylld, mielestdni sellainen kuin kéytdnndssd vastaavissa tilanteissa, ei tdydellistd.’
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Paallikot ja luotsit kirjasivat lisdksi ajossa tapahtuneessa poikkeustilanteessa ja siihen

liittyvassa paatoksentekotilanteessa huomioon otettavia asioita kuten:

e ohjailulaitteet

e aluksen ohjailtavuus

e keulapotkurin kaytto

e s&4, tuuliolosuhteet, sorto, nakyvyys
e liikenne

e ankkuripaikka

e jatkotoimet ankkuroinnin jalkeen

e hinaajien kayttd

ilmoitukset VTS:lle.

9.1.4 Koehenkildiden toteamukset tilanteen todenmukaisuudesta

Kysymyksilla haluttiin tietdd ammattimerenkulkijoiden kokemuksia kenttdolosuhtei-

den ja simulaation vastaavuudesta.

Paallikdiden mielesta simulaatiotilanne erosi kenttdolosuhteista siten, ettd todellisessa
poikkeustilanteessa henkilokohtainen paine karilleajon toteutumisesta olisi huomatta-
vasti suurempi. My0s aluksen ajotuntemusta ei pidetty aivan samana kuin oikeassa

aluksessa. Paallikot vastasivat seuraavasti:

“Tietylld tavalla vastasi, mutta ei tule samanlaisia paineita kuin tositilanteessa, silld
laivan vaurioituessa karsii vain oma ego, ei alus tai sen miehisto.”

"Ei, koska oikeassa tilanteessa olisin tuntenut laivan kdyttdytymisen paremmin.”
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Luotsit kokivat simulaatiotilanteen miltei taysin kenttakokemuksia vastaavaksi, mutta
jotkut olivat myds sita mieltd, ettd alusten tehojen ja eritoten keulapotkurin teho oike-
assa laivassa ei valttamétté ole verrattavissa kentéll luotsattaviin aluksiin. Luotsit

vastasivat seuraavasti:

’

"Kokemuksen pohjalta vastasi tdysin oikeaa tilannetta.’

)

"Kylld, olen ollut vastaavanlaisessa tilanteessa.’
"Kokemuksen perusteella kylld, keulapotkurin teho ylimitoitettu.”

9.2 Havainnoinnin tulokset

Komentosiltatydskentelyssa havainnoitiin tiimityon periaatteita ja sen hallintaa turval-
lisuuskriittisessa toimintaymparistossa eli tehtavan hallintaa, tilannetietoisuuden ylla-

pitoa, tiimityota ja paatoksentekoa (luku 4.2).

Tehtévan hallinnassa havainnointiin simulointiajon suunnittelua eli reittisuunnitelman
tekoa ja siina prosessia, jossa koehenkilot priorisoivat ajon osa-alueet eri tarkeysjar-
jestykseen. Lisaksi tentéavan hallinnassa keskityttiin havainnoimaan komentosillan
tehtavéjakoa, eli kummalla koehenkil6isté on vastuualueenalueena aluksen ohjauslait-

teiden hallinta.

Tilannetietoisuuden yllapidossa havainnointiin koehenkil6iden taitoa luoda kokonais-
valtaisempi tilannekuvaus aluksen kulusta eli mitka seikat, tiedot esim. aluksen tekni-
set, sijainti jne. koehenkild tarvitsee kyetékseen toimimaan nykyhetkessa ja suunnitel-

lakseen toimintansa lahitulevaisuudessa.

Tiimity6ssa havainnointiin koehenkildiden kykya kommunikoida, johtaa ja hallita
mahdollisia konflikteja. Kaytanndssa havainnointiin sitd, kuka koehenkilQista ottaa
johdon poikkeustilanteessa ja mill& perustein asema saavutettiin, esim. paallikon alus-

tuntemuksen vai luotsin erikoisosaamisen, merialueen tuntemuksen vuoksi.

Paatoksenteossa havainnoitiin koehenkildiden paatoksentekotaitoa ja mité asioita he
kayttivat paatoksenteon tueksi. Kayttivatkd koehenkil6t poikkeustilanteessa kaikkea

saatavilla olevaa tietoa esim. riskeista ja mahdollisuuksista vai nakyiko paatdksenteos-
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sa vahvasti aiemmin tyfelamassé koettu samankaltainen tilanne. Liséksi havainnoitiin,
olivatko kaikki tietoisia paatoksista ja toiminnan etenemisesta uusien paatosten mu-
kaan.

9.2.1 Tehtavan hallinta

Kaikissa kolmessa tutkimusryhméssa tutustuttiin luotsausalueen merikarttoihin ja teh-
tiin tarkoin reittisuunnitelma turvallisen luotsauksen varalle. Hyvassa yhteistydssa
koehenkil6t suunnittelivat kddnndspisteet ja tutustuivat mahdollisiin reitin varrella

oleviin riskeihin.

Luotsit ja paallikot kartoittivat riskejé kyseleméll toisiltaan:

“Paljonko aluksen syvdys?”

”Onko odotettavissa vastaantulevaa litkennettd (VTS)?”

“Onko ristedvdd litkennettd?”

“Isoja matkustaja-aluksia, missa on turvallista kohdata/sivuutamme ndma alukset?
”Onko muuta litkennettd? ”

"Onko ankkurit toiminnassa?”

“Missd reitin kohtaa on hyvdi pudottaa aluksen nopeus”

"Onko keulapotkuri kéiytettdvissd?”

