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Opinnaytetyon aiheena oli Kansainvalisen merenkulkujarjesté IMO:n laatima uusi
sédantd 17-1 laivakohtaisesta suunnitelmasta ihmishenkien pelastamiseksi meresta
SOLAS, 1974 muutoksineen -yleissopimuksen kolmanteen lukuun. Tyon tavoitteena
oli 1) avata kyseisen s&annon siséltd seka merkitys varustamoille merenkulun parissa
tyodskenteleville ja opiskeleville henkildille, 2) selvittdd IMO:n laatimien ohjeistuksien
sisélto, joilla helpotetaan uuden saanndn vaatimien laivakohtaisten pelastussuunnitel-
mien laatimista, 3) selvittaa kansallisen viranomaisen, Trafin merkitys uuden sdanndn
toteuttamisen valvonnassa seké 4) selvittad varustamoyhtid Finnlinesin lastialuksilta
I0ytyvia pelastus- sekd muuta valineistod, joita voitaisiin kdyttaa pelastusoperaatiossa
merell&.

Idea tyon aiheesta tuli Finnlines-varustamon Safety & Security Manager Carolus Ram-
saylta. Aihe on heille ajankohtainen, sill& uusi séantd astuu voimaan 1.7.2014. Kaikki
Finnlines-varustamon lastialukset ovat rakennettu ennen tuota paivamaaraa. Nain ol-
len niilta vaaditaan uuden sd&nndn mukainen laivakohtainen pelastussuunnitelma ih-
mishenkien pelastamiseksi merestéd turvallisuusvarusteiden ensimmaisessa maaraai-
kais- tai uusintakatsastuksessa tuon paivamaaran jalkeen.

Tyon keskeinen asiasisélto koottiin tutustumalla Kansainvalisen merenkulkujarjeston
julkaisemiin teoksiin ja ohjeistuksiin sekd ihmishengen turvallisuutta merella kasitte-
leviin teoksiin. Tietoa Finnlines-varustamon lastialuksilta 16ytyvista pelastusvalineista
sekd muista keinoista pelastaa ihmisia meresta koottiin vierailemalla varustamon Finn-
hawk ja Finnsea aluksilla sekd haastattelemalla alusten pé&allikoita. Ylitarkastaja
Mikko Vartiainen Trafilta vastasi esittdmiini kysymyksiin kansallisen viranomaisen
nakodkannasta uuteen saantoon.

Tyon tuloksena todettiin, ettd nykyaikaiset lastialukset ovat rakennettu rahdinkuljetta-
misen ehdoilla. Aluksista ei 10ydy juurikaan tilaa uusille pelastusvalineille. Tyon ede-
tessa I0ydettiin muutamia uusia valineitd, joita voidaan ajatella hankittavan aluksille.
Muutoin pelastussuunnitelmissa joudutaan keskittymaan jo aluksilta 16ytyviin pelas-
tusvalineisiin ja niiden kehittdmiseen sek& soveltamiseen pelastusoperaatioissa.
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The subject of this thesis was the new SOLAS, 1974 Chapter 11l Regulation 17-1 re-
quiring all ships to have the ship-specific plans and procedures for the recovery of the
persons from the sea. The regulations was adopted by the International Maritime Or-
ganisation. In this thesis, it was my aim 1) to study the content of the new regulation
and its effect on shipping companies, 2) to clarify the content of the new guidelines
produced by IMO in order to help the formulation of the recovery plans, 3) to examine
the role of the national authority, Trafi, in monitoring the execution of the new regu-
lation and 4) to inspect all lifesaving appliances found on board Finnlines’ cargo ships
to see if they can be used in recovery operation at sea.

The idea for this thesis was given to me by the Finnlines Safety & Security Manager
Mr. Carolus Ramsay. The subject is of current interest for them since the new regula-
tion will come into force on the 1 of July, 2014. The Finnlines’ cargo ships are built
before that date and thus, they need to comply with this new regulation at the first
intermediate or first renewal safety equipment survey after that date.

The essential subject matter was collected by reading the IMO publications and guide-
lines about the safety of life at sea and other literature about the subject. Information
about the lifesaving equipment on board Finnlines’ ships and other methods to recover
persons from the sea were gathered by visiting the cargo ships Finnhawk and Finnsea
and by interviewing the masters of those ships. The Superintendent Mr. Mikko Var-
tiainen from the Finnish Transport Safety Agency, Trafi, answered to my questions
about the national authority’s point of view to this new regulation.

It can be concluded that the modern cargo ships are built mainly for transporting cargo.
There is little room for new lifesaving equipment on board the cargo ships, hence the
recovery methods and plans should concentrate on the existing equipment, mainly on
improving their use and adapting them in a recovery operation. Some new lifesaving
appliances that can be provided and carried on board the Finnlines’ cargo ships were
introduced as the result of this thesis.
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KASITTEET

CCP-potkuri = Controllable Pitch Propeller. Saatdlapapotkuri.

DPA-henkil6 = Designated Person Ashore. Varustamon maaraama henkild, joka toi-
mii linkkind varustamon ja laivojen valilla.

EPIRB = Emergency Position Indicating Radio Beacon. Hatalahetin.

IAMSAR manual = International Aeronautical and Maritime Search And Rescue
manual. Kansainvalinen lento- ja meripelastuskésikirja.

ICAO = International Civil Aviation Organization. Kansainvélinen siviili-ilmailujar-
jesto.

IMO = The International Maritime Organization. Kansainvalinen merenkulkujarjesto.

ISM-koodi = The International Safety Management code. Kansainvélinen turvallisuus-
johtamisjérjestelma.

LSA = Life-Saving Appliances. Hengenpelastusvélineisto.

MES-jarjestelmé& = Marine Evacuation System. Laite, jolla ihmisid siirretddn aluksesta
meressa olevaan pelastuslauttaan.

MOB-harjoitus = Man-Over-Board -harjoitus. Mies-yli-laidan -harjoitus

MSC = The IMO Maritime Safety Committee. Kansainvalisen Merenkulkujérjeston
merenkulun turvallisuuskomitea.

PPE-elvytys = Puhallus-Painelu-elvytys

PSC-tarkastus = Port State Control -tarkastus. Satamavaltionviranomaisen tekema
alustarkastus.

RoRo-lastialus = Roll in — Roll out. Alus, jonka lasti tuodaan pyorien paalla.
SART = Search and Rescue Transponder. Hatakayttoon tarkoitettu tutkavastain.

SOLAS = The International Convention for the Safety of Life at Sea. Kansainvélinen
yleissopimus ihmishengen turvallisuudesta merelld.

Trafi = Liikenteen turvallisuusvirasto. Suomen kansallinen viranomainen

YK = Yhdistyneet kansakunnat.



1 JOHDANTO

1.1 Opinnaytetyon taustaa

Opinndytetyo késittelee heindkuun ensimmaisend paivana vuonna 2014 voimaantule-
vaa uutta SOLAS-yleissopimuksen sédantda 17-1, jonka perusteella jokaisella aluksella
tulee olla laivakohtainen suunnitelma ihmishenkien pelastamiseksi meresta. Koska
s&antd on uusi ja kasittelee mielenkiintoista yksityiskohtaa merenkulussa, halusin tu-
tustua lahemmin kyseiseen aiheeseen, silld4 merenkulkijoiden koulutuksessa asiaa ka-
sitelldan yleisesti siitd nakokohdasta, kuinka aluksen hengenpelastusvalineistoa kay-

tetdan aluksen oman miehiston pelastautumisessa.

1.2 Opinnaytetyon tavoite

Opinnaytetyon tavoitteena on tehda uusi séanto tutuksi merenkulkualaa opiskeleville
sek& merenkulun parissa tyoskenteleville henkildille esitteleméalld sadnndn paakohdat
sekd suunnitelmien luomisen avuksi IMO:n toimesta tuotetut ohjeet. Toisena tavoit-
teena on selvittad, millaisiin toimiin Suomen kansallinen viranomainen, Trafi, ryhtyy
tulevan sadnnon kayttdonoton ja valvonnan suhteen. Tyon kolmastavoite on tutkia,
miten varustamoyhti6 Finnlines Oyj:n lastialusten olemassa olevaa hengenpelastusvé-
lineistdd voitaisiin kayttdd mahdollisessa pelastusoperaatiossa ja kuinka aluksen oh-

jailuominaisuudet vaikuttavat mahdolliseen pelastamiseen.

1.3 Tutkimuksen menetelmaét ja tietojen hankinta

Opinndytetyota varten kerdtyn aineiston hankinta on luonteeltaan kokonaisvaltaista
tiedon hankintaa, jolla pyrittiin saamaan yleiskuva kansainvélisestd SOLAS-



yleissopimuksesta, siihen 1.7.2014 tulevasta uudesta sddnnosta seké pelastusoperaati-
ossa kaytettavista valineista Finnlines-varustamon lastialuksilla. Varsinaisen pelastus-

suunnitelman laatiminen jéi varustamon tehtavéaksi.

Heti tyon alussa oli selvaé, ettd keskeinen tiedonhankinta opinndytety6hon tulisi to-
teutumaan tutustumalla aiheeseen liittyvaan kirjallisuuteen seka Kansainvalisen me-
renkulkujarjestd IMO:n antamiin ohjeisiin pelastussuunnitelman toteutuksesta. Taman
lisaksi tietoa saatiin vierailemalla varustamoyhtié Finnlines Oyj:n lastialuksilla
FINNSEA sekd FINNHAWK. Aluksilla tietoa kerattiin tapaustutkimuksen periaattein
haastattelemalla alusten paallikoita. Heiltd kysyttiin muun muassa aluksen ohjailusta
seka siihen vaikuttavista tekijoista. Lopussa paallikoita pyydettiin kertomaan omista
kokemuksistaan seka mahdollisista ideoistaan pelastusoperaation toteutuksessa. Nai-
den ohella asiaa selvitettiin muutamalla kyselylld, jotka kohdennettiin kansallisen vi-
ranomaisen Trafin edustajalle seka islantilaiselle pelastusvélineitd valmistavalle yri-

tykselle.

Paallikoita haastateltaessa esitettiin kysymyksid, joissa heiddn omat kokemuksensa
paasivat esille. Tyon aiheen yksityiskohtaisuuden vuoksi tyon perusta on laadullisessa
tapaustutkimuksessa (kvalitatiivinen case study). Lahtokohtana oli kerdtyn aineiston
yksityiskohtainen tarkastelu ja analysointi seka paatelmien tekeminen kootun materi-
aalin perusteella. Namé kuuluvat oleellisena osana kvalitatiivisen tutkimuksen tyypil-
lisiin piirteisiin. (Hirsjarvi, Remes & Sajavaara 2009, 164.)

2 SOLAS - KANSAINVALINEN YLEISSOPIMUS IHMISHENGEN
TURVALLISUUDESTA MERELLA

2.1 Yleissopimusten synnysta

Uusien konventioiden kehittdmisessd ovat mukana Kansainvalisen merenkulkujarjes-
ton yleiskokous, neuvosto seka komiteat, jotka kasittelevat merenkulun turvallisuutta,

meriympariston suojelua, lakiasioita sek& neuvoston avustavana elimené toimiva Fa-
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cilitation Committee. Uusien yleissopimusten tydstdminen lahtee liikkeelle komite-
0issa, joissa jasenvaltioiden edustajat keskustelevat merenkulun ja merenkulkuun liit-
tyvéan teollisuuden kehityksestd. Naissé keskusteluissa tulee esille asioita, jotka johta-
vat voimassaolevien yleissopimusten muuttamiseen tai uusien konventioiden kehitta-
miseen. (USCG www-sivut 2014.)

Komiteoiden valmistelema ehdotus uudesta konventiosta viedd&n neuvoston késitelta-
vaksi. Ehdotus voi kdydd myos yleiskokouksen késittelyssd, jos se katsotaan tarpeel-
liseksi. Jos komitea saa luvan jatkaa ehdotuksen tyostdmistd, alkaa luonnoksen jatko-
kasittely, kunnes heilld on esittadé karkea sopimusluonnos. (USCG www-sivut 2014.)

Kun sopimusluonnoksesta on syntynyt yhteisymmarrys, se viedaan késiteltdvaksi neu-
vostoon ja yleiskokoukseen. Yleiskokoukselle annetaan kirjallinen pyynté kutsua
koolle kansainvalinen konferenssi sopimusluonnoksen virallisen vahvistamisen
vuoksi. Ennen konferenssia sopimusehdotusta kierratetdan jasenvaltioissa seké eri or-
ganisaatioissa kommentoitavana. Koolle kokoontuneessa konferenssissa sopimuseh-
dotukseen voidaan vield tehdd muutoksia. Hyvéksymisen jalkeen uusi konventio an-
netaan IMO:n paasihteerille, joka toimittaa siitd kopiot jasenvaltioille. T&mén jalkeen
konventio on avoin kahdentoista kuukauden ajan valtioiden allekirjoituksia varten.
(USCG www-sivut 2014.)

Konventio astuu voimaan, kun riittdva maara jasenvaltioita on allekirjoittanut yleisso-
pimuksen. Talla hetkelld uuden konvention voimaantulo kestdd keskimaarin viisi

vuotta konvention hyvaksymisesté lukien. (USCG www-sivut 2014.)

2.2 Yleistd SOLAS-konventiosta

Kansainvalinen yleissopimus koskee, ellei toisin ole mainittu, aluksia, jotka ovat kan-
sainvalisessa liikenteessa. Jollei muuta ole ilmoitettu, sopimus ei koske sota-aluksia,
alle 500 bruttotonnin lastialuksia, aluksia, joilla ei ole mekaanista propulsiojarjestel-
mé&4, puusta rakennettuja aluksia, ei-kaupallisessa liikenteessé olevia huvijahteja eiké
kalastusaluksia. Alus, joka ei normaalisti toimi kansainvalisessé liikenteessd, voi eri-

tyisolosuhteissa tehdd kansainvélisen matkan noudattamatta ndita saantéja. Tamé on
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mahdollista, jos aluksen lippuvaltion viranomainen antaa siihen luvan. (International
Maritime Organization 2009, 15-16.)