”Paljonko on aluksen nopeus, full ahead/slow ahead”

Ajon toteutukseen siirryttdessa ottivat luotsit tilanteen haltuun. Samoin kuin todelli-
sessa luotsauksessa, myds simulaatiossa tapahtui luotsauksen aloitusvaihe, niin sanot-
tu “kéttelyvaihe”. Siind on selvisti havaittavissa luotsien niin sanottu tilanteen hal-

tuunotto”, jolloin aluksen ohjailuvastuu siirtyy kdytannossa luotsille.
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Luotsit ottivat tilanteen haltuun seuraavanlaisilla kommenteilla:

“Haittaako, jos md kddnndn tdstd eteenpdin? ™
“Md otan ohjailun tdstd eteenpdin”
”Otan vauhtia alas”

9.2.2 Tilannetietoisuuden yll&pito

Luotsit ja paallikot keskustelivat ajon aikana selkeésti aluksen sijainnista, sdéolosuh-
teista, tulevista kddnnospisteistd, nopeudesta ja sivuutusetaisyyksista ja ohjailulaittei-
den toiminnoista. Sillalla keskusteltiin myos reitilla nakyvisté linjatauluista ja poijusta
sek& muista sivuutettavista maamerkeista.

Tilannetietoisuutta pidettiin yll& seuraavin kysymyksin ja kommentein:

“Joo ohjaa vaan kunhan kerrot koko ajan mitd teet”
“Paljonko alus sortaa?”

"Nyt nékyy etulinja, olemme aavistuksen iddn puolella”™
"Mikd se dead slow nopeus olikaan?”

"Oliko tuuli 250 astetta? ”

”Kun vetdd puolikonetta niin ei se vauhti siitd paljon putoa”
“"Kauempana ndkyy punainen ja vihred poijupari”

“Paljonko sulla on R.O.T (Rate of turn)?”
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9.2.3 Tiimityo

Aluksen navigointiin liittyva kommunikointi oli kaikilla koehenkildilla selkedé. Poik-
keustilanteessa jokaisessa rynméssa johdon otti k&siinsa luotsi. Luotsin hallintaa

poikkeustilanteessa kuvailivat seuraavat kommentit:

”Onko ankkurointi valmiina?”

“Koita pitdd suunnalla, niin katsotaan kuinka pitkalle se jaksaa ohjata. ”

“Puoli kaapelia jos pddsemme eteenpdin, niin siella olisi hyva ankkuroida. ”

“Jos saadaan vauhti alle kolmeen solmuun, niin voidaan ajatella laskea ankkurit.”

”Oliko tuuli 250 astetta?”

“Mielestdni jatketaan vield hetki, niin saadaan keula paremmin tuuleen. ”

9.2.4 Paatoksenteko

1. Halytys; (engine alarm, lub oil low)

Luotsit ilmoittivat selkeésti varmistettuaan aluksen paikan, ettd vauhtia olisi hidastet-
tava. Tassa vaiheessa alkoi luotsin tehokkaampi tilanteen haltuunotto. Luotsi kyseli
toistuvasti paallikolta ohjailulaitteiden toimivuudesta, eli oliko kaikki ok. Luotsin ja
paallikon roolijako selveni huomattavasti. Luotsit keskittyivat alusta ympérdoiviin ti-
lanteisiin. Tallaisia tilanteita olivat esim. aluksen sijainti, aluksen pysyminen oikealla
kurssilla ja mahdolliset jatkotoimenpiteet, mikéli tilanne menee huonommaksi, esim.
keulapotkurin k&yttdvalmius. Liséksi luotsit pohtivat koneen taydellisen pyséhtymisen
mahdollisuutta ja miten se vaikuttaisi aluksen kayttaytymiseen.

Paallikot keskittyivat aluksen teknilliseen puoleen ja ohjailulaitteiden hallintaan. Li-
sdksi he ilmoittivat halytyksessa voiteludljyn tason alentuneen. Aluksen ohjailun li-

séksi paallikot tarkkailivat koneen tilaa.
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2. Halytys; (engine failure, shut down)

Luotsit ké&skivat paéllikoita siirtymaén valittomasti kasiruorille ja pitdiméén aluksen
kurssilla sekd tarkastamaan keulapotkurin toimivuutta. Luotsit kyselivat paallikoiden
mielipidettd ankkuroinnista. Tassa vaiheessa luotsi ja paallikko pohtivat eri mahdolli-
suuksia, kuten missé kohtaa mahdollinen ankkurointi olisi hyva tehdé, taikka koko-
naan aluksen kaantdmista ympari ennen L&ntista Pihlajasaarta ja sen jalkeen ankku-
rointia. Vaihtoehtona olisi myds matkan jatkaminen, koska aluksen nopeuden ja ruorin
toiminnan turvin alus paasisi Jatk&saaren edustalle asti, jossa se voitaisiin ankkuroida.
Luotsit pitivat myos todellisessa tilanteessa hinaajien tilaamista todennakoisena. Luot-
sien paatoksella ja paallikdiden suostumuksella matkaa jatkettiin Jatkdsaaren linjalla

ja tuleva ankkurointi tapahtuisi Jatk&saaren edustalla turvallisella alueella.
Luotsit kertoivat padtéstensa perustuvan seuraaviin olettamuksiin:
”Kun nopeus alle 5 solmua, pystytéddn keulapotkurin kanssa ohjaamaan alusta. ”

"Keulapotkurilla ja aluksen nykyiselld nopeudella turvataan aluksen eteneminen pe-

rille saakka”

5 solmun vaunhti on liian kova ankkurointiin Koirakarin kohdalla, jonka johdosta on

i3

yritettdvd pidemmdille Jitkdsaaren edustalle asti

Paallikot kyselivat toistuvasti jatkotoimia ja luotsit vastasivat kysymyksiin. Paallikot
toistivat kaiken aikaa luotsin neuvoja ja ndin pysyivat tietoisina luotsin tekemista paa-

toksista.

Paallikot kyselivat poikkeustilanteessa seuraavia kysymyksia:
“Paljonko tdissd on syvdd, jos joudumme véyldn ulkopuolelle?”
"Mihin meinasit ankkuroida?”

”Montako shakkelia ehdotat ankkurin laskua varten?”



55

10 POHDINTA

10.1 Tutkimustulosten tarkastelu

Verrattaessa tutkimustuloksia VTT:n tutkimukseen (Paatoksenteko komentosillalla
luotsaustilanteessa) ja siiné suoritettujen 17 luotsauksen havainnoinnin tuloksiin, seka
Turun yliopiston tutkimukseen (Luotsauksen vaikuttavuus) voidaan hyvin sanoa, etté
tutkimukseni tulokset seurasivat samoja onnistuneen luotsauksen perusedellytyksia ja
p&évaiheita luotsauksen aloituksesta, luotsauksesta ja luotsauksen paattdmisesta.
Luotsauksen aloitus koostui reittisuunnitelmasta, ohjailu- ja navigointilaitteistoon tu-
tustumisesta ja tyonjaosta. Itse luotsaus koostui tehokkaasta kommunikaatiosta ja tie-
don vaihdosta komentosiltahenkildston valilla. Luotsauksen paattdminen koostui luot-

sin antamasta aluksen jatkotoimia koskevasta ohjeistuksesta.

Luotsien toimintatapoihin liittyvissa aikaisemmissa VTT:n ja Turun yliopiston tutki-
muksissa on todettu reittisuunnitelman olevan tarkea apuvéline luotsin ja aluksen
paéallikon valisessa tiedonjaossa. Tama olettamus nékyi myos tutkimukseni toteutuk-
sessa. KoehenkilGiden jatkotoimia ohjaavien p&atdsten suunnittelussa oli havaittavissa
reittisuunnitelmassa kaytyjen asioiden huomioiminen, kuten aluksen ohjailuominai-
suudet, mahdollinen hinaajan tarve, ahtaat kulkuvaylat, muu liikenne jne. Tutkimustu-
lokset tukevat myds selkedsti reittisuunnitelman merkitysta paatoksentekovirheita
(Luku 5.3) vahentévana valineend, koska yleensa paatoksentekovirheet liittyvat poik-
keuksetta tilanteisiin, joihin ei ole suoria toimintaohjeita tai menetelmia ja joissa hen-
Kilot joutuvat méaarittelemaan ongelman ilman selkeité reunaehtoja, muodostamaan
mahdolliset vaihtoehtoiset toimintatavat, arvioimaan niihin liittyvat riskit ja hyodyt

seka toimeenpanemaan paatokset ja arvioimaan niiden seurauksia.

Tarkasteltaessa luotsauksen simulointiharjoitteen tutkimustuloksia, joissa todettiin si-
mulointiolosuhteiden vastaavan hyvinkin paljon oikeita luotsauksen kenttdolosuhteita,
voidaan todeta, ettd tulosten kasittely vaatii viel& pientd varovaisuutta. N&in voidaan
sanoa, koska samoin kuten Norros ym. (1998, 71) julkaisunsa johtopaattksissé totea-
vat, ovat luotsaustilanteet kentalla hyvin erilaisia ja luotsauksen aikana olosuhteet ja
vaatimukset voivat muuttua hyvinkin radikaalisti. Ndin& olosuhteina voidaan mainita

esim. Suomen rannikoiden poikkeukselliset sd&olosuhteet, joihin sisaltyy hyvinkin
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tuulisia, sateisia, sumuisia ja talvisia ajanjaksoja, jotka kaikki muuttavat oleellisesti
luotsauksen luonnetta. Liséksi olosuhteissa on tarkeda ottaa huomioon luotsattavien
alusten henkil6- ja tekniset resurssit seka luotsien tydskentely monikulttuurisessa ty6-
ympaéristossd, jossa kaikkien turvalliseen navigointiin osallistuvien vastuuhenkildiden
turvallisuusasenteet eivét vastaa kansainvalisten méardysten vaativaa tasoa. Kuiten-
kin, teknologian kehittyessa voidaan simulaattorilaitteilla paasta vield lahemmas to-

dellisia olosuhteita, kuten alusten teknisid ominaisuuksia seké sédolosuhteita.

Verrattaessa tutkimukseni harjoitteen tuloksia teoriaan, jossa kasitelld&n simulaattorin
avulla oppimisen siirtovaikutusta (Luku 6.5) ja luotua simulaatioharjoitetta, voidaan
todeta harjoitteen mahdollistavan oppimisen siirtovaikutuksen. Tdma johtuu siitg, etta
tutkimukseni simulaatio perustuu tekemiseen, omaan kokemukselliseen toimintaan,
jossa oppiminen tapahtuu yhteistoiminnassa muiden osanottajien kanssa. Liséksi op-
pimisen siirtovaikutus on harjoitteessa positiivista, koska usein merenkulun tyokoke-
mukset ovat hyvin erimittaisia ja keskittyvat erityyppisiin aluksiin tai erikoisosaami-
seen. Talloin oppimistilanteesta saadaan aikaiseksi tilanteita, joilla voidaan parantaa
toisen henkildn tehtdvan oppimista tai suoritusta. Harjoite mahdollistaa my®6s simu-
laattoriopetuksen eri vaiheet jalkipuinteineen (Luku 6.6), koska tutkimukseni harjoit-
teessa on selkedsti kolme eri vaihetta. Valmistusvaiheeseen kuuluu tehtdvénanto. Si-
mulaattoriharjoitevaiheessa puolestaan opiskelija suorittaa tehtdvan ryhmaéssa ja lo-
puksi viimeisessa vaiheessa harjoitteessa on mahdollisuus jalkipuintiin, joka voidaan

tehda suullisesti tai Kirjallisesti ryhmassa.