2.3 Sopimuksen historiaa

Vuosien saatossa on huomattu, ettd asioiden uudistuminen vaatii yleensa jonkin tapah-
tuman ikaan kuin lahtdlaukauksena tulevalle prosessille. Kuten hyvin muistetaan,
eréana tyynené ja tahtikirkkaana yona Pohjois-Atlantilla huhtikuussa vuonna 1912 up-
posi neitsytmatkallaan kohti New Yorkia purjehtinut, uppoamattomana pidetty, RMS
Titanic vieden mukanaan yli 1500 matkustajaa ja miehisténjasenta. Tdmén onnetto-
muuden herattdmat kysymykset turvallisuudesta antoivat sysdyksen kansainvalisen
sédannoston kehittamiselle, milla pyrittiin luomaan yhtendiset saannét koskien turval-
lisuutta merelld. Vuonna 1914 hyvaksyttiin ensimmaéinen versio kansainvalisesté ih-
mishengen turvallisuudesta merella késittelevasta yleissopimuksesta. (IMO www-si-
vut 2014.)

Uusi sopimus madritteli kansainvéliset vaatimukset muun muassa kauppa-alusten tur-
valliselle navigoinnille, vesitiiviille ja tulta kestaville laipioille sekd hengenpelastus-
valineistolle. Uusi sopimus hyvaksyttiin 20.1.1914 vain viiden valtion allekirjoituk-
sella, mutta se johti kuitenkin mittaviin lainsd&danndllisiin uudistuksiin Skandinavi-

assa, Yhdysvalloissa seka Britanniassa. (IMO www-sivut 2014.)

Sopimukseen tehtiin vuosien mittaan muutoksia useammassa eri konferenssissa, jol-
loin mukaan saatiin yha useampia valtioita ja maaraykset seurasivat aikansa kehitysté.
Vuonna 1974 pidettiin Lontoossa konferenssi, joka teki mittavia uudistuksia yleisso-
pimukseen luoden siita taysin uuden version, joka muutoksineen on yhéa tané paivana
voimassa ja tunnetaan nimelld SOLAS, 1974 muutoksineen. Suurin uudistus vanhaan
konventioon oli tapa, kuinka uudet muutokset tulevat voimaan sopimusvaltioissa. Ai-
kaisemmin sopimus astui voimaan vasta, kun tietty maara valtioita oli allekirjoittanut
sopimukset. Tamé& vei mahdollisesti kauankin, minka aikana sopimuspykalat saattoi-
vat sisaltdd jo vanhentunutta tietoa. Vuonna 1974 sovittiin, etta tasta lahtien sopimus
astuu voimaan tietylla paivamaaralla, ellei jokin sovittu mééra osapuolia vastusta uusia
muutoksia. (IMO www-sivut 2014.)
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2.4 Sopimus nykyisin

Kuten edell& olleessa kappaleessa todettiin, pohjautuu nykyisin kaytossa oleva yleis-
sopimus tuohon vuonna 1974 solmittuun sopimukseen. Sopimus on laajalti kaytdssa
Kansainvélisen merenkulkujérjeston jasenmaissa, joitain poikkeuksia lukuun otta-
matta. Talla hetkelld sopimuksen allekirjoittaneiden 162 valtion muodostaman kaup-
palaivaston yhteiskoko vastaa noin 99.2 % koko maailman kauppalaivastosta mitat-
tuna alusten bruttotonniston mukaan. Vuoden 1974 jalkeen sopimusta on tdydennetty
useampaan kertaan pitdékseen sen ajan tasalla. Taméan tyon keskeisena kohteena oleva
muutos tehtiin merenkulun turvallisuuskomitean (MSC) 91 istunnossa marraskuussa
2012, jossa hyvéksyttiin uusi maarays yleissopimuksen kolmanteen lukuun. Maarayk-
sen mukaan jokaiselle alukselle tulee laatia aluskohtainen suunnitelma ihmishenkien
pelastamiseksi merestd. Tata saannosté kasitellaan kappaleessa 2.5.2. (IMO www-Si-
vut 2014.)

2.5 SOLAS 1974, Luku Il — Alusten pelastusvélineistdsta

2.5.1 Yleista

Kansainvalisen yleissopimuksen kolmas luku kasittelee aluksilta vaadittavia pelastau-
tumisvalineist6a seka niiden jarjestelyja koskevia méarayksia. Se koskee sopimushal-
lintojen lippujen alla liikenndivia aluksia, joiden kéli on laskettu 1.7.1998 tai sen jal-
keen. Alukset, jotka on valmistettu ennen edelld mainittua paivamaaraa, tulee vastata
aikaisempia SOLAS versioita. Mikali téllaiset alukset lapikéyvat mittavia muutoksia
niiden pelastautumisvalineiston osalta, tulee niiden noudattaa tdmén sadnnon méaa-
rayksid. Lippuvaltion viranomainen voi antaa poikkeusluvan naista saannoistd aluk-
selle tai alusluokalle, joka liikenndi matkallaan maksimissaan 20 merimailin padssa
l&himmastd maa-alueesta. Myos erityisryhmié kuljettavat alukset voivat saada poik-
keusluvan, mikali ne noudattavat muita nimettyja sddnnoksid. (International Maritime
Organization 2009, 199.)

IMO:n merenkulun turvallisuuskomitea (MSC) hyvaksyi kesélla 1996 pitdmassaan is-
tunnossa paatdslauselmalla MSC.47(66) kansainvalisen LSA-koodin (Life-Saving
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Appliance Code), jonka tarkoituksena on esitell& kansainvaliset méaéraykset pelastau-
tumisvélineistolle, jotka SOLAS, 1974 yleissopimuksen kolmannen luvun mukaan
vaaditaan. Koodi tuli pakolliseksi SOLAS, 1974 IlI-luvun s&antéén 3.10 nojaten. Sa-
maisen luvun sédént6 34 toteaa, ettd aluksen hengenpelastusvélineiston ja niiden jérjes-
telyjen tulee noudattaa koodin antamia méaréayksia. Koodi astui voimaan heinédkuussa
1998, minka jalkeen sitd on muutettu muutamaan kertaan vastaamaan paremmin ajan

mukanaan tuomaan kehitykseen. (International Maritime Organization 2010, 1-5.)

2.5.2  Uusi s&éanto ihmishenkien pelastamiseksi meresté

2.5.2.1 Yleistad

Kansainvalisen merenkulkujarjeston merenkulun turvallisuuskomitea jarjesti 91 istun-
tonsa Lontoon keskustoimistossa marraskuussa 2012. Istunnossa tehtiin merkittavia
paatoksida muun muassa melun véhentdmisesta laivoilla. Tdman tyon kannalta oleelli-
sin paatos on SOLAS, 1974 kolmannen luvun saannén 17 uudistaminen taysin uudella

sédannolla. (cdlive www-sivut 2014.)

Paatoslauselmalla MSC.338(91) hyvaksytty uusi saénto, joka astuu voimaan 1.7.2014,
maarad, ettd jokaisella aluksella tulee olla laivakohtainen suunnitelma ihmishenkien
pelastamiseksi merestd. Maarays koskee uusia aluksia (lastialuksia, joiden bruttove-
toisuus on 500GT tai enemman sekd kaikkia matkustaja-aluksia koosta riippumatta),
jotka ovat valmistuneet 1.7.2014 tai sen jalkeen. Ennen tuota paivéa valmistettuja las-
tialuksia uusi saantd koskee niiden turvallisuusvarusteiden ensimmaisessa maaraai-

kais- tai uusintatarkastuksessa 1.7.2014 jalkeen. (cdlive www-sivut 2014.)

Ennen annettua paivamaarad valmistetut Ro-Pax-alukset ovat joutuneet kantamaan
suunnitelmaa pelastuskeinoista noudattaessaan SOLAS, 1974 kolmannen luvun saén-
toa 26.4, jonka mukaan jokaisella Ro-Pax-aluksella tulee olla tehokkaat keinot, joilla
vedenvaraan joutuneet henkildt saadaan nopeasti pelastettua ja siirrettyé pelastusyksi-
kosta alukseen. Kyseiset keinot voivat olla osa MES-jérjestelmé&a tai osa pelastustar-
koitukseen tarkoitettua jarjestelmaa. Mikali siirtokeino on MES-jarjestelmén osana
oleva liukuméki, tulee se olla varustettu joko tikkailla tai kiipedmista helpottavalla na-

rulla. Nain ollen Ro-Pax-alukset tulevat taltd osin noudattamaan uuden saéannon 17-1
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vaatimuksia ilman ylim&éardisia toimenpiteitd. Laivakohtainen suunnitelma ei vaadi
lippuvaltion viranomaisen hyvéksyntéa, mutta se tullaan tarkastamaan esimerkiksi
osana lastialusten turvallisuusvarustetarkastusta. (International Maritime Organization
2009, 220.)

Lahtokohtana on, ettei aluksille vaadita hankittavaksi uusia pelastusvélineitd, vaan tar-
koituksena on parantaa olemassa olevia toimintatapoja kaytettéessa alukselta jo 10yty-
via pelastusvalineitd. Pelastussuunnitelmien ja toimintatapojen tulisi sisaltaa toiminta-
menetelmat ihmisten siirtdmiseksi meresta laivaan. Suunnitelmissa tulee ottaa esille
my0s ne vélineet, joita aiotaan kayttaa pelastusoperaatiossa sekd keinot ja tavat, joilla
minimoidaan riskit liittyen pelastettavan loukkaantumisvaaran hdnen mahdollisesti
osuessaan laivan kylkeen tai muihin aluksen rakenteisiin, mukaan lukien kaytettavéaan
pelastautumisvalineeseen. Laivan oman miehistonjasenten turvallisuus tulee huomi-
oida suunniteltaessa ndita toimintatapoja. Edella mainittujen liséksi suunnitelman ja
toimintatapojen tulee sisdltdd kattava riskianalyysi, joka huomioi kaikki mahdolliset
pelastustavat, siséltden kéytettavat vélineet, ennakoidut ympariston olosuhteet seké
laivan erityiset ohjailuominaisuudet seka niihin vaikuttavat tekijat. (Alphamrn www-
sivut 2014.)

Jotta suunnitelman sisaltdmaét keinot, toimintamenetelmaét ja operaatiossa kéaytettavat
valineet olisivat tuttuja aluksen miehistolle, tulee aluksella jarjestdd harjoituksia.
Namaé harjoitukset voivat olla esimerkiksi osa mies yli laidan -harjoituksia. (cdlive

www-sivut 2014.)

Uudet méaraykset on annettu liittyen osana ISM-koodin A-osan 8-pykalén vaatimaa
hatavalmiussuunnitelmaa (cdlive www-sivut 2014). Tama suunnitelma vaatii varusta-
moyhtiota tunnistamaan mahdollisia laivalla tapahtuvia hatatilanteita sekd luomaan
toimintatavat, joiden mukaan naissa tilanteissa toimitaan. Taman liséksi varustamoita
edellytetddn tuottamaan suunnitelma laivalla pidettavista harjoituksista, joiden avulla
varmistetaan, ettd kaikki osaavat vaadittavat toimintatavat hatétilanteessa. (Internati-

onal Maritime Organization 2010, 15)



15

2.5.2.2 IMO:n ohjeet suunnitelman toteuttamiseksi

Kansainvalisen merenkulkujarjeston merenkulun turvalisuuskomitea tuotti yleiset oh-
jeet helpottaakseen pelastussuunnitelmien laatimista. Nam& MSC.1/Circ.1447-ohjeet
pohjautuvat turvallisuuskomitean hyvaksyméaén ohjeistukseen
MSC.1/Circ.1185/Rev.1, joka kertoo kylmassé vedessa selviytymisestd seké antaa en-
siapuohjeita hypotermiapotilaan kasittelyssé. Toinen aineisto, johon nama ohjeet pe-
rustuvat, on tuotettu sekd radiokommunikaatiosta etta etsinnasta ja pelastuksesta vas-
taavien alakomiteoiden yhteistyond — MSC.1/Circ.1182. Tamé merenkulun turvalli-
suuskomitean hyvaksymaé ohjeistus antaa erilaisia ndkdkulmia, kuinka alukselta 16y-
tyvid eri valineitd voidaan kayttda ihmisten pelastamiseen meresta. (mardep www-si-
vut 2014.)

Ohjeissa annetaan erilaisia nakokohtia, joita tulee pohtia suunnitelmia tehtdessa. Tér-
keinta on kuitenkin muistaa, etté pelastusoperaation toteuttaminen, jatkaminen ja mah-
dollinen lopettaminen on viime kadessa kiinni pelastavan aluksen p&éllikon paatok-
sestd. Merilain kuudennen luvun kahdeksas pykala toteaa paallikon velvollisuudesta

muun muassa, etta:

“Ennen kuin pddllikko ryhtyy pelastamaan toista alusta tai tavaraa,
on hanen tarkkaan harkittava, soveltuuko tamé hanen velvollisuuk-

’

siinsa niitd kohtaan, joiden oikeutta ja etua hdnen on valvottava.’

Paallikon tulee siis miettid tarkoin, aiheuttaako mahdollinen pelastusoperaatio liian
suuren riskin esimerkiksi aluksen miehistolle. Paatoksessaan paallikon tulee huomi-
oida vallitsevat olosuhteet merelld, aluksen ohjailtavuus vallitsevassa kelissa seka
muut tekijat, jotka vaikuttavat operaation toteutukseen. (mardep www-sivut 2014.)

Alus voi antaa my6s muunlaista apua, kuin vain pelastautumisvalineistonsa kayttami-
nen. Esimerkiksi kovassa merenkaynnissé suuri alus voi tehdé pelastettaville ja pelas-
tajille suojaa tuulelta, seké aluksen pelkké lasndolo paikalla vaikuttaa haddssa olevien
mielentilaan kohentavasti ja luo positiivista henked, mik& edesauttaa hadasta selvia-

mistd. (mardep www-sivut 2014.)
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Ohjeissa annettuja huomionarvoisia seikkoja ovat muun muassa: pelastusoperaation
tulisi tapahtua selvésti etdalld aluksen potkureista, jotta valtytdan potkurien aiheutta-
man imun vaaroilta. Mikali mahdollista, tulisi operaatio suorittaa keskilaivan tienoilla
ja paikalle tulisi saada mahdollisimman hyvé valaistus, jotta operaatio voidaan suorit-

taa pimeéssakin. (mardep www-sivut 2014.)