Opinnaytetyon tutkimustulosten voidaan sanoa tukevan paatoksenteon teoriaa (Luku
5.). Eritoten ndin voidaan sanoa paatoksenteko poikkeustilanteessa -tulosten osalta.
Kuten teoriassa, myds koehenkildt tekivat paatoksen poikkeustilanteessa tapahtuvien
tilannetietojen perusteella. Luotsien paatosta helpotti tilanteeseen liittyva aikaisem-
man luotsauskokemuksen perusteella hankittu tieto. Jos tieto puuttui, he kykenivét sii-
t& huolimatta hankkimaan tarvittavan tiedon.

Jokaisella koehenkil6lla oli kehittynyt koulutuksen, tyon ja kokemuksen kautta saa-
dusta tiedosta oma siséinen tietorakenne. Tietorakenteen kerrotaan jasentyvan ja muo-
toutuvan jatkuvasti eri tavoin hankitun uuden tiedon ja kokemuksen kautta (Luku 5.1).

Tutkimustulosten mukaan paatdksenteon tehokkuus riippui paatoksentekijan tietora-
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kenteesta ja kyvysta erottaa saamastaan uudesta informaatiosta ongelman ratkaisun
kannalta oleelliset asiat. Lisaksi paatoksenteon tehokkuus oli riippuvainen kyvysta

kehitta4 olettamuksia, joiden kautta padtoksenteko etenee.

Tutkimukseni osoittaa, ettd poikkeustilanteen simulointiharjoitteiden avulla voidaan
padsta tilanteeseen, jossa henkil6iden koulutuksen, kokemuksen ja tyn kautta raken-
tuneet paatdksentekotaidot tulevat paremmin esille. Poikkeustilanteen simulointihar-
joitteisiin kuuluvat osana reittisuunnitelman teko ja harjoitteen jalkeiset henkilokoh-
taiset analysoinnit. Harjoitteita toistamalla voidaan parantaa henkilokohtaisia paatok-

sentekotaitoja.

Tutkimustuloksia tarkasteltaessa tulee muistaa, etté kuten teoriassa, tutkimuksessani ei
kyetty saamaan esille kaikkia inhimilliseen erendykseen johtavia tekijoité, kuten vi-
reystilaa taikka vasymysta. Harjoitteilla voidaan kuitenkin vaikuttaa komentosillalla

tapahtuvaan toimintaan, tilannetajuun ja asenteisiin.

10.2 Tutkimuksen luotettavuus

Laadullisessa tutkimuksessa tutkimuksen luotettavuuden arvioinnissa selvitetéan,
kuinka todenmukaista tietoa on kyetty tuottamaan. Tutkijan kannalta taman luotetta-
vuuden arvioinnin helpottamiseksi olisi hyvé 16ytaé luotettavuuskriteerit, joilla han
paasisi paremmin arvioimaan omaa tuotettua tietoaan. Osa tutkijoista on sita mielta,
ettd laadullisessa tutkimuksessa tulisi kayttaa laadulliseen tutkimukseen sopivia luotet-
tavuuskriteereitd, kuten uskottavuutta, vahvistettavuutta, refleksiivisyytta ja siirretta-
vyyttd. (Kylmé & Juvakka 2007, 127).

Uskottavuuden saavuttamiseksi tutkimuksen tekijan on varmistettava, etta tutkimustu-
lokset vastaavat tutkimukseen osallistuneiden henkildiden kasityksié tutkimuskohtees-
ta. Tutkimuksen uskottavuutta voidaan vahvistaa keskustelemalla tutkimukseen osal-
listuvien kanssa tutkimuksen tuloksista eri vaiheissa esim. tulosten palautus tutkimuk-
seen osallistujille. (Kylmé & Juvakka 2007, 128)



58

Vahvistettavuus liittyy koko tutkimusprosessiin ja edellyttdd tutkimusprosessin Kir-
jaamista niin, etta toinen tutkija voi seurata prosessin kulkua paapiirteissaan. Toisaalta

toinen tutkija voi padtya erilaisiin ratkaisuihin. (Kylma & Juvakka 2007, 129).

Tutkimuksen refleksiivisyys edellyttad, ettd tutkimuksen tekijan on oltava tietoinen
omista lahtokohdistaan tutkimuksen tekijana. Tutkimuksen tekijan on arvioitava,
kuinka h&n vaikuttaa aineistoonsa ja tutkimusprosessiinsa seka kuvattava lahtokohdat
tutkimusraportissa. (Kylma & Juvakka 2007, 127- 129).

Tutkimuksen siirrettavyydella tarkoitetaan tutkimustulosten siirrettavyytté vastaaviin
tilanteisiin. Tutkimuksessa on annettava tarpeeksi tietoa tutkimusmenetelmastg, tut-
kimuksen osallistujista ja ympardivista olosuhteista, jotta lukija pystyy arvioimaan
tutkimuksen siirrettavyytta. (Kylmé & Juvakka 2007, 127- 129).

Opinnaytetyoni tutkittava ilmid oli selkedsti komentosiltatytskentelyyn ja erityisesti

poikkeustilanteeseen liittyva paatoksenteko. Tyoni soveltui laadulliseen tutkimukseen
kuten luvussa 8. tarkemmin kay ilmi. Tutkimusaineiston hankinnassa kaytin laadittua
simulointiharjoitetta paatoksenteon poikkeustilanteesta, jossa testattiin kolmea meri-

kapteeniopiskelijaa ja kolmea luotsia. Harjoitteet videoitiin ja koehenkildiden toimin-
nasta havainnoitiin CRM:n mukaista tiimityon periaatteiden hallintaa. Toisena aineis-
ton hankintamenetelména kaytin puolistrukturoitua haastattelua, jossa haastateltavilta
kerattiin tietoa koehenkildiden kokemuksesta komentosiltatydskentelystd, toiminnasta

ajon suunnittelussa ja toteutuksessa seké simulaation todenmukaisuudesta.