3 PELASTUSOPERAATIOSTA JA SEN VAIHEISTA

3.1 Kylman veden vaaroista, suojautumisesta ja hypotermiasta

MSC.1/Circ.1185/Rev.1-ohjeistus hyvéksyttiin merenkulun turvallisuuskomitean 91
istunnossa loppuvuodesta 2012 samanaikaisesti uuden SOLAS, 1974 Ill-luvun 17-1-
sdannon kanssa. Perustuen viimeisimpaan laéketieteelliseen tietoon, ohjeistus antaa
neuvoja merenkulkijoille, kuinka selviytyd kylmassa vedessa seké kuinka auttaa kyl-
mastd vedestd pelastettuja henkilditd. Ohjeistus pureutuu lyhyesti myos vaaroihin,

joita altistuminen kylmalle vedelle aiheuttaa. (mardep www-sivut 2014.)

Kuinka ihmiskeho reagoi joutuessaan &killisesti kylmé&an veteen, on taysin henkilosta
riippuvaista. Reaktioon ja sen laajuuteen vaikuttaa olennaisesti muun muassa henkilon
fyysinen- ja henkinen kunto, iké, vaatetus sekd& mahdollinen pelastuspuvun kayttami-

nen tai kayttamattomyys. (mardep www-sivut 2014.)

Ensireaktioina voivat esiintya kyvyttomyys pidattda hengitystd, mahdollinen hyper-
ventilaatio seké sydamen lisaantynyt stressitaso. (Research and Technology Organiza-
tion of NATO, 2008). Ensireaktioiden ilmannuttua henkilon tulisi pysytella liikku-
matta, mikali se on mahdollista riippumatta sadolosuhteista tai pyrkimyksesté pysya
pinnalla. Kelluntaa helpottaa oikeanlainen varustautuminen tilanteeseen esimerkiksi

pelastusliivien pukeminen ennen mereen joutumista. (mardep www-sivut 2014.)

Lyhytaikaisen altistumisen ilmi6ihin kuuluu erityisesti raajojen ihoa lahinné olevien
hermojen seké lihasten toiminnan heikkeneminen. Tama vaikeuttaa kykya suorittaa

fyysisia tehtdvié, jotka vaativat raajojen liikuttelua sek& sormien kayttéa (House 1997,
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264). Esimerkiksi pelastusliivin korjailu voi osoittautua varsin hankalaksi tehtavaksi.
Heikkeneva fyysinen suorituskyky tulisi huomioida siten, etté kaikki pelastautumisva-
lineet, kuten pelastusliivit ja -puvut, laitetaan paalle mahdollisimman hyvin heti alussa
ennen veteen siirtymistd. Lyhytaikainen altistuminen kylmélle vedelle heikentaa huo-
mattavasti uintikykya, mika vahentdd mahdollisuuksia paastéd lahella olevan esineen
luo. Paikalleen jd&minen on hyva vaihtoehto, silla uiminen kiihdytt&d& kehon lampohé-
vikkid, ja nopeuttaa hypotermian kehittymista. (Research and Technology Organiza-
tion of NATO, 2008)

Pitk&aikaisemman altistumisen uhkia ovat vakava kylmettyminen sekd luhistuminen
ennen, jalkeen tai pelastusoperaation aikana seka hukkuminen. Hypotermian riski kas-
vaa, jos hadassa ollut on joutunut olemaan pitk&an vedenvarassa. Talléin on mahdol-
lista saada akillinen kammiovarina ja jopa sydanpyséhdys. Tama aiheutuu kylman ve-
ren l&htiessa liikkeelle rajoista ajautuen syddmeen, kun sydan alkaa yllattden lyoda
nopeammin pelastettavan liikkuessa (Saarni & Niemi 2006, 40-43). Vaikka pelastus-
operaatio olisi kaynnissa, tulisi liiallista litkkumista ja rehkimistd, kuten uimista ja ké-
sien heiluttelua valttaa. Pelastettava tulisi saada nostettua alukseen niin lahelld hori-
sontaaliasentoa kuin mahdollista. On siis harkittava tarkoin, pyydetadnkd hadassa ol-
lutta kiipedmaan luotsitikkaita yl6s, vai pyritdankd hanet nostamaan kannelle esimer-

Kiksi pelastusvenetté hissina kéayttaen. (mardep www-sivut 2014.)

Ennen kuin alus jatetd&n, voidaan ajan sallimissa rajoissa tehda tiettyjé tehtévié, joilla
minimoidaan edelld mainittuja uhkia ja viivytetddn niiden aiheuttamia ongelmatilan-
teita. Nain selviytymismahdollisuudet pysyvét hyvind pidemman aikaa. Ennen siirty-
mistd pelastusvélineeseen, lauttaan tai veneeseen, kannattaa pukea mahdollisimman
paljon lammintd vaatetta paalle viimeisimpana pelastuspuku ja -liivi (House 1997,
226-227). Mukaan tulisi ottaa myos hatépaikasta kertovat majakat, EPIRB seké
SART, jotta pelastaja l6ytaisivat mahdollisimman tarkasti pelastettavien luo (mardep
www-sivut 2014.). Pelastuslauttaan tai -veneeseen tulisi siirtyd kuivana, eli hyppaéa-
mistd mereen tulisi karttaa niin kauan kuin mahdollista. Mikali hypp&amista ei voida
valttad, tulisi varmistua, ettei hypata lautan tai veneen katteen péélle ja alue johon hyp-
péé on tyhja muista esteistd ja esineistad. Hyppy tulisi suorittaa katse horisontissa, kyy-
narpaat kyljilla seka kadet pelastusliivien paalla estamassa liivien litkkumista osutta-
essa veteen. Toisella kadella estetddn veden péasty nendén. Nailla keinoilla turvataan
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veteen iskeytyminen pystyasennossa ja estetddn veden kulkeutuminen keuhkoihin
(House 1997, 229-230)

Lauttaan paastya tulisi pysytelld tuulelta ja merenkdynniltd suojassa. Katetussa lau-
tassa tdma ei ole ongelma, mutta kattamattomassa versiossa voidaan kayttad mieliku-
vitusta suojautumisessa. Hyvié valineitd tdhan ovat erilaiset pakkaukset ja suojapeit-
teet, jotka kuuluvat lautan varusteisiin. My6s alukselta mukaan otetut tavarat auttavat
pysymaéan keliltd suojassa. Katetun lautan poistumisaukot tulisi sulkea aikaisessa vai-
heessa, jotta vesi ei péésisi lauttaan sisadn. Jos vettd on péassyt lauttaan, tulisi istua
esimerkiksi pelastusliivin paalla seka kuivata lautan pohja lautasta 16ytyvilla tarvik-
keilla. Mérista vaatteista tulisi puristaa vesi pois valittémasti lauttaan nousun jalkeen.
Néin hidastetaan kehon kylmettymistéd. Lautalla olevien kannattaa kerddntyéd yhteen
l&helle toisiaan ruumiinlammaon laskun estdmiseksi. Positiivisen mielen yllapitdminen
joka tilanteessa, vaikka tilanne olisi kuinka paha tahansa, olisi erityisen tarked& niin

oman kuin muidenkin selvidamisen kannalta. (mardep www-sivut 2014.)

Jos mereen hyppadminen on ollut ainoa vaihtoehto, voidaan hypyn jélkeen koettaan
paikallistaa muut, mahdolliset pelastusveneet, -lautat tai muita kelluvia esineita. Mi-
kali paatetaan lahtea uimaan, tulisi se tehda selallaan kayttaen vain jalkoja, silla kasista
lampo havida kaikkein herkemmin. Kéadet tulisi pitad poissa vedesta rinnan paalla ris-
tissd. Matkan edistymistd tarkkailemalla voidaan p&&ttad lopettaa uiminen, mikali
nayttaa silté, ettei tulla saavuttamaan kohdetta. Tdman jalkeen tulisi ja&da paikoilleen
pitéen jalat yhdessé ja koukussa rintaa vasten seka kadet jalkojen ympérilla — H.E.L.P.
(Heat Escape Lessening Posture) kellunta-asento. Tall& asennolla varmistetaan, ettd

lampo karkaa kehosta mahdollisimman hitaasti. (mardep www-sivut 2014.)

Kylmastd meresté pelastettujen jatkohoito laivalla alkaa yleisella tarkastuksella ja tu-
losten mukaisella ensiavulla. Tarkeimpana tehtdvana joka tilanteessa on turvata hen-
gitys. Mikali hengitystd ei ole havaittavissa, tulee aloittaa painelu puhallus -elvytys
seké ottaa kayttoon defibrillaattori, jos sellainen alukselta 16ytyy. Elvytyksen aikana
jaksotus on kaksi puhallusta ja kolmekymmenta painallusta noin sadan painalluksen
minuuttitahdilla. Jos henkild hengittdd mutta on tajuton, laitetaan hénet kylkiasentoon,
milla turvataan hengityksen sujuminen. Samalla tulisi varautua mahdolliseen oksen-

nustilanteeseen. Kylmettyneen péélle voidaan laittaa huopia ja hanté tulisi suojata
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my06s muilla keinoilla, joilla estetdén lisaviileneminen (mardep www-sivut 2014). Li-
séksi kylmettyneelle voidaan tarjota lisdhappea maskin kautta (Saarni & Niemi 2006,
40-43). Tajuissaan olevien henkildiden ruumiinldmpd tulisi saada nousemaan riisu-
malla mérat vaatteet ja kietomalla heidat huopiin. Lyhytaikaisesta altistumisesta kar-
sivalla potilaalle voi teettdd fyysisid harjoitteita, joilla nopeutetaan kehon lampene-
mista. Mikali on syyta epéilla, ettd pelastettu kérsii hypotermiasta, tulisi henkilon tur-
haa liikuttelua valttaa. Olipa alkutilanne mika tahansa, potilaiden tilan jatkuva tark-
kailu ja tulosten kirjaaminen on ensiarvoisen tarkeda (mardep www-sivut 2014). Kai-
kissa tilanteissa tulisi kysya neuvoa konsultoimalla ld&ketieteen ammattilaisia radio-
tai satelliittipuhelinten kautta, jotta pelastetuille saataisiin asianmukainen ja tehokas
hoito. (Saarni & Niemi 2006, 40-43)

3.2 Yleisté pelastusoperaatiosta

IMO:n merenkulun turvallisuuskomitea hyvaksyi vuonna 2006 pitdmassaan istun-
nossa MSC.1/Circ.1182-ohjeistuksen, jolla pyritddn antamaan merenkulkijoille yksi-
tyiskohtaisia ohjeita, kuinka kayttaa alukselta I16ytyvié laitteita ja valineitd henkildiden
pelastamiseen merestd. Ohjeistuksen tarkoituksena on keskittyd itse pelastukseen seka
sen saavuttamiseksi tarvittaviin toimenpiteisiin. Koska h&tapaikalle tulevaa alusta ei
valttamatta ole rakennettu juuri pelastustarkoituksiin, pyrkii tima ohjeistus auttamaan
aluksen paallikkoéa seka peramiehia arvioimaan mahdollisia kaytettavissa olevia pelas-
tustapoja, kouluttamaan miehistda niiden kaytossa seké auttamaan heité valmistamaan
seké itsedén ettd alustaan hatatilanteita varten. (IMO www-sivut 2014.)

Tuloksellinen pelastusoperaatio saavutetaan hyvan suunnittelun ja tehokkaan valmis-
tautumisen kautta. Tama edellyttdd hyvan ennakkosuunnitelman olemassaoloa, jonka
koko miehistd tuntee ja osaa toimia sen mukaan. Jos aika antaa mydden siirryttdessa
hétépaikalle, valmistaudutaan huolella suunnitelman toteuttamiseen. Kaikki osallistu-
vat miehistdnjasenet kutsutaan ajoissa paikalle sek& valmistellaan tarvittavat vélineet

valitonta kayttoonottoa varten. (IMO www-sivut 2014.)
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Hétatilanteet tapahtuvat ennalta arvaamatta. VVaikka néihin tilanteisiin pyritdan vastaa-
maan harjoitusten avulla, tulevat tilanteet yllattden ja ep&suotuisaan aikaan. Jokainen
vastaantuleva tilanne on aina erilainen ja vaati erilaisen lahestymistavan. Siksi on hyva
miettid ennakolta, millaisia haasteita voidaan kohdata mahdollisen pelastusoperaation

sattuessa omalle kohdalle. (IMO www-sivut 2014.)

3.3 Ennen pelastusoperaatiota

Onnettomuuspaikalle siirryttaessé olisi arvioitava, onko toinen alus jouduttu mahdol-
lisesti jattdmaan hyvin nopealla tahdilla ja mahdollisesti kontrolloimattomasti, jolloin
ihmisia saattaa olla niin pelastusveneiss, -lautoissa kuin vedessa. Estonia-aluksen up-
poaminen syyskuussa 1994 Uton edustalla on esimerkki téllaisesta tapauksesta. Tal-
I6in tulisi kiinnittd4 huomiota paikalle saavuttaessa, ettei omalla huolimattomuudella
ajeta hatdan joutuneiden ylitse. Tata ehkaisemaan olisi tarpeen laittaa hyva tahystys
niin sillalle kuin aluksen keulaan ja jatkuvan radiokommunikaation kautta pyritaan
navigoimaan tapahtuma paikalle verkkaisesti mutta turvallisesti. (IMO www-sivut
2014.)

Saavuttaessa paikalle ja kohdattaessa ensimmaisié lauttoja ja veneitd astuu uhkateki-
jaksi oman aluksen koko suhteessa pelastettaviin veneisiin ja lauttoihin. Erot suhteel-
lisessa liikkeessa saattavat nousta nayttelemaddn suurta roolia pelastusoperaatiossa,
varsinkin sddolosuhteiden ollessa kovin tuulinen, jolloin tuuli painaa isoa alusta hel-
pommin kuin pienempaa. Talléin oman aluksen ohjailuominaisuuksien tunteminen ja
hyvaksikayttdminen on erityisen térked, jottei omalla toiminnalla tuoteta pelastetta-
ville lisdvaaraa. (IMO www-sivut 2014.)

Jos vedenvaraan on joutunut ihmisid, tulisi heidén pelastamisensa priorisointi panna
etusijalle muihin néhden, silla vedessé selvidmisen mahdollisuudet ovat pienet verrat-
tuna veneessa tai lautalla oleviin. Vedessa olevien pelastuksessa olisi huomioitava hei-
dan mahdollinen kyvyttémyys auttaa itseddn alentuneen ruumiinldammon ja siité joh-
tuneen kylmettymisen takia. Hypotermian tasosta riippuen voi olla l1&hes mahdotonta
laittaa henkiloité kiipeamadn esimerkiksi tikkaita pitkin. Talloin tulisi harkita keinoja,
joilla h&déssa olevat saadaan nostettua vedesta suoraan pelastavan aluksen kannelle.
(IMO www-sivut 2014.)
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Muita mahdollisia ongelmatilanteita aiheuttavia tekijoitd ovat muun muassa kieliky-
symykset. Varsinkin vanhemman vdeston keskuudessa saattaa tulla tilanteita, jolloin
annettua ohjeita ei osata noudattaa, koska ei ymmarreta kaytettavaa kieltad. Muita huo-
mioon otettavia seikkoja, jotka voivat vaikuttaa pelastettavan kykyyn auttaa itsedan
seké auttajiaan pelastusoperaation aikana ovat muun muassa pelastettavan ika, sairau-
det, vammat, hypotermian sekd palovammojen aiheuttamat haitat sekd sterssitaso.
Kaikki edelld mainitut ongelmatilanteet vaikuttavat siihen, mitd valineita kaytetaan,
sovelletaanko niitd normaalista poikkeavalla tavalla sekd millaisia jatkotoimenpiteita

pelastavalla aluksella tehd&éan operaation jalkeen. (IMO www-sivut 2014.)

Jo ennen varsinaisen pelastusoperaation alkamista ja pelastettavien siirtdmista meresta
pelastavaan alukseen voidaan tehdé paljon heidén auttamiseksi. Pelastavalta alukselta
voidaan tarjota hadassa oleville muun muassa erilaisia kelluntavalineitd kuten pelas-
tusrenkaita ja -liivejd sekd pelastuslauttoja, joilla estetddn pelastettavien vajoaminen
pinnan alle voimien ehtyessa (Seaworm WWW-sivut 2014). Lauttoja kéytettdessa tu-
lisi muistaa, ettd ne saattavat ajautua tuulen mukana nopeampaa kuin hadassé olevat
pystyvat uimaan sitd kohden. Siksi ennen lautan laukaisua kannattaa siihen kiinnittaa
ylimaardinen koysi tai naru, jolla lautan kontrollointi meressé on helpompaa. Lautan
omiin kiinnitysnaruihin ei saisi luottaa liiaksi, silla ne saattavat katketa kovin helposti.
Lautan laukaisu pelastettaviin nahden tuulen ylapuolelta edesauttaa avun perille me-
noa ja lyhentdd uintimatkaa. Pime&ssa ja huonossa nédkyvyydessa heille voidaan tarjota
tunnistamista seka nakyvyytta parantavia vélineita kuten heijastavaa materiaalia olevia
valineitd, valoja sekd hdtdmajakoita — SART seka EPIRB. Pelastusveneissa ja -lau-
toissa oleville voidaan antaa lisdvaatetusta, ruokaa ja juomaa seké ensiapuvalineitd,
kunnes heidat voidaan siirtda pelastavaan alukseen. VHF-késiradioilla voidaan yllapi-
td44 kommunikaatioyhteytta pelastajien ja pelastettavien valilla. Laivalta 10ytyy muun
muassa heittoliinoja seka nuoranheittolaitteita, joilla meressa olevia voidaan hinata la-
hemmas alusta seka kiinnittda lauttoja ja veneité laivan kylkeen. Liinojen ja nuorien
valityksella voidaan myos lahettdd kasinkirjoitettuja viesteja ja ohjeita hadassa ole-
ville. Nain voidaan valittaa tilannetietoa ja ohjeita tulevaa pelastustapahtumaa ajatel-
len. (IMO www-sivut 2014.)
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3.4 Pelastusoperaation vaiheet

Pelastusoperaatio itsessadn voidaan jakaa kolmeen tehtdvdalueeseen, joiden huolelli-
nen pohtiminen ennalta ja niihin valmistautuminen helpottavat merkittavésti itse ope-

raation suorittamista. Operaation vaiheet ovat:

- pelastettavien henkildiden tuominen pelastavan aluksen kyljelle

- pelastettavien siirto kyljelta aluksen sisalle

- pelastettujen siirtdminen aluksen yleisiin tiloihin seké jatkotoimien
sarja, joka pitéa sisalladn muun muassa henkiléiden mahdollisesti

tarvitseman ensiavun.

(IMO www-sivut 2014.)

3.4.1 Pelastettavien tuominen aluksen kyljelle

Henkildiden saaminen aluksen kyljelle siirto-operaatiota varten voidaan suorittaa kah-
della tavalla. Ensiksikin pelastava alus itse voi siirtyd pelastusveneen tai -lautan seka
meressa olevien ihmisten viereen. Suuren aluksen késittely kovassa kelissa voi kuiten-
kin olla hyvinkin hankalaa, miké osaltaan voi aiheuttaa lisavaaraa niin pelastettaville
kuin pelastajille itselleen. Mahdollinen tilanpuute lahelld olevien merimerkkien, ma-
talikoiden tai muiden sellaisten merenkulun uhkien takia voi rajoittaa merkittavasti
pelastavan aluksen litkkumiskykya. Kun pelastettava on saatu aluksen kylkeen, hénen
pitdminen paikoillaan saattaa aiheuttaa hankaluuksia kohteiden erilaisten fyysisten

ominaisuuksien seka suhteellisten liikkeiden takia. (IMO www-sivut 2014.)

Edella mainituista syista johtuen lienee parempi vaihtoehto, ettd pelastusveneet ajavat
itse pelastavan aluksen kylkeen. Kun vene on tyhja ihmisista, sitd voidaan kayttaa laut-
tojen hinaamiseen seka kerddmaan meressé olevia henkil6itd. Myos pelastava alus itse

voi laskea omia veneitddn mereen tata tarkoitusta varten. (IMO www-sivut 2014.)

Aluksen omien veneiden ja lauttojen kayton ohella voidaan kayttaa aluksen koysig,

heittoliinoja sek& nuoranheittolaitteita. N&it4 valineitd kayttden pelastettavat saadaan
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hinattua aluksen kyljelle, josta heidan pelastamisensa kdy helpommin. Y0ll4 tai hei-
kossa nakyvyydessé liinoihin ja kdysiin voidaan kiinnittaa valoja, jotta ne erottuisivat
paremmin. Paivélla voidaan kdysiin ja naruihin Kiinnittda esimerkiksi pelastusliivi, -
rengas tai jokin muu hyvin nékyvé kohde. Jos kéyttéonotetut perén kiinnityskdydet on
laskettu koko pituudeltaan mereen, tulisi tdman jalkeen alus ajaa hiljaisella vauhdilla
pelastettavien ympari, jolloin he voisivat tarrautua kdyteen, minkéa jélkeen heidéat voi-
daan hinata aluksen viereen. (IMO www-sivut 2014.) (Seaworm WWW-sivut 2014.)

3.4.2 Pelastettavien siirto kyljeltd aluksen sisélle

Kun pelastettavat on saatu aluksen kyljelle sellaiseen paikkaan, josta heidat voidaan
turvallisesti siirtdé suojaan, alkaa operaation toinen vaihe. Taman vaiheen aikana kes-
Kitytddn pelastettavien siirtdmiseen aluksen kyytiin. Siirtdmisessa voidaan kayttaa
apuna rungossa olevia portteja, tikkaita, kraanojen avualla kaytettavia siirtokoreja seka

aluksen omia veneité ja lauttoja. (IMO www-sivut 2014.)

Ihmiset reagoivat Kriisitilanteisiin eri tavoin. Henkil0 saattaa osoittautua taysin kyke-
neméattdméksi toimimaan ja auttamaan itsedan saati siiten muita. Pahin tilanne on, kun
psyyke nostaa esiin pelontunteen, jolloin henkildé voi vastustaa pelastajiaan (Alho
1999, 313). Téllaiseen kaytokseen tulee pelastustilanteessa varautua, ja siihen tulee
puuttua, mikali se uhkaa toisten turvallisuutta. (IMO www-sivut 2014.)

Pelastettavien psyykkinen ja fyysinen kunto on ratkaisevassa roolissa operaation to-
teutuksessa. Henkildiden kunto voi olla mité tahansa, &aripéiden ollessa taysin terve ja
kykenevé toimimaan tai eloton ja kuollut. Tastakin huolimatta auttajien pitdisi pystya
toimimaan ja tekemaan kaikkensa heidén pelastamisensa eteen. Varsinkin veneissa ja
lautoissa olleille henkildille ei tuota ongelmaa astua tikkaille ja kivuta niité pitkin yl6s,
mikali muita rajoittavia tekijoita ei ole. Toisessa adripddssa olevia pelastettavia, joita
VoI vaivata muun muassa paha kylmettyminen tai jokin sisdinen tai ulkoinen vamma,
VoI joutua avustamaan alusta alkaen (IMO www-sivut 2014). Tdma saattaa tarkoittaa
sitd, ettd jonkun taytyy laskeutua veneeseen, lauttaan tai jopa mereen asti auttamaan
pelastettavaa nousemaan esimerkiksi nostokoriin. Jos joudutaan lahettdm&én henkil®
mereen auttamaan toisia, tulisi varmistua, ettd hénelld on paalla riittavasti lamminté

vaatetta, kelluntapuku sek& sen pééllad viel&d pelastusliivit (Seaworm WWW-sivut
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2014). Naiden varusteiden lisdksi mereen ldhetetyn henkilon turvallisuus tulisi varmis-
taa siten, ettd hianet on kiinnitetty alukseen niin sanotulla “eldménlangalla” — "lifeline”.
Néin toimien estetdan pelastajan ajautuminen pois aluksen kyljelta seka hanet on ha-
tatilanteessa helpompi hinata takaisin aluksen viereen. Kyseista henkil6a ei saisi myos-
kaan altistaa litan kauaksi aikaa kylmélle vedelle, vaikka hanelld olisikin paallaan kun-
nolliset varusteet. Muutaman henkildn tulisi vuorotella téssé roolissa sopivin valiajoin,

jotta tehokkuus ja fyysinen tila eivét paése liiaksi alenemaan.

Alusten minimimiehitys perustuu laivan turvalliseen operointiin ja hatatilannetoimiin.
Toisen luvun viides pykala laivavaesté ja aluksen turvallisuusjohtamisesta annetussa

laissa sanoo muun muassa, etté:

”Alus on miehitettava siten, ettei alusta, laivavaked, matkustajia,
lastia, muuta omaisuutta tai ymparistda saateta tarpeettomasti vaa-
ralle alttiiksi.”

“Laivavaen tulee lukumaaraltaan ja patevyydeltaan olla sellainen,
ettd vahti-, turvallisuus- ja turvatoimitehtavat sek& ympariston pi-
laantumisen ehkaisemiseen liittyvat tehtavat aluksella voidaan hoi-
taa.”

Onko tdma lain vaatima miehitys riittdvé joka tilanteessa? Miehiston riittavyys tulee
ajankohtaiseksi esimerkiksi pelastettaessa muita ihmisia vedestd, varsinkin silloin kun
vedessé on useita ihmisia odottamassa pelastusta. Tatd mahdollisuutta laki ei ota huo-
mioon. Toisaalta ei olisi realistista pitd4 aluksella litan isoa miehistda vain mahdollisen
pelastustehtavén varjolla. Edella kerrottujen seikkojen johdosta pelastettavien henki-
I6iden prioriteettijarjestystd kannattaa miettia myos terveydellisesta ndkokulmasta. Pa-
remmassa kunnossa olevia on mahdollista pelastaa nopeammin eivétka he tarvitse
valttamatta apua laisinkaan. Kun he ovat paasseet alukseen, heisté voi olla apua itse
operaation lapiviennissa. Pelastettuja voidaan kayttdd apuna muun muassa muiden pe-

lastettujen huolehtimisessa. Kaikkia parhaimmassa kunnossa olevia ei kuitenkaan kan-
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nata pelastaa ensimmaisend, sill& heistd on apua myds operaation loppuvaiheessa, jol-
loin pelastavaan alukseen siirretd&n kaikkein eniten apua tarvitsevia henkilgita. (IMO

www-sivut 2014.)

Merenké&ynti ja aluksen liike tuovat vaaroja siirtomenetelmien k&yttéon, mutta niiden
haittavaikutuksia voidaan minimoida. Jotta alus kayttaytyisi mahdollisimman lievésti
merenkaynnissa seka tuottaisi mahdollisimman hyvin tuulelta suojaa operaation tur-
vallisen toteutuksen takaamiseksi, alus tulisi kaantaa sellaiseen asentoon, jossa ndma
seikat toteutuvat parhaiten. Asento I0ytyy vain kokeilemalla tai kokemuksen muka-
naan tuomalla ammattitaidolla. Yleisesti voidaan todeta, ettd tuulen pitdminen keulan
neljannekselld hitaasti eteenpdin ajettaessa takaa parhaimmat olosuhteet veneiden ja
lauttojen operaatioihin aluksen toisella puolella. Kohteiden suhteellisen liikehdinnan
haittavaikutuksia merenkaynnissa voidaan vahent&a kohteiden kiinnittamisella pelas-
tavan aluksen kylkeen ja koko ajan hiljalleen eteenpéin ajaen. Jos pelastava alus kayt-
taytyy operaation aikana kovasti rullaten, tulisi pelastettavia nostettaessa kayttaa len-
Kill& varustettua narua, joka kulkee uhrin selan takaa ja kainaloiden alta. Narun avulla
pelastettavien liikkeitd voidaan kontrolloida ja nédin estdd mahdolliset paiskautumiset
aluksen kylkeen. (IMO www-sivut 2014.)

3.4.3 Jatkotoimet siirto-operaation jélkeen

Pelastusoperaatio ei lopu viela siihen, kun hadassa olleet on saatu siirrettya turvalli-
sesti pelastavan aluksen suojiin. Monet heisté ovat saattaneet olla vedenvarassa pitkié-
kin aikoja. Ndinpé he ovat edelleen hengenvaarassa, vaikka ovatkin jo saélt4 suojassa
aluksen sisétiloissa. Tamén johdosta pelastussuunnitelmia laadittaessa olisi keskityt-
tdva myos pelastettujen jatkohoitoon ja -toimenpiteisiin, joilla turvataan operaation

kokonaisvaltainen onnistuminen. (IMO www-sivut 2014.)