Tutkimusongelmat olivat selkeét ja ne oli rakennettu poikkeustilanneharjoitteen ympé-
rille, jossa uudet reittisuunnitelmamaéraykset ja koehenkiléiden merenkulullinen am-
mattitaito ja kokemus yhdistyvat. Tutkimusongelman tulokset saatiin koottua tarkem-
min koehenkilGiden haastattelulla ja havainnoinnilla ja niille erikseen laadittavilla tut-
kimusongelmilla (luku 7).

Tutkimukseni aineistoon ja sen pohjalta tehtyihin johtopéatoksiin pitaa suhtautua jok-
seenkin Kkriittisesti, koska tutkimuksen teorian rakentamiseen kaytetty kirjallinen ai-
neisto sek& verkkopohjaiset julkaisut ja artikkelit perustuvat osaksi muuhun kuin me-

renkululliseen aineistoon. Td&ma johtuu siitd, ettd merenkulun puolelta ei 16ydy lahes-
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k&an niin paljon kirjallista simulaatiota koskevaan aineistoa kuin esim. sairaanhoidol-
liselta taikka ladketieteelliseltd puolelta. Lisaksi ndiden muiden alojen aineistojen
kautta l&hestyminen oli ainoa keino saada rakennettua tutkimukseeni uskottava teo-

reettinen lahestymistapa.

Tutkimukseni uskottavuuden ja siirrettavyyden parantamiseksi olisi ollut varmasti hy-
va saada suurempi maaré koehenkiloita tutkimustuloksen vahvistamiseksi. Tama oli
kuitenkin tutkimuksessani mahdoton toteuttaa. Ensinnékin simulaattorikeskuksien
kéyttoajat ovat rajattuja, mika johtuu niiden kaytosta opetus- ja koulutustilanteisiin.
Toiseksi useamman kymmenen koehenkilon ja simulaattorin varaaminen useiksi péi-

viksi vaatisi huomattavat taloudelliset resurssit.

11 JOHTOPAATOKSET (SWOT-ANALYYSI)

Kéytin tutkimukseni todellisen hy6tykayton selventamiseksi SWOT-
nelikenttdanalyysia (Strengths, Weaknesses, Opportunities, Threats). Sen avulla voi-
daan selvittdd oman tutkimukseni vahvuudet ja heikkoudet seké tulevaisuuden mah-
dollisuudet ja uhat. Analyysissa taulukon ylapuolella on nykytila ja sisdiset asiat. Ala-
puolella on tulevaisuus ja ulkoiset asiat. Vasemmalla ovat mydnteiset asiat. Oikealla

ovat kielteiset asiat.
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Vahvuudet

Heikkoudet

Realistinen paatoksentekotilanne.
Henkilokohtaisten paatoksentekotaito-
jen kehittdminen
Paatoksentekovirheiden ehkéiseminen
Turvallisuusasenteiden parantaminen
Komentosiltatydskentelyn tiimityon pa-
rantaminen

Reittisuunnitelman merkityksen koros-
tuminen

Merenkulun ja luotsauksen yhteistoi-
mintatapojen kehittdminen

Todellisen suorituspaineen puuttumi-
nen

Ei saada kaikkia inhimilliseen ereh-
dykseen vaikuttavia tekijoita esille,
kuten vasymys

Oikealla tavalla harjoitukseen asen-
noituminen

Mahdollisuudet

Uhat

Paatoksenteko poikkeustilanteessa kou-
lujen opetussuunnitelmaan

Aluksien poikkeamaraportointien saa-
minen varustamoilta ja tat4 kautta py-
syminen koulutuksessa ajan hermoilla
Poikkeustilanteista oppiminen.

Moderni simulaattoriteknologia mah-
dollistaa paatdksentekoharjoitteiden to-
teuttamisen jatkossakin

Paatoksenteon harjoitteiden tallenteiden
hyodyntdminen tieteellisissa tutkimuk-
sissa

Uudet yhteistydkumppanit, kuten varus-
tamot, luotsit, tutkimuskeskukset osta-
vat koulutuspaketit

Simulaattorin k&ytto ainoastaan yri-
tyskaytossa, joten opiskelijoiden si-
mulaattorin kéyttoaste jad vahaiseksi
Puutteellinen tiedottaminen koulutuk-
sen jarjestajien ja tyoeldaman valilla
siitd, millaista osaamista simulaattorin
kautta voitaisiin kehittaa.

Vahaiset yhteydet tydeldméaén, joiden
kautta esim. saataisiin poikkeustilan-
teiden raportointeja sovellettua simu-
laattoriin

Simulaattoriteknologia vanhenee. Ei
laitteiden ohjelmistopéivityksia

Ei 16ydy riittdvaa rahoitusta koulutus-
pakettien jarjestdmiseen.

Kontaktit yhteistydkumppaneihin me-
netet&an
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12 KEHITTAMISEHDOTUKSET

Tutkimukseni tuloksena syntyneen simuloidun paatéksenteon harjoitteen pohjalta on
hyvé rakentaa lukuisia jatkotutkimuksia, joissa olisi mahdollisuus tutkia suurempia
ryhmid ja tata kautta saada yleistettdvampid tuloksia. Lisaksi olisi mielenkiintoista li-
sété harjoitteeseen varustamoilta saatuja todellisia aluksien poikkeamaraportteja. Talla
tavalla saataisiin merenkulun opiskelijoille konkreettisesti simuloitua, mité aluksilla
todellisuudessa tapahtuu juuri silla hetkell& ja minkalaisten paatosten turvin mahdolli-
nen onnettomuus on véltetty. Tdmé toimintatapa mahdollistaisi opiskelijoiden pysy-

misen ajan hermoilla.