Koska hatatilanteet ja kamppailu hengisséa pysymiseksi vaikuttavat ihmisen psyykKki-
seen- ja fyysiseen tilaan yleensa heikentévasti, voivat pelastetut olla shokissa, heidan
ajan- ja paikantajunsa voi olla hdmartynyt, heidan voi olla vaikea ymmartaa, saati nou-
dattaa annettuja ohjeita, he voivat olla tdysin toimintakyvyttémia tai he voivat olla

vammautuneet hatétilanteen seurauksena. Naiden edelld mainittujen liséksi vieraaseen
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paikkaan pelastaminen yhdessé saattavat laukaista uuden ongelmatilanteen, jossa pe-
lastetut hajaantuvat laivalle ja joutuvat paikkoihin, joissa voivat loukata itsensa. Ta-
man valttdmiseksi tulisi suunnitelmia laadittaessa huomioida, mihin pelastetut halu-
taan siirtd4 turvaan omalla aluksella, kuinka heidat saadaan sinne turvallisesti siirret-
tyd, kenen tehtdva on heidan siirtdminen ja kuka huolehtii heisté ja antaa mahdollista
ensihoitoa siirron jalkeen. Aluksen sisélla tapahtuvaa siirtoa suunnitellessa tulisi har-
kita kaikkia mahdollisia ongelmatilanteita. Henkildiden saattaminen on suositeltavaa,
jotta valtytaan sekaannuksilta, véaariin paikkoihin joutumisilta seké uusilta vahingoilta.
Saattamalla pelastetut yleisiin tiloihin heille voidaan tarjota myds henkisté apua sel-
viytya tilanteesta eteenpain. Naitd seikkoja miettien pelastuspaikaksi aluksessa tulisi
valita mahdollisimman helppopéadsyinen paikka, josta jatkosiirrot on helppo toteuttaa

pienellékin toimija maaralla. (IMO www-sivut 2014.)

Pelastusoperaation yksi vaikeimmin kohdattavista asioista lienee kuoleman kohtaami-
nen, mihin jokainen suhtautuu erilailla. Valitettavasti hatatilanteissa ei aina voida valt-
tya kuolemilta, joten on odotettavissa, ettd jossain operaation vaiheessa alukseen tul-
laan nostamaan myo6s henkensd menettaneitd. On my6s olemassa mahdollisuus sille,
ettd alukseen hengissa nostettu henkild kuolee myéhemmin saamiinsa vammoihin tai
hypotermian aiheuttamiin komplikaatioihin. Koska kuolemanvaara on aina lasné, tu-
lisi suunnitelmia laadittaessa pohtia, mihin mahdolliset vainajat sijoitetaan aluksessa.
Ensimmaisend toimenpiteend kuollut tulisi siirtdd pois niista tiloista, joissa hengissé
selvinneitd pidetdén, jotta kuoleman aiheuttamat psykologiset vaikutukset selvinnei-
siin eivét alentaisi heidan selviytymistahtoaan (IMO www-sivut 2014). Hengissé aluk-
seen nostetulle tulisi antaa paras mahdollinen hoito niin kauan kuin tarvetta on. Mikali
sellaista hoitomahdollisuutta, jolla ihmishenki voidaan pelastaa, ei ole endai tarjolla,
tulisi kaikilla mahdollisilla keinoilla helpottaa kuolevan viimeisia hetkia rauhallisen
poismenon antamiseksi. Annettavasta hoidosta tulisi aina konsultoida ulkopuolisia l1&a-
kintahuollon ammattilaisia, jotta paras mahdollinen hoito voidaan antaa potilaalle.
Kun kuolema voidaan vahvistaa, tulisi kuoleman toteamishetki kirjata muistiin yh-
dessa kuoleman méaéritykseen kaytettyjen merkkien kanssa. Vainajille tehtaville lisé-
toimille, kuten siirroille, saa lisdohjeita konsultoimalla viranomaisia. (Saarni & Niemi
2006, 163.)
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Lopuksi voidaan todeta, ettd jokainen vastaantuleva tilanne ja pelastusoperaation vaihe
ovat erilaisia ja olosuhteet ainutkertaisia — siksi myds toimintamalli voi vaatia uniik-
keja ratkaisuja. Naiden ratkaisujen 16ytymiseen auttaa huolellinen valmistautuminen,
laitteiden ja aluksen hyva tuntemus seka taitojen yllapitdminen harjoitusten avulla.
(IMO www-sivut 2014.)

3.5 Mikaéli pelastusoperaatiota ei voida suorittaa

Jos merenké&ynti on niin voimakasta, ett4 tehdyista valinnoista huolimatta ndyttaa silta,
ettei pelastusoperaatioita voida suorittaa turvallisesti, ddrimmaéinen ratkaisu on kes-
keyttdd koko operaatio. Paatoksestd huolimatta aluksen tulisi jaada paikalle tarjoa-
maan muuta mahdollista apua odoteltaessa kelin laantumista tai paremmin tehtdvaan
sopivan aluksen saapumista. Muu mahdollinen apu, jota alus voi tarjota, on toimimi-
nen avustajana muille pelastusryhmille, kuten helikoptereille, joille on helpompaa, ja
eritoten nopeampaa pelastaa ihmisid merestd, kun ne voivat tuoda pelastetut jonkin
aluksen kannelle ja jatkaa toimintaansa heti luovutuksen jalkeen. Muutoin ne joutuisi-
vat pahimmassa tapauksessa viemaan pelastetut usean tunnin lentomatkan p&ahan tur-
vaan, mika puolestaan heikentéé ja pidentaa suoritettavaa pelastusoperaatiota huomat-
tavasti. Tallaiseen pidennykseen ei valttaméttd ole aikaa, silla yksikin ylimaarainen

minuutti kylmassa vedessa, voi koitua kuolemaksi. (IMO www-sivut 2014.)

Alus voi myos toimia linkkina pelastusta johtavan yksikon ja hatdpaikan vélilla antaen
yksityiskohtaista ja reaaliaikaista tietoa onnettomuuspaikalta. Suuri alus on myés oiva
apu paikantamisen apuvalineend, silld iso alus nahddan ilmasta ja tutkilla helpommin
kuin pieni pelastuslautta tai -vene. Jos puheyhteys on saatu luotua pelastettavien
kanssa, lohduttavien sanojen sanominen antaa pelastettaville uskoa selviytymismah-
dollisuuksiin. Puheyhteyden kautta voidaan mygs antaa tietoa hadéssa oleville operaa-

tion sujumisesta. (IMO www-sivut 2014.)
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3.6  IAMSAR — International Aeronautical and Maritime Search And Rescue man-
ual

Kansainvélisen lento- ja meripelastuskasikirjan paaliméinen tarkoitus on auttaa valti-
oita kehittdmaan maansa etsinté- ja pelastuspalvelua antamalla yleisi& neuvoja pelas-
tuspalvelun jarjestamiseksi ilmailun ja merenkulun nékékulmasta. Manuaali on jul-
kaistu kolmessa eri osassa, joista jokainen kasittelee pelastustoimintaa eri nakokul-
masta. Sarjan kolmas osa koskee pelastustoimintaa liikkuvien pelastusyksikoiden kan-
nalta. Kaikki kolme manuaalia on kehitetty yhteistydssa kansainvalisen siviili-ilmai-
lujarjeston, ICAO, ja kansainvélisen merenkulkujarjestdn, IMO, kesken. (International

Maritime Organization 2010, v.)

Manuaalin kolmannen osan tarkoituksena on antaa ohjeita yksikdille, jotka voivat jou-
tua osallistumaan etsinté- ja pelastuspalveluun ilmasta tai mereltd kasin. Yksikoiden
velvoite avunantamiseen perustuu kansainvélisiin konventioihin merenkulun etsinté-
ja pelastustoimesta seka ihmishengen turvallisuudesta merelld ettd kansainvalisen si-
viili-ilmailun liitteeseen (Annex) 12. (International Maritime Organization 2010, 1-1.)

Kolmannen luvun toisessa osassa annetaan yleisid ohjeita avun antamisesta toiselle
yksikolle. Ohjeissa perehdytddn tarvittaviin toimiin halytyksen vastaanoton jélkeen
seké& valmisteleviin toimiin hatapaikalle siirryttdessé. Valmistelevat toimenpiteet sisél-
tdvat muun muassa kommunikaatio-, hengenpelastus-, merkinanto- seka terveyden-
hoitovélineiston valmistelemisen siirtymisen aikana. Toisessa osassa annetaan myos
kattava kokoelma ohjeita ja neuvoja, kuinka toimitaan yhteistydssa helikopterin
kanssa pelastusoperaation aikana. Merell& sattuvissa onnettomuuksissa helikopterien
antama pelastusapu on suuressa roolissa. Helikopterien mukana tulevat pintapelastajat
noukkivat vedenvaraan joutuneita lahes kelissa kuin kelissa, joten he ovat aina pai-
kalla. T&mén johdosta on tarkea4 tietdd, kuinka niiden kanssa toimitaan ja millaista
apua heille voidaan tarjota laivan toimesta. Aluksilta voidaan muun muassa antaa re-
aaliaikaista tuuli tietoa lentgjille sek& laivaa voidaan kayttaa valisiirtopaikkana, johon
helikopteri tuo meresta nostamansa henkil6t. Nain pelastusoperaatiosta saadaan nope-
ampaa ja tehokkaampaa. Helikopterioperaatioiden lisaksi toisessa luvussa keskitytdén

ohjeistamaan pelastusoperaation toteutusta laivan nakdkulmasta. Luvussa kerrotaan



29

yleisista toimenpiteistd aluksella, annetaan ohjeita alusten pelastusvalineiston kayt-
toon sek& niihin vaikuttavien luonnonilmididen huomioonottamiseen. Luvusta saa
myaos paljon apua henkil6iden pelastamiseen meresté ja laivaan siirtdmiseen seka hei-
dén jatkohoitoonsa laivalla. Toisen luvun lopussa kerrotaan, kuinka naiden taitojen ja
yhteistyon jouhevuutta voidaan parantaa harjoitusten avulla. (International Maritime
Organization 2010, 2-1 — 2-63.)

Vaikka Kansainvélisen merenkulkujérjeston laatimat ohjeet pelastussuunnitelmien
laatimiseksi perustuvat osaksi timén manuaalin siséltdon, kannattaa silti kdyttaa aikaa
tdman manuaalin huolelliseen lapikdyntiin, jotta suunnitelmista saadaan mahdollisim-

man kattavat ja toimivat.

4 KANSALLISEN VIRANOMAISEN NAKOKANTA

Suomenlipun alla liikenndiville aluksille kansallisena viranomaisena toimii Liikenteen
turvallisuusvirasto Trafi, joka paivittaisessa tehtdvassaan osallistuu ahkerasti kansain-
valiseen toimintaan niin Kansainvélisen merenkulkujérjeston kuin Euroopan unionin
tasolla. Merenkulun saralla viraston tavoitteena on saavutetun hyvéan turvallisuustason
yllapitdminen. Virastolla on myds keskeinen rooli merimiesten ammattipatevyyksien
varmistamisessa seké alusturvallisuudesta huolehtimisessa muun muassa tarkastuksin

ja katsastuksin. (Liikenteen turvallisuusvirasto 2014)

Jotta kansallisen viranomaisen ndkokulma asiaan tulisi paremmin ilmi, esitin muuta-
mia kysymyksia Liikenteen turvallisuusviraston edustajalle. Esittdmiini kysymyksiin
vastasi viraston puolesta ylitarkastaja Mikko Vartiainen. Hanen antamissaan vastauk-

sissa kavi ilmi samat johtopaatdkset, kuin aikaisemmin tekstissa on esitetty.

Kun varustamot ovat kehittdmassa suunnitelmia ja toimintatapoja ihmishenkien pelas-
tamiseksi merestd, ei Liikenteen turvallisuusvirasto tule puuttumaan tuohon kehitys-
prosessiin, vaan varustamot saavat vapaat kddet suunnitelmiensa kehittamiseksi. Mi-
kali varustamoille tulee vastaan tilanne, jossa tarvitaan konsultointiapua virastolta, tu-
lee Trafi luonnollisesti vastaamaan asiakkaiden esittamiin kyselyihin sekd tarjoamaan

parasta mahdollista asiantuntemustaan hyvien ja kattavien suunnitelmien aikaansaa-
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miseksi. Varustamoiden laatimia suunnitelmia ei tarvitse hyvaksyttéa erikseen kansal-
lisella viranomaisella suunnitelmien luomisen aikana eika niiden valmistuttua. Suun-
nitelmat ja niiden toimivuus tullaan tarkastamaan ja hyvaksymaan joko 1.7.2014 tai
ensimmaisessa katsastuksessa tuon paivdmaaran jalkeen. Varustamoiden laatimat
suunnitelmat tulevat osaksi turvallisuusjohtamisjarjestelmad, 1ISM-jarjestelmaa, siksi
ne tullaan jatkossa tarkastamaan ISM-tarkastusten yhteydessd. ISM-asiat kuuluvat
Trafin suorittamiin Port State Control -tarkastuksiin, joilla kontrolloidaan ulkomaisten
lippujen alle liikenndivien alusten merikelpoisuus. Nain ollen ulkomaisten alusten
suunnitelmat tullaan tarkastamaan PSC-tarkastusten yhteydessd. Vartiainen toteaa
vastauksessaan, etté talla hetkell& ei ole tiedossa erityisen tarkastuskampanjan suorit-
tamista, jolla suunnitelmien olemassaolo tarkistettaisiin. Koska SOLAS-s&énndstot ei-
vat koske kaikkia aluksia, on Liikenteen turvallisuusvirasto antanut hengenpelastus-
laitemé&arayksen, joka on astunut voimaan 1.3.2014. T&ssd madrayksessa todetaan, etta
sellaisella aluksella, jolla ei ole valmiusvenettd, tulee olla sellaiset jarjestelyt, joilla
vedenvaraan joutunut henkil6 voidaan nostaa takaisin alukseen. Myds taméan méaarayk-
sen pykélien toteutuminen tullaan tarkastamaan katsastusten yhteydessa. (Vartiainen
2014, Trafi.)

5 FINNLINES OYJ:N LASTIALUKSET JA
PELASTUSSUUNNITELMASSA HUOMIOITAVIA ASIOITA

5.1 Aluskohtaiset asiat

Aluskonhtaisissa asioissa perehdytédan kahden eri alusperheen laivojen ominaisuuksiin,
miehistdjen tehtdviin sekd alusperhekohtaisiin menetelmiin pelastettavien siirta-
miseksi meresté pelastavaan alukseen. Laivojen omien pelastusvalineiden liséksi alus-
kohtaisissa asioissa esitellddn muutamia uusia vélineitd, joita voitaisiin kayttaa pelas-

tusoperaation aikana h&dassa olevien siirtdimiseen veneen tai aluksen mukaan.
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5.1.1 Finnkraft ja Finnhawk

5.1.1.1 Yleistiedot aluksista

Finnkraft ja Finnhawk ovat vuosina 2000 ja 2001 Kiinassa, Nanjing:n kaupungissa
sijaitsevalta Jinling:in telakalta, valmistuneita RoRo-lastialuksia, jotka ovat Finnlines
Oyj:n omistuksessa ja liikenteessa lahialueella 1tamerelld ja Pohjanmerelld. Alukset
liikenndivat Suomen lipun alla kotisatamanaan Helsinki ja niill4 kdytetddn monikan-
sallista miehitysta. Miehistonjasenet tulevat Euroopan ja Kaukoidén alueelta. Tavalli-
sesti miehist0 on neljantoista hengen suuruinen, mutta yleensd mukana on myds muu-
tamia koululaisia suorittamassa harjoitteluaan. Alukset kuljettavat paasaantoisesti pa-
peri- ja puutavaraa, trailereita, kontteja sekd muita pyorilla liikkuvia laitteita. Rahdin-
kuljetusta varten aluksilla on kaksi kantta, sd4- ja padkansi, seké yksi pienehko ala-
ruuma. Kyytiin mahtuu myos kaksitoista matkustajaa. Aluksista 16ytyy yksi MAN &
BW valmistama péaékone, joka pyorittdad yhtd vasenkatistda CPP-potkuria. Aluksilta
I6ytyy myds Ulstein:in valmistamat ohjailupotkurit keulasta ja peréstd. Aluksia val-
mistettiin aikoinaan nelja kappaletta, joten Finnkratf:lla ja Finnhawk:Ila on kaksi sisa-
ralusta entisiltd nimiltd&n Finnreel ja Finnmaster. Alusten tarkemmat paatiedot 10yty-

vt liitteesta kolme.

5.1.1.2 Alusten ohjailtavuudesta

Aluksilla on yksi konventionaalinen perasin, jonka maksimi kulma on 35 astetta no-
peuden ollessa yli kymmenen solmua. Alle kymmenen solmun nopeuksilla perasin
kaantyy maksimissaan 45 asteen kulmaan. Perdsimen maksimi poikkeutus puolelta
toiselle kestda yhdella perasinkonepumpulla 25 sekuntia ja kahdella pumpulla 14 se-

kuntia.

Néiden lisaksi keulasta ja perasta 16ytyy ohjailtavuutta hitailla nopeuksilla helpottava
ohjailupotkuri. Finnhawk-aluksen paallikkona vierailun aikana toiminut merikapteeni
Mikko Lindgvist kertoi, ettd ohjailupotkurit ovat tehokkaita alle 3,5 solmun nopeuk-

silla. Samalla han totesi, ettd tuulen puhaltaessa suoraan sivulta noin 12 sekuntimetrin
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nopeudella, ohjailupotkureista ei ole endd hyotyéa aluksen ohjailussa vasten tuulta. Téal-
I6in joudutaan turvautumaan hinaajien apuun. Ohjailupotkureita voidaan pitdd hieman

alitehoisina kyseisen kokoisille aluksille. (Lindqvist 2014.)

Meriolosuhteista puhuttaessa kapteeni Lindqvist totesi myds, ettd merkitsevan aallon-
korkeuden ylittdessa kaksi metrid, tuuli yhdesséd merenk&ynnin kanssa tekee ohjailu-
potkureista tehottomia. Ohjailupotkurien tehokkuus kuitenkin paranee aluksen ollessa
taydessé lastissa. Aallokon aiheuttama keinunta ei télldin aiheuta tilannetta, ettd pot-
kurit eivat olisi kokonaan vedessé aluksen kallistuessa ja jyskiessa. Taysi lastitilanne
tekee laivasta myos raskaamman, mika vahent&4 aluksen ajelehtimista tuulessa seka
rauhoittaa aluksen kayttaytymistd merenkaynnissa. Aluksen ollessa ainoastaan paino-
lastissa tuulipinta-ala kasvaa jo huomattavasti ja ohjailupotkurit ovat pinnan tuntu-
massa, mitk& yhdessé tekevét aluksen ohjailtavuudesta haasteellisen. Laiva on myos
huomattavan kevyt painolastissa, mink& seurauksena alus ajelehtii tuulella nopeam-
min. Vakavuus on myds suurempi painolastissa. Tama aiheuttaa alukselle rajuja liik-

keitd merenkéynnissa. (Lindqvist 2014.)

Aluksen maksimi koneké&sky eteen ohjailutilanteessa on 80 prosenttia maksimilapa-
kulmista, mik& antaa alukselle nopeudeksi pohjan suhteen 18 solmua. Minimi kéasky
puolestaan on 10 prosenttia maksimilapakulmista, miké antaa alukselle neljan solmun
maanopeuden. Koska aluksilla on konventionaalinen perasin, tarvitaan suurempia ko-
nekaskyj4, jotta alus saadaan tottelemaan halutulla tavalla. Konekéaskyjen suuruutta
joudutaan nostamaan tuulen ja merenkdynnin noustessa, jotta alus pysyisi ohjaajan

hallinnassa.

Ké&anndsympyran tiedot on annettu aluksille painolastitilanteessa. Finnhawk-aluksella
tdydesta merinopeudesta aloitettu styyrpuurin puoleinen k&annos kestaa noin 65 se-
kuntia, jolloin aluksen suunta on muuttunut 90 astetta. 270 asteen suunnanmuutos vie
aikaa 240 sekuntia, min& aikana nopeus on pudonnut 9,6 solmuun. K&&nnésympyré on
leveimmilldin noin 470 metrin suuruinen. Paapuurin puoleinen k&annods kestéa hieman
kauemmin ja on hieman levedmpi kuin styyrpuurin k&&nnos. Slow ahead -nopeudella

tehdyt k&&nnokset vievat hieman kauemmin ja tekevat levedmman kaannoksen.

Jos omalta alukselta on tippunut mereen henkild, on ndisté teoreettisista mittaustulok-

sista apua suunniteltaessa hanen pelastamistaan. Jos laiva osallistuu merelld toisten
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pelastamiseen, tullaan alusta ohjailemaan samoin kuin satama-altaassa tehtdisiin kéyt-
téen aluksen ruoria, konetta sek& ohjailupotkureita. Talléin edelld annetut tiedot me-

nettavat merkitystaan.

Crash stop -etéisyys painolastitilanteessa on noin 1900 metrié ja aikaa pysahtymiseen

kuluu noin kolme minuuttia.

5.1.1.3 Miehiston tehtavat ja vastuut

Paallystoon vakituisesta miehistosta kuuluu seitsemén henkil6a ja miehistdon toinen
seitseman hengen ryhmad. Jokaiselle henkil6lle on annettu omat tehtavénsa aluksen
halytysluettelossa, mutta tilanteesta riippuen annettuja tehtdvia voidaan vaihtaa ottaen
huomioon miehistonjédsenen henkil6kohtaiset fyysiset ja psyykkiset mahdollisuudet
selviytyd kyseessa olevasta tilanteesta. Siksi joillekin miehistonjasenille on annettu
halytysluettelossa toissijaisia tehtévia, jotta vastaantulevista tilanteista selvitdan vaa-

rantamatta aluksen ja henkil6iden turvallisuutta. (Lindqvist 2014.)

Kun alus vastaanottaa pyynnon osallistua etsinté- ja pelastustoimiin, lahtee toiminta
aluksella liikkeelle siten, ettd vahdissa oleva peramies soittaa paallikdlle. Kun péal-
likkd on saapunut komentosillalle, han tekee tilannearvion siitd, onko edellytyksié
osallistua kyseiseen operaatioon. Mikéli edellytykset ovat olemassa, han pé&attaa siita,
ketd operaation suorittamiseen tarvitaan. Heidat tullaan informoimaan hyvissa ajoin
ennen tapahtumapaikalle saapumista. Joissain tapauksissa vain osa miehistosta on tar-
peen kutsua koolle, mutta suurissa pelastusoperaatioissa koko aluksen miehiston panos
on tarpeen. Kun tarvittavat henkilot ovat koolla, heille annetaan tilannekatsaus siit,
mité on tapahtunut ja mita on tulossa. Sen jalkeen henkildsto jaetaan tehtédviensa mu-

kaisiin toimiin valmistelemaan tarvittavia laitteita ja paikkoja. (Lindqvist 2014.)

Padsaanto on, ettd aluksen paallikkdé on komentosillalla johtamassa toimintaa. Apu-
naan hénelld voi olla yksi tai useampi miehistonjasen. Tarvittavien lisdsilmaparien
mé&aéra ratkaistaan paallikon toimesta tapauskohtaisesti. Mikali kyseessa on esimerkiksi
vedenvaraan joutuneen etsintd, tilanne vaatii yleensa useamman silmaparin tarkkaile-
maan ymparistéd. Muunlaisessa pelastustilanteessa komentosillalla on paallikon li-

séksi navigoinnista vastaava kakkosperdmies sek& puolimatruusi. Konevalvomo seka
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-huone miehitetddn yhdelld tai useammalla koneosaston henkil6ll4. Heidén tehtéva-
naan on varmistaa koneiden toiminta, jotta alusta voidaan ohjailla turvallisesti haté-
paikalla ilman pelkoa konetehon menetyksesta. Néista toimista vastaa vahintaan yksi
konemestari sekéd sahkémies. Kannella suoritettavien toimien johtoon tulisi maaraté
henkild, jolla on riittava tietotaito aluksesta seka kaytettavista laitteista. Taméa henkil0
voisi olla esimerkiksi aluksen yliperamies. Halytysluettelossa hénet on yleensa mer-
Kitty johtamaan valmiusvenettd mies-yli-laidan -tilanteessa. Oma ehdotukseni on, etté
hanet nimettéisiin johtamaan toimia kannella ja kansikorjausmies siirrettéisiin kan-
nelta valmiusveneen johtajaksi toimimaan yhteistydssé ykkdsmestarin sek& matruusin
kanssa. Ensiavusta ja sairaanhoidosta vastaa turvallisuusasioista vastuussa oleva kak-
kosperamies, joka toimii ensiapuryhmén johtajana. Apunaan hanelld on kokkistuertti
seka keittidapulainen. Muut aluksen miehistonjasenet valmistelevat esimerkiksi venei-
den ja lauttojen laskua sekd muita keinoja, joita voidaan kéyttad operaatiossa seké toi-
mivat paallikoén antamien ohjeiden mukaisesti. Laivalla olevat harjoittelijat toimivat
paallikon antamien ohjeiden mukaisesti avustavissa toimissa parhaan kykynsd mu-
kaan. (Lindqvist 2014.)

Koska alukset ovat nykyisin varustettu satelliittipuhelimilla ja toimivilla nettiyhteyk-
silla, eivét tiedonsaanti ja -antaminen aiheuta ongelmaa. Alukset myos liikenndivat
reiteillaan lahella maata, joten puheradiot toimivat hyvin. Yhteyksien saaminen on hy-

vin helppoa vuorokaudenajasta riippumatta.

Operaation aikana laivan siséisesta seké ulkopuolelle suuntautuvasta kommunikaati-
osta huolehtii aluksen paallikko kaytossa olevin vélinein. Talla pyritdan siihen, etta
annettava ja vastaanotettava tieto kulkeutuu mahdollisimman todenmukaisena pééatta-
ville elimille. Mikali aluksen yliperdmies on komentosillalla ja paallikké on keskitty-
nyt aluksen ohjailuun, hoitaa yliperdmies kommunikaatiota silla vélin. Operaation ai-
kana keskitytddn kommunikaatiossa avustavien tahojen véliseen tiedonsiirtoon kaikin
mahdollisin keinoin. Kun aika antaa myoden, informoidaan mygs varustamon vastaa-
vaa DPA-henkil6a osallistumisesta pelastusoperaatioon. Ndin myos varustamossa tie-
detddn, mit& on tapahtumassa ja sieltd voidaan antaa laivan kayttoon kaikki mahdolli-
nen tuki ja tietotaito. (Lindqvist 2014.)
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5.1.1.4 Pelastettavien siirtdminen alukseen

5.1.1.4.1 Pelastusvene/valmiusvene

Aluksista 1oytyy kaksi venettd, yksi molemmin puolin kannelta yksi. Veneet ovat sa-
manlaisia, mutta styyrpuurin venetta voidaan kéayttdd mies-yli-laidan -tilanteissa val-
miusveneend, jolloin siihen voidaan kuormata kuusi henkil6d, muussa tapauksessa sii-
hen voidaan kuormata 26 henkil6a. Ainoa ero veneiden vélilla on taavetin vinssin no-
peudessa. Jotta venettd voidaan kutsua myds valmiusveneeksi, tulee vinssin toimia no-

peammin kuin pelastusveneen samainen vinssi.

Matkustajien siirtdminen veneesta laivaan voidaan suorittaa eri tavoin. Alusten perasté
I6ytyy paapuurin puolelta luotsi/bunkkeriportti, joka sijaitsee muutama metrin korkeu-
della vedenpinnasta. Portilla on tarjolla tikkaat nousua helpottamaan. Vene voidaan
ajaa portin viereen ja hadassa olevat nousevat tikkaita pitkin pelastavan aluksen kyy-
tiin. Mikali siirrettavien joukossa on liikuntarajoitteisia tai -kyvyttomid, tarvitaan heita
avustamaan portille yhdestd kahteen henkil94. Koska portilla ei ole veteen tippumisen
estavid valjaita, tulisi henkil6illa olla paallaén vahintaan pelastusliivit, mutta mieluiten

myos pelastuspuku.

Pelastus- ja valmiusvenettd voidaan kayttdd myos hissing, jolloin vene kiinnitetaan ta-
kaisin nostovaijereihinsa ja vinssataan takaisin aluksen kannelle, josta henkildiden on
helppo siirtyé aluksen sisatiloihin. Kapteeni Lindgvist m/v Finnhawk-alukselta totesi,
ettd kovassa kelissé venetté on todella hankala saada takaisin kiinni nostolaitteeseensa.
Talléin voidaan harkita vaihtoehtoa, jossa toinen vene uhrataan henkil6iden siirtami-
seen aluksen viereen ja jatetddn sen jalkeen merelle. Toista venettd ei tulisi ndin ollen
irrottaa vaijereistaan, vaan venetta kaytettaisiin ainoastaan hissina siirtamaan henkilot
vedesta laivan kannelle. Talldin veneen kiinnitys lukitusmekanismiin tulee varmistaa,
jotta valtytddn veneen tahattomalta putoamiselta ja lisdvanhinkojen aiheutumiselta.
Varmistuksessa voidaan kayttdd samaa kettinkivarmistusta, jota kdytetdaan veneen las-

kuharjoituksissa laivalla. (Lindgvist 2014.)