Tutkimuksen aikana luotsien kanssa keskustellessani tuli ilmi, etta tutkimukseni tyyp-
pinen poikkeustilanne ei ole kovinkaan kaukaa haettu, vaan kentélla on sattunut tdman
tyyppisié tilanteita jopa useaan otteeseen. Tadman luotsien toteamuksen perusteella
tutkimukseni antaa mielestani myds harjoitteeni kehittdmisehdotuksen luotsien seka

perus- etta tdydennyskoulutuksiin.
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2.3.3 | Peramles

Esimies:  Yliperamies

Sijainen: |l peramies

Alaiset: Il perdmies ja yt-mishistd

Toimenkuvaus:
Toimii aluksen vahtipdallikkéna.

Paatehtavat:

On paaliikén edustaja kemzntosillalla toimiessaan vaht paalikkona ja vastaa aluksen
turvaliisesta navigoinnista vahtinsa aikana, jolloin vahtipaaliikén on erityisesti otetta-
va huomicon yhteentérmaysten ja karilleajon va ttaminen.

Vahtipaallikknd toimiessaan tunrellava perusteellisasti kaikkien elektronisten navi-
cointiaille den kayttd ja tulae olla erityisesti perehtynyt ndiden laitteiden ominaisuuk-
siin ja rajotuks in.

Vastaa aluksen kuljettamisesta ja kasilte emisestd hyvén mermiestavan ja —taidon
mukalsesti.

Vastaa vahdissaan radiclikenteesta.

Vastaa vahtinsa aikana iehtavien laivapaivakirjamerkintdjen oikeellisuudesta.
\'astaa laivavden ja vizraiden perehdyttamisesta aluksen turvallisuusjdrjesteimaan
seka vastaa kansiosastcn perehdyttamisloimenpiteista.

Tekee ja suLnnittelee reittisuunniteimat.

Suunnit:clee ja esittdd merenkulkulaitleiden ennakke- ja maariaikaisnuollon seka
varaosa-, 1uolte- ja korjaustoimerpiteet.

Vaslad dluksen merenkolkaun littyvasta kirjallis judesta seké merikarttojen péivityk-
sesta.

Osallisluu szirauksizn ja tapaturmien hoitoon.

Muut yliperamizhen ja paallikdr maardamat tehravat.

ISPS — 3aanndstdn mukainen turvapaallikks

Yhteisiyd ja ynteydenpito:

Aluksen muut osastot
vaanmurtajat (ml. u kemaalaiset)
Kauppa-alukset ja luotsiasemat
Satamaviranamaiset

CSO
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Sasdasperusta:
Lakl laivavaesta a aluksen turvallisuusjohtamisesta (1687/2009), 23 §:n 3 mamentti

Muutcstiedot:
Uusi maardys

Snerltamisalbs:
Merenkulku

Aluksen reittisuunnittelu
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1 YLEISTA
1.1 Maidraysten tarkoitus

N3 118 mEdréyksilla Liikenteen tu-vallisuusvirasto antaa lalvavdestd ja aluksen turvallisuusjoh-
tarmisesta annetun lain (1687,2C0%) 23 5:n 3 momentissa tarkoitetut tarkemmat maaraykset
suomalaisen aluksen reittisuunnittelusta,

1.2 Madritelmdt
N& ss8d madrdyksissd tarkaitetaan:

1) ECDIS-navigointijdeste!milia (Electronlc Chart Display and Tnfarmation System, elektrani-
nen merikartta- ja informaatinjdrjestelma) ruorimerittyd paperikartan <orvaavaa navigoin-
tijarjestelmad, jossa kiay-etdan virallisia FNC-karttnja;

2) ENC-kartalla (Electronic Navigational Chart, elektraninen merikartta) kansalllsen merikartta-
lalzoksen -ulkaisemaa ve<torimuotaista elektranista merikarttaa, joka noudattaa kansain-
vilistd THO S-57 -starxiardia :a jolle on jdrjestetty paivityspalvelu;

3) ruarimerkitylld varusteella laivavarustelsta annetun aszstuksen (925/1998) mukaisesti 1y-
vAksyttyd varustetta.

1.3 Soveltamisala
N&itd maaravksid savellezaan:

1) kansainvalisess3 liikenteessa liikenndivadn aluksaen;

2) kotimaanliikenteessa liikenndivaan matkustaja-alukseen; seka

3) muuhun <uin <ohdassa 1.3.2 tzrkoitettuun kotlmaanliikenteessa liikenndivaan alukseen,
jonka bruttovetoisuus on yli 100.

2 REITTISUUNNITELMAN LAAJUUS JA REITIN SUUNNITTELU
2.1 Reittisuunnitelman laajuus

Re ttisuunniteima tehdasn ldhtdsatamasta ensimmaiseen kayrtisatamazn. Reittisuunnitelman
tulze sisdlzdd myds matkan luotsattavat osuudet.

Re ttisuanaitelman tulee soveltuvin osin sisaltad tarkistusliszoja. Aluksen pda likké antaa tarvit-
taessa pysyvais- tai matkakohtaisia méaaréyksla kaytettdvistd tarkistuslistoista.

2.2 Matkakahtainen etukiteissuunnittelu

Jakalnen aiottu matka tu ee suunnitella oikeamittakaavaisten 'a ajantasalsten menkarttojen tai
ECDIS-navigointijarestelman avulla. Reitt suunnitelmaa tehtasssa tulee hyddyntda muun
muassa seuraavic ajantasaisia tietoldhtelta:

1) purjendusoppaat;

2) loistoluettelat;

3) vuorovesitaulukot ja -oppaat;
4) tledonannot mererkulkijoille;
5) reititysy@nestelmaocppaat;
6) reittisuunniteimaoppaat;

7) radionavigeinzloppaart;
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B) metecro ociset (a3 hydrologiset oppaat:

8) alusliikennepalvelua ja siihen liithywid ilmaitus- ja mu ta velvnllisuitksia koskevat nhjest;
10) jdanmuropalveliza knskevat ahjest ja kaytannot; seka

11) satamien tnimintanh est.

3 REITTISUUNNITELMAN LAATIMINEN JA KARTTAMERKINNAT
3.1 Reittisuunnitelman laatiminen ja hyvaksyminen

Reittisuunnitelma muodostuy mern<arttaan tal ECDIS-navigointijiariestelmaan tehdyista mer-
kinndista sekd kirjallisesta osuudesta, jonka tulee sisaitda aluksen reittia koskevat tarvittavat
tiedot. Relttisuunnitzlman kiriall sen osuuden on oltava komentosillalla jokaiser vahtipaallikon
kaytettavissa. Kirjallisesta osuudesta on o tava myds paperikapio.

Reittisuunnitelmaa laadittaessa on otattava huomioen seuraavat selkat:

1) aluksen varuste:aso;

2) aluksen ohjailucminaisuudet;

3) aluksen nopeus;

4) aluksen lasti, erityisesti lastina alevat vaaralliset aineet,

5) aluksen syvays ja viippaus suhteessa kulkuveteen se<d mahdo liset muutokset naissa
matkan alkana;

5) tarvittavien oppaider neuvot ja suositukset;

7) kaytettdvissa olevat <eskeiset merenkulun turvzlaitteet;

8) reititysjarjestelmait;

3) aluslllkennepalvelLalueet seka pakolliset ilmoittzutumisiarjeste mat ja -pisteet;

10} luotsin otto- ja jattopaikat seka mahdolliset luotsin vaihtopaikat;

11} nopeusrajoitukssat;

12} mahdollinen muu liikanne viyldlla ja sen ldne syydesss;

13} merivarcitukset;

14} virrat ja vuorovedet;

15) matkarelttla koskevat saatiedot ja saaolosuhtzet;

16) enlaisat nakyvyysolosuhteet;

1 /) jaaolosuhteet;

18) lossit, sillat, kanavat ja sulut;

19) mahdollisen lisdvantihenk |6stdn tarve;

20) mahdallinen hinaajien t2rve; seka

21) muut alueelliset erityisvaatimukset ja -olosuhteet.

Relttisuunnitelmaan tulee kuulua myds varasuunritelmra, joka sisaliad padpliteissaan reitti-
valhtoehdot turvallisille ankkuripalkollie tal suo.asatamiin silta varalta, ettd alus ei hdtatilan-
eesta 3l muusta syystd johtuen voi noudattaa suunnileilua reillia,

Aluksen padllikin tulee hyviksyd laadittu reittisuunnitelma,

3.2 Luotsattavan matkan reittisuunnitelma

~uatsattavan matkan reittisuunnitelma on laadittzva siten, ettd vahtipdallikkd voi helposti
valvoa luctsin toimintaa.
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3.3 Reittisuunnitelman karttamerkinnit

Suunnitelhs reitti pn piirrettdva valmiiksi knko matkan kattaville yleiskartoille ja mabdallisim-
mzn suurimittakaavaisille matkaan kuuluville merikarteilla. Reittisuunnitelma voidaan tehda

myds ECDIS-naviga ntijdrjestelmaa kayttden. las aluksen ECCIS-navigaintijérjestalman var-
muusjarjestelmdrd ovat merlkartat, tulee reitti merkltd myds merikarttolhin.

Merikartalle tai ECDIS-navigointijarjestelmaan on merkittavd vdliettavat vaaralliset alueet ja
kohteet seka turvaesdisyydet niihin, Lisdksi on merk ttava sivuutusetdisyydet reittiviivalta
kavttikelpoisiin tutkamaateihin. Merikartalle tai ECDIS-navigoint ja-jestelmdan on merkittava
myds suunnitellut kaadnndsplsteet 1a kaZnrdspistelden maarttamiseen kdyrettdvat tiedot,
kuter tutkaetdisyydet ia suanzimat.

Ohjattavat tosisuunnat on me-kittava etukdteen merikartaille ajolirjojer vierzen kolminume-
roisina lukuina. Merikartalle mer<itzavat muut tiecot on merkittavd paikkaan, jcssa ne eivat
valkeuta kartar: lukemista.

3 REITTISUUNNITELMAN TOTEUTTAMINEN JA SEURANTA

Aluksan paallikon tulee valvoa reittiscunnitelmean “obeuttamista. Jas aluksen kavntisatama
matkan alkana muuttuu tal jos aluksen on mulsta sylsta, kuten esimerkiks jaa- tzl sddolesLh-
telsta jchtuen, poikettava huomattavasti suunnitellulta reitilta, on tehtava uusi reittisuunnitel-
ma naiden maaraysten mukaisesti. Reittisuunnitelmaan vahdin aikana mahdollisesti tehdyt
muutokset tulee selvittaa ennen vahdinvaihtea.

Vahtipaalllkén on mahdollisimmezn ehokkzaastl kdyrettévad kalkkia kullolrkin soveltuvia navi-
golnnin apuvaline td. Hanen tulee Hittdvan usein tehdy n 2a kanmadaarioyksin varmistaa, etta
alus sevLraa reittisuunnitelmaa ja ettd alus kulkee turvellisesti. Jos alusta ei ole varustettu
ECDIS-navigairtijariesteimall, paikanmaéritykset on merkittava mer kerttaan kellonaikoineen.
5 VOIMAANTULO

Name maaraykset tuleva: voimaan 1 paivana lokakuuta Z011.

Tuomas Routa
vlijohtajas

Sanna Sorninen
Osaslonjolilaja
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KoehenkilGille esitetyt haastattelukysymykset
Timo Kaprio
(Paatoksenteko komentosillalla)

KOEHENKILON HAASTATTELU

Paivamaara : / /

Simulaattori:

Nimi: 1ka:

Koehenkilon tyokokemus:

REITIN SUUNNITTELUN ARVIOINTI

Alus, ohjailulaitteet, vayla, saatilanne:

Onko sinulla kokemusta simulaattorissa ajettavasta alustyypistd, aluksenkasittelysta

(ohjailtavuus, ohjailulaitteet)?