Kovassa kelissa on mahdollista, ettd vene hakkaa aluksen kylkeen ollessaan vedessa.

Talléin on mahdollista, ettd henkil6t joutuvat puristuksiin veneen ja aluksen valiin,
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tdman johdosta veneen ja aluksen véliin olisi hyva laittaa jotain kelluvaa, mika estdisi
veneen &killiset ja rajut liikkeet.

5.1.1.4.2 Pelastuslautat

Koska aluksilta ei 16ydy erillisia taavetteja pelastuslauttojen operointiin, jaa lauttojen
kayttdminen siirtamiseen hyvin véahaiseksi. Lauttoja voitaisiin kayttaa valitasanteena
noustessa tikkaille tai lankongille. Henkilot siirtyvat veneesté ensin suuremmalle lau-
talle, jonka péalle on laskettu joko tikkaat tai lankonki. Siirtyminen néille kdy helpom-
min lautalta kuin mahdollisesti kovastikin heiluvalta pieneltd veneeltd. Pienempié laut-
toja voitaisiin kayttaa myos veneiden ja aluksen valissa vaimentamaan veneen tormaéi-
lya aluksen kylkeen kovassa merenkéynnissa. Téallgin lautta voi toimia my6s pu-
toamisalustana, joka estdé henkil6iden joutumisen veteen ja siten veneen tai aluksen

kolhimaksi.

5.1.1.4.3 Tikkaat/lankonki

Tikkaita aluksilta 16ytyy kaikkiaan viisi kappaletta, joista kolme on niin sanottuja pe-
lastustikkaita. Naista kaksi 10ytyy ensimmaiseltd kannelta pelastusveneiden alta yksi
alusten kummaltakin puolelta. Kolmannet ovat alusten peréssa ylemmall4 toijauskan-
nella paapuurin puolella. Naiden lisaksi aluksilta 10ytyy kaksi kappaletta luotsitikkaita,

jotka sijaitsevat hieman keskilaivan etupuolella alusten molemmin puolin.

Kun tikkaat asetetaan kayttévalmiiksi, ne tulisi laskea siten, ettd kahdesta kolmeen
alimaista askelmaa on vedenpinnan alapuolella, jotta nousu tikkaille olisi mahdolli-
simman vaivatonta. Jotta askelmat pysyvét pinnan alla tulisi niiden olla valmistettu

kellumattomasta materiaalista tai niiden tulisi olla varustettu painoilla.

Matka, jonka henkil6t joutuvat kKiipedmaan tikkaita pitkin, on pelastustikkaita kaytet-
tessa noin seitseméstd kahdeksaan metriin. Luotsitikkaita pitkin matkaa kertyy noin
kuuden metrin verran. Ndma matkat ovat suhteellisen pitkid, ja tuottavat ongelmia,
mikali henkil6 on i&kas, tai henkildn fyysinen kunto on heikentynyt vedessa olosta tai

muusta fyysisestd vammasta johtuen. Tdma saattaa johtaa siihen, ettd henkil® menett&é
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otteensa ja tippuu takaisin mereen. Jos alus rullaa kovasti, otteen kirpoaminen ja tip-
puminen ovat todellisia uhkia. Mikéli tikkaita ajatellaan kéaytettavan siirtoon, tulisi lai-
van kannella olla vastassa vahintaan yksi henkild, joka lahettaa kiipeavalle henkil6lle
silmukalla varustetun kdyden, jonka henkil® pujottaa selkénsa takaa ja kainaloidensa
alta ennen kuin tamaé aloittaa nousun. Tall& tavoin kannella oleva henkil6 voi kontrol-

loida kiipedavan henkilon nousua seké estda henkilon putoaminen.

Peran ylemmalla toijauskannella olevien pelastustikkaiden kayttoa tulisi harkita tar-
koin, silla ne sijaitsevat aivan potkurin valittoméassé laheisyydessa. Potkuri voi aiheut-
taa ei-toivottuja efekteja vedenpinnan laheisyyteen, mika saattaa johtaa henkilon, ve-

neen tai lautan ajautumisen laivan peran alle tai potkuriin.

Keskilaivan kohdilta alusten molemmin puolin I6ytyy yksi hydraulisesti ajettava lan-
konki, joka voidaan laskea alusten sivulle vedenrajaan. Lankongeissa on mukana kai-
teet, jotka helpottavat ja tukevoittavat nousua. Jotta lankongille olisi helppo nousta, se
tulisi laskea noin puolimetrid vedenpinnan alapuolelle. Koska lankonki on kiinni aluk-
sessa vain ylapaastaan, aiheuttaa aluksen keinuminen myos lankongille keinumista,
mika hankaloittaa ja vaarantaa nousua. Tdman johdosta alusten paallikoiden tulisi har-

Kita tarkoin, voiko lankonkia kayttaa operaatiossa.

5.1.1.4.4 Muita keinoja

Kapteeni Lindgvist kertoi omakohtaisen kokemuksen, kun aluksella, jossa hén silloin
tyoskenteli, laskettiin ahterin pikkuramppi merelld alas. Tdman jélkeen vene ajoi ram-
pin viereen ja henkild siirrettiin néin laivasta veneen kyytiin, mutta menetelma voi-
daan kayttada myos henkildiden siirtdmiseen veneesta alukseen. Koska pikkuramppi ei
ole vesitiivis, eika aiheuta aluksen merikelvottomuutta, vaikka se puuttuisi, paallikén
harkinnalla voitaisiin pikkuramppia kayttaa yhtena siirron lisakeinona tavallisten pe-
lastusvélineiden ohella. (Lindqvist 2014.)

Mikéali ramppia tullaan kdyttdmaan siirto-operaatioon, tulisi kelin olla Idhestulkoon
tyyni, silla aluksen pienikin pitkittaissuuntainen jyskddminen aiheuttaa aluksen keu-
lasta noin 170 metrin etdisyydell& olevalle rampille rajun pystysuuntaisen liikkeen.

Mikali vene, lautta tai ihminen joutuu tuossa tilanteessa rampin alle, puhutaan todella
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suurista vahingoista. Olisi siis harkittava tarkoin, pystytddnko ramppia kayttdmaan
vallitsevissa olosuhteissa. (Lindqgvist 2014.)

Siirtyminen rampille vaatii myds omat apukeinonsa. Esimerkiksi tikkaat olisi hyvé
saada rampin p&ahéan, jotta nousu onnistuisi helpommin. Rampin sivuille tulisi myo6s
laittaa jotain pehmikkeeksi, jotta veneen tai lautan keinuminen ramppia vasten ei ai-
heuta lisdongelmia naille valineille, kuten esimerkiksi lautan puhkeaminen. (Lindqvist
2014.)

Islannissa toimivan Markus lifenet -yhtion kehittdma Markusnet versio MS.10-MS.40
on tarkoitettu mies-yli-laidan -tilanteisiin kaikille aluksille, joilla nostokorkeus me-
restd kannelle on alle kymmenen metrid. Laite on SOLAS-hyvéksytty pelastusvéline.
Sitd on mahdollista kaytt4da joko vinssein tai manuaalisesti lihasvoimalla. Markusnet
mahdollistaa pudonneen nostamisen pysty-, vaaka, tai puoli-istuvassa -asennossa. Sai-
Iytyspakkaus on hyvin kompaktin kokoinen, joten se ei vaadi tilaa kannelta juuri ol-
lenkaan (Markuslifenet www-sivut 2014). Laitteen hinnaksi landnmarine-nettisivuilla
annettiin 895 euroa ilman veroa. Manuaalisen k&yttomahdollisuutensa takia, laitetta
voisi harkita kaytettdvan aluksen kannelta tai rampilta k&sin paallikon harkinnan mu-

kaan. (Land&Marine www-sivut 2014.)

Jason’s Cradle ja Markus SCN6-200R sekd SCN6-250R ovat mies-yli-laidan -tilan-
teita varten kehitettyja nostovalineitd, jotka mahdollistaa nostettavan pelastamisen ho-
risontaalitasossa. Laiteet koostuvat verkosta, joka laitetaan vedessd olevan henkilon
alle. Taman jélkeen henkild voidaan siirtdd veneen kyytiin narusta vetdméllg, jolloin
henkild rullautuu veneen kyytiin. Laitteet ovat SOLAS-hyvéksyttyja. Laitteita voi
kayttdd yksi henkild helposti omalla lihasvoimallaan (Jason’s Cradle www-sivut
2014). Laitteiden hinta on noin 1200 euroa. Koska laite ei vie juurikaan tilaa, sen voisi
ajatella asennettavan alusten pelastusveneiden takaosan tasanteelle helpottamaan hen-
kiloiden nostoa vedestd. (Land&Marine www-sivut 2014.)(Jason’s Cradle www-sivut
2014)

Mikali alukset eivét pysty kéyttdmaan omia valineitdn siirto-operaatioihin, voidaan
aluksille tuoda pelastettuja helikopterin kyydilla. Aluksilta ei 16ydy helikopterioperaa-
tiothin omaa laskeutumispaikkaa, joten siirrot tulisi suorittaa vinssausoperaatioina.

Vinssauksiin voidaan aluksilta ajatella kaytettdvan sadkantta, joka on paras vaihtoehto,
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mikali siell& on lastista vapaata tilaa. Komentosillan takana olevaa kansialuetta voi-
daan myos kayttaa vinssauksiin. Talldin tulisi poistaa maston tukivaijerit ennen ope-
raation kdynnistysta. Siirtotapahtumaa turvaamassa tulisi kannella olla muutaman hen-
kilon ryhma vastaanottamassa vinssausta seké mahdollisesti paloryhma valmiina heli-

kopterin mahdollisen putoamisen takia. (Lindqvist 2014.)

5.1.2 Breeze-luokan alukset

5.1.2.1 Yleistiedot alusluokasta

Alusluokka koostuu kuudesta uudisrakennuksesta, jotka valmistettiin Kiinassa, Nan-
jingin kaupungissa, sijaitsevalla Jinlingin telakalla vuosina 2011-2012. Alusluokkaan
kuuluun myds kaksi muuta alusta, Finnmill ja Finnpulp, jotka ovat valmistuneet sa-
maiselta telakalta vuonna 2002. Vanhat ja uudet alukset ovat hyvin toistensa kaltaisia,
joitain pienié erilaisuuksia lukuun ottamatta. Alukset ovat Finnlines Oyj:n omistuk-
sessa ja lilkenndivét Itdmerelta aina Pohjois-Espanjaan saakka. Uudisrakennukset val-
mistuivat Luxemburgin lipun alle, josta ne liputettiin Suomeen vanhoina aluksina ja
ovat ndin osana suomalaista kauppa-alusrekisterid. Vanhemmat alukset liputettiin
Ruotsista takaisin Suomeen vuoden 2013 aikana. Laivoilla on kaytdssé nykyisen se-
kamiehityssopimuksen mukainen miehistd, joka koostuu EU:n kansalaisista sekd mui-
den valtioiden kansalaisista. Suhdeluku on noin puolet ja puolet. Vakituisesti aluksilla
tyoskentelee kuusitoistahenkinen miehistd. Mukaan mahtuu my6s merenkulkualan
harjoittelijoita. Alukset kykenevéat ottamaan mukaan myos kaksitoista matkustajaa.
Alukset kuljettavat padasiallisesti puu- ja paperitavaraa, kontteja, trailereita, henkil6-
autoja sekd muita pyorien péalla liikkuvia koneita. Rahdin kuljettamiseen aluksilta
I0ytyy neljé kantta sek& ndiden lisaksi pdékannella on kaksi erillista nostettavaa kantta
noin kuudensadan henkildauton kuljettamista varten. Aluksilla on kaksi Wartsilan val-
mistamaa W8L46F paakonetta, jotka molemmat tuottavat 10000kW tehon seké kaksi
CPP-potkuria yhdessd evavakaimien kanssa takaavat kulun kelissd kuin kelissa.
Breeze-luokan aluksista on pyritty tekemdan entistd ympéristoystavallisempié paran-
tamalla muun muassa alusten keulan bulbin muotoilua paremman polttoainetaloudel-

lisuuden takaamiseksi. Alusten potkuri-perasin -yhdistelma on rakennettu siten, etta
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silld saavutetaan huomattavia parannuksia polttoainetaloudellisuuteen. Alusluokan

tekniset tiedot I0ytyvat liitteestd nelja.

5.1.2.2 Alusten ohjailtavuudesta

Kumpikin paakone pyorittdd omaa potkuriakseliaan, jonka pééassa on yksi saatolapai-
nen potkuri. Potkurit pyorivat vastakkaisiin suuntiin siten, ettd paapuurin potkuri pyo-
rii myoOtapaivaan ja styyrpuurin potkuri vastapaivaan. Potkureiden perdén on asennet-
tuna kaksi itsendisesti liikuteltavaa Becker-tehoperésintd, joiden maksimi kaannos-
kulma on 35 astetta nopeuden ollessa yli kuusi solmua. Alle kuuden solmun nopeu-
della perasimet liikkuvat maksimissaan 65 asteen kulmaan, miké yhdessa ristiin kady-
tettdvien koneiden kanssa helpottaa aluksen peran liikuttelua sivusuunnassa samalla.
Perésimien maksimiaika kaannokselle puolelta toiselle on 28 sekuntia kaytettaessa

yhté perasinkonepumppua ja kahdella pumpulla maksimiaika on vain 14 sekuntia.

Alusten keulaan on asennettu kaksi 1100kW tehoista ohjailupotkuria helpottamaan
keulan kontrollointia hidasajossa. Thursterit auttavat keulaa kdantymaan, kunnes alus
saavuttaa noin neljan solmun nopeuden, minka jalkeen ne menettavéat ohjailutehonsa.
Finnsea -aluksen pééllikkd Kari Kosonen totesi haastattelutilaisuudessa ohjailupotku-
rien menettavéan tehonsa viimeistaén silloin, kun sivulta puhaltava tuuli ylittaa viiden-
toista sekuntimetrin rajan. Mikali toinen ohjailupotkureista on poissa kéytosté, ehdo-
ton sivutuuliraja putoaa kymmeneen sekuntimetriin. Jo ennen ndiden rajojen saavutta-

mista kannattaa harkita satamatilanteita varten hinaajan tilaamista. (Kosonen 2014.)