Onko itse reitti/alue sinulle aiemmin tuttu?

Oletko priorisoinut reitin varrella tulevat kriittiset kohdat, eli mitka kohdat reitill4 vaa-

tivat erityistd huomiota ja mill& tavoin pyrit ehkdiseméaan niita (reittisuunnitelma)?

Ovatko tehtavéjaot/vastuut paatoksentekotilanteessa sinulle selvat ja mika sinun tehté-

vasi on?



LIITE3

AJON TOTEUTUKSEN ARVIOINTI

Olivatko kaikki komentosillalla tietoisia tulevista paatoksista ja toiminnan etenemises-

ta?

Kéytitko kaikkea saatavilla olevaa tietoa riskeista tehdessési paatoksenteon erikoisti-

lanteessa?

Oliko kommunikointi komentosiltahenkiloston kesken riittavaa tai puutteellista (pe-

rustele)?

Oliko toiminnan suuntaaminen uusien péaatosten mukaan selkeé kaikkien osapuolten

kesken?

Teitkd mielestasi oikean paatdksen simuloidussa erikoistilanteessa?

SIMULOINNIN TODEMMUKAISUUDEN ARVIOINTI

Oliko simuloitu alus, vayl& seké vallitsevat olosuhteet todenmukaiset?

Vastasiko simuloitu paatoksentekotilanne (erikoistilanne) oikeaa tilannetta?
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AJON TOTEUTUKSEN ARVIOINTI

Olivatko kaikki komentosillalla tietoisia tulevista paatoksistd ja toiminnan etenemisesta”?

Wolle . Thoaditis Tl ). collenE  derentot s
/ s

3 TR EtTe N R~ { W Stewrra e
} , {
= - A~ < |  — (e } 4 o TP % 3 -~ -
e lbale Litnaste luot=\ pelfvstel. o ~ eS¢ =

or ez | c o

e ole |2 ceenlerV

Kaytitko kaikkea saatavilla olevaa tietoa riskeista tehdessasi paatoksenteon erikoistilanteessa?
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AJON TOTEUTUKSEN ARVIOINTI

Olivatko kaikki komentosillalla tietoisia tulevista paitoksistd ja toiminnan etenemisesti?
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Kaytitko kaikkea saatavilla olevaa tietoa riskeista tehdessisi paatoksenteon erikoistilanteessa?
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GRASARSBADAN POHJOISPUOLI - JATKASAARI

VAYLA 11 M ALUS LO-RO, LENGTH 174 M, BREADTH 23 M, DRAUGHT
8,1 M MAX SPEED 18,9 KNT VALLITSEVA 12,8 KNT SAA 250°/13KNT
SADETTA AALLONKORKEUS 1,5M NAKYVYYS 5 KURSSI 358°
ALUSLIIKENNE (VTS) VASTAANTULEVA MATKUSTAJA — AUTOLAUTTA
HARMAJAN SUUNNALTA RANNIKKO TANKKERI
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Ty0 ja tyon tarkoitus

Menetelmé

Keskeiset tulokset

VTT:n tutkimus

Norros L, ym, Paatoksenteko komentosil-

lalla luotsaustilanteessa

Videointi
Haastattelut

17 luotsausta

Hyvien toimintatapojen omi-

naisuuksien kehittdminen

Turun Yliopisto

Lappalainen ym, Luotsauksen vaikutta-
vuus 2011

Kirjallisuus
Séhkopostikysely
Ty0Opajat

Luotsauksen kulun proses-

simalli ja sen eri vaiheet

VTT:n tutkimus

Norros L, ym, Luotsauksen toimintatavat

ja kulttuuri onnettomuustapausten valossa

Mallintaminen
Toiminnananalyysi

10 onnettomuuden ana-

lyysit

Luotsauksen toimintatapojen
arviointiin sopiva analyysi-

menetelma ja indikaattorit

Kyamk, Opinnéytety6

Ukkola J. Simulaattorin kayttd poikkeusti-

lanteiden koulutuksessa

Kirjallisuus

Haastattelut

Ilmailun simulaation edis-
tyksellisyys merenkuluun
nahden
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Kyamk, Opinnéytetyo

Ruokokoski M, Simulaatio-oppiminen
Merikapteenikoulutuksessa

Kvalitatiivinen
Kirjallisuus
Haastattelut
Psykologinen ja peda-

goginen nakokulma

Simulaatio-oppiminen, si-
mulaattorilla opittavat tai-
dot, kuten havaintomotoris-
tiset taidot, menetelmatai-

dot ja paatoksenteko

Kyamk, Opinnéytetyo

Tyrvanen, J, ym. Ensihoitajaopiskelijoiden
suoriutumisen ja simulaation onnistumisen
arviointi ensihoidon perustason harjoitus-

viikolla

Kvantitatiivinen

Kyselylomake

Padperiaatteet simulaatio-
koulutuksen onnistumisen
kannalta: briefing-, harjoitus-
seké debriefingvaihe

Kyamk, Opinnéytetyo

Hautaniemi, M, ym. Kotka Maritime
Centre- simulaattorikeskuksen hyoddynta-
minen merenkulun perus- ja tdydennys-

koulutuksessa

Siséllon analyysi
Haastattelut

Kyselyt

Tapoja ja keinoja, joilla uutta
Kotka Maritime Centre -
simulaattorikeskusta voidaan
hyodyntédd Kyamk:n koulu-
tuksessa esim. opetussuunni-
telmassa ja jatkokoulutus-

kursseilla