Mikali alusta halutaan ohjailla merelld hitailla nopeuksilla, antoi kapteeni Kosonen
karkean arvion, ettd noin kahden, kolmen metrin korkuinen aallokko yhdessé tuulen
kanssa aiheuttaa alukselle ohjailuongelmia. Alusluokan alusten vedenpaallinen kylki
on hyvin korkea koko aluksen pituudelta. Tdman liséksi sadkannelle saattaa olla las-
tattuna merikontteja jopa kolmeen kerrokseen. Nama seikat yhdessé antavat aluksille
melkoisen tuulipinta-alan, jolloin alusten ké&sittely muodostuu haasteelliseksi, vaikka
konetehoa olisikin paljon tarjolla. Talléin on tarkkaan huolehdittava, ettei keula tai
pera paase karkaamaan tuulen vaikutuksesta. Ne eivét sieltd endé tule takaisin konei-
den avulla, vaan suoritus joudutaan keskeyttamaan ja siirtyméaan paikalle, josta uusin-

tayritys voidaan aloittaa. (Kosonen 2014.)
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Parhaimmat edellytykset pelastusvalineiden kayttoon ja eritoten pelastusveneiden ja -
lauttojen laskuun saadaan, kun alusta ohjataan hiljaisella nopeudella hieman viistoon
tuuleen ja merenkayntiin nahden. Kapteeni Kosonen mainitsi mahdollisuudesta kéyt-
t&é joissain tilanteissa aluksiin asennettuja evavakaimia stabilisoimaan aluksen liiketta
silla aikaa kun pelastusvélineitd kaytetdan. Vakaimien kayttojarjestelméén on tehty
suojaus, joka aikaansaa vakaimien taittumisen sisélle suojakoteloonsa, mikali aluksen
nopeus on ollut kuusi solmua tai alle viimeisen viiden minuutin aikana. T&méa voidaan
kuitenkin kapteenin mukaan ohittaa manuaalisesti. Toista suojaohjelmaa, joka taittaa
vakaimet sisadn ohjailupotkurien kaynnistyessé, ei voida kuitenkaan ohittaa. (Kosonen
2014.)

Merikoeajolla Finnsea-alukselle suoritetut kadnndsympyratestit on suoritettu painolas-
titilanteessa, jolloin aluksen keskisyvéys on ollut 5,69 metrid. Suoritetut kd&dnnokset
tehtiin molemmille puolille molempien akselien ollessa kdytossa, maksimi ruorikul-
malla 35 astetta ja potkurien lapakulmien ollessa 90 prosenttia. Aloitusnopeus testille
oli noin 21 solmua, joka oli kdanndksen jéalkeen tippunut noin kuuteen solmuun. Testit
osoittivat, etta styyrpuurin puoleinen k&&nnos oli hivenen nopeampi kuin paapuurin
kaannos. Taysk&annos kesti ajallisesti noin 4,5 minuuttia ja sen aikana alus sai maksi-
missaan viiden asteen kallistuman. Kaanndsympyra oli halkaisijaltaan noin 270 metrié

ja maksimi eteneminen kaannoksen aikana keskimaarin 330 metria.

Finnsun-alukselle suoritetussa toisessa testissa kaytdssa oli vain toinen akseli, jolloin
aloitusnopeudeksi saatiin noin 13 solmua. Testissa havaittiin, ettd kaannéssuunnan
vastakkainen potkuri nopeuttaa huomattavasti kdédnndsaikaa. Paapuuriin tehty kddnnos
kesti vain noin 6,5 minuuttia siind missa styyrpuurin kaannaos vei reilut kahdeksan mi-
nuuttia. K&annosympyrén halkaisija styyrpuuriin oli 1ahes tuplaten verrattuna vastak-
kaissuuntaiseen kaannokseen. Testeja suoritettaessa kdytettiin maksimissaan 35 asteen

ruorikulmaa seka 94 prosentin lapakulmia.

Testeissa mitatut crash stop -etdisyydet Finnsea-alukselle olivat 934 metri& ja kolme
minuuttia kdytettdessa taytta moottorijarrutusta sekd 1372 metrié ja noin viisi minuut-
tia kéytettdessé konetta stop-asennossa. Lahtéarvona molemmille suorituksille oli 90

prosenttia lapakulmia ja nopeus keskiméérin 20,5 solmua. Suunnanmuutos taydell&
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moottorijarrutuksella oli noin sata astetta ja noin 30 astetta, kun aluksen annettiin py-
séhtyd vapaasti ilman koneen avustusta. Finnsun-alukselle tehdyssé yhden akselin tes-

tissa pysdhtymismatkaksi ja ajaksi saatiin 770 metrid ja noin nelja minuuttia.

5.1.2.3 Miehiston tehtavat ja vastuut

Vakituisesti kuudentoista hengen suuruisesta miehistosta seitseman kuuluu paallys-
toon ja yhdeksan miehistoon. Jokaiselle on maaratty omat tehtdvansa aluksen halytys-
luettelossa. Joillekin heistd on my6s annettu toissijaisia tehtévié sen varalta, etta jokin
toinen on kykenematon suorittamaan kyseistd tehtavad, johtuen joko fyysisista tai
psyykkKisista syistd. Aluksella mukana olevat harjoittelijat tekevét hatatilanteessa heille

maaréattyja tehtavia.

Mikali alusten merell& ollessa niita pyydetaan osallistumaan pelastusoperaatioon, lah-
tee tilanne etenemaan siten, ettéd vahdissa oleva peramies tekee ilmoituksen péallikolle
japyytad hanté tulemaan komentosillalle. Peramiehen antaman tilanneselvityksen sek&
mahdollisen rannikkoaseman tai had&ssé olevan laivan kanssa kaydyn keskustelun j&l-
keen péaallikko tekee ratkaisun osallistumisesta kyseiseen operaatioon. Osallistumis-
paatdksen jalkeen halytetdan tarvittavat operaatioon osallistuvat henkil6t ja heidéat
pyydetdén kokoontumaan esimerkiksi komentosillalle, jossa paallikké antaa tarvitta-
vat tiedot ja ohjeet, kuinka toimia.

Padasiallisesti komentosilta miehitetd&n paallikoén, yliperamiehen, navigoinnista vas-
taavan perdmiehen sekd puolimatruusin toimesta. P&allikkod vastaa yleisesta toimin-
nasta ja hoitaa kommunikaatiota aluksen siséll& ja ulkopuolisten tahojen kanssa, jotta
valtytaan tiedon vaaristymisilta vélikasien kautta. Kommunikointi keskittyy hatélii-
kenteen hoitamiseen kaytettavissa olevilla radiovalineilla seka puhelimilla. Kuitenkin
aluksen siséisessa kommunikoinnissa paallikka voi avustaa yksi peramiehista. Ylipe-
rémiehen vastuulla on huolehtia aluksen turvallisuudesta. Perdmies hoitaa aluksen tur-
vallisen navigoinnin ja puolimatruusi toimii tarpeen mukaan tédhystdjand tai ruorimie-
hend. Konehuone ja -valvomo miehitetddn yhdella tai useammalla henkil6ll&, joiden
tehtdvand on varmistaa aluksen riittava ohjailukyky pitdmalla koneet toimintakun-

nossa. Muut sijoittuvat aluksella eri tehtaviin huolehtimaan muun muassa ensiapuvé-
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lineiden valmiudesta, mista vastuussa on turvallisuusasioista vastaava peramies. Héa-
nen apunaan toimii keittiohenkilokunta. Muut henkil6t huolehtivat esimerkiksi pelas-
tusvélineiden toimintakuntoonlaittamisesta seka niiden kaytosta. Halytysluettelo antaa
yhden toimintamallin tehtdvien hoitoon, mutta tehtdvid voidaan muuttaa ja vaihdella
paallikon paatokselld, jotta kaikkien henkilokohtaiset kyvyt ja parhaat ominaisuudet
tulisi parhaiten huomioitua joka tilanteessa. Tilanteen rauhoituttua ollaan yhteydessa
varustamon vastaavaan DPA-henkil6dn, ja annetaan hénelle tilannekatsaus tapahtu-

neesta ja siitd, mité seuraavaksi tulee tapahtumaan.

5.1.2.4 Pelastettavien siirtdminen alukseen

5.1.2.4.1 Pelastusvene/valmiusvene

Pelastusveneita seka valmiusvenettd voidaan soveltaa kéytettavaksi hissind vedenra-
jasta pelastavan aluksen kannelle. Koska hypotermiapotilaalle liikkkuminen ja esinei-
siin tarttuminen tuottaa vaikeuksia, on veneiden kayttaminen hissiné peruteltua. His-

sioperaatiota valmisteltaessa veneiden kiinnitys vaijereihinsa tulisi varmistaa.

5.1.2.4.2 Pelastuslautat

Parhain hyoty lautoista saadaan, kun ainakin osa niistd laukaistaan hatapaikalle saa-
vuttaessa vedenvarassa olevien ihmisten turvaksi ja pelastukseksi. Niiden avulla hen-

kilgita on helpompi myéhemmin siirtad pelastavan aluksen luo.

Koska lauttojen operointiin ei 10ydy taavettia, joka kykenisi laskemaan tyhjat lautat
takaisin mereen aluksen kannelta, ja& lauttojen kéyttd henkildiden alukseen siirtami-
seen vahaiseksi. Lauttoja voidaan mahdollisesti kayttaa myos tikkaiden alla lisatasan-

teena.
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5.1.2.4.3 Tikkaat

Aluksille on sijoiteltuna nelja kappaletta pelastustikkaita, joista kaksi sijaitsee top-
deck:11a, yksi molempien pelastusveneiden luona seké kaksi kappaletta upper-deck:11a
peréssa, yksi aluksen molemmin puolin. Pelastusveneiden luona olevia tikkaita voi-
daan ajatella kaytettdvan nousemiseen, tosin korkeus vedenpinnasta kannelle on niin
suuri, ettd se kipuaminen saattaa jdada tekemadtta jopa hyvassa fyysisessé kunnossa
olevalta henkilolta. Peréssa olevien tikkaiden luona, varsinkin styyrpuurin puolella,
noustavaa ei ole niin paljoa kuin keulassa, mutta sielld tikkaiden kayttoa rajoittaa nii-
den sijainti alusten potkurien kanssa samalla linjalla. Talldin on vaarana joutua potku-
rien aiheuttaman imun vaikutukseen ja ajautua potkureihin. Mikéli koneet ovat
stopissa ja nousu tikkaille tapahtuu lautalta tai veneestd, voidaan niiden kayttoa har-
kita.

5.1.2.4.4 Bunkkeri/luotsiportti

Portteja on kaikkiaan kaksi kappaletta, yksi molemmin puolin alusta hieman keskilai-
vasta peraan sijoitettuna. Porttien sijainti takaa myos sen, etté portille pyrkivéat henkilot
seka veneet eivat joudu potkurien aiheuttaman virtauksen vaikutuspiiriin. Lastitilan-
teesta riippuen portit ovat parin metrin korkeudella, joten niiden kayttdminen henki-
I6iden siirtoon on hyvin mahdollista. Porteilla on pienet tikkaat, jotka helpottavat aluk-

seen siirtymisté suoraan meresta, lautalta tai veneesta.

Mikali portilta tulisi nostaa aluksen kyytiin liikuntarajoitteinen henkilo tai kokonaan
liikuntakykynsd menettanyt ihminen, voidaan heidan siirtoonsa ajatella kaytettavan
kolmea lenkill& varustettua narua, joista yksi laitetaan henkilon polvien alle sekd mo-
lempien kainaloiden alle yksi. N&in henkil0 saadaan varovaisuutta noudattaen noste-
tuksi alukseen puoli-istuvassa asennossa. Suoritus vaatii vahintdadn kahden hengen

osallistumisen nostamiseen
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5.1.2.4.5 Muita keinoja

SOLAS-hyvéksytty englantilais-valmisteinen Jason’s Cradle nostomenetelmé on tar-
koitettu asennettavaksi alusten valmiusveneisiin. Menetelmd mahdollistaa vedenva-
raan joutuneen henkilon pelastamisen vaivattomasti horisontaalitasossa. Menetelman
kaytto ei vaadi lainkaan erillisia laitteita, vaan sitd kdytetddn manuaalisesti lihasvoi-
malla. Alle viiden metrin pituisiin valmiusveneisiin tarkoitettu nostoverkko on le-
veydeltadén ainoastaan 53 senttimetrid ja pituudeltaan kaksi metrid. Pakattuna pelastus-
verkko vie vain véhan tilaa veneen kyljeltd, joten menetelmé&a voisi harkita asennetta-
vaksi Breeze-luokan alusten valmiusveneisiin sekéd pelastusveneiden luukuille. Hin-
naltaan menetelméd on noin tuhannen punnan luokkaa. (Jason’s Cradle www-sivut

2014.)

Islantilaisyhtido nimeltd Markus Lifenet on valmistanut vastaavan tuotteen nimelté
Markus SCN6-200R sek& -250R. Tuote on SOLAS-hyvéksytty. Tdman tuotteen hinnat
ovat karkeasti tuhannen euron tietdmill&. (Land&Marine www-sivut 2014.)

Alusluokan kayttamén valmiusveneen taavetin vinssilla voidaan vene nostaa hydrauli-
sesti ylos, mutta alas vene menee painovoiman auttamana. Jos ilman kohtuuttomia li-
sékustannuksia kyseinen vinssi voidaan muuttaa, tai tilalle ostaa uusi, sellaiseksi, etta
silla voidaan myos laskea hydraulisesti alas kevyita esineitd, talldin kyseista taavettia
voitaisiin kayttada yhdessé lauttojen kanssa hissind. Taavetilla voitaisiin myos pelastaa

ihmisid merestéd vaaka-asennossa kayttaen nostokoreja ja muita vastaavia vélineita.

SOLAS-hyvéksytty Jason’s Cradle Stretcher on vinssin avulla kdytettdva véline, jolla
henkild voidaan nostaa meresta vaakatasossa. Véline on tarjolla kahdella eri pituu-
della, joista toinen on 1,58 metri4 ja toinen 1,94 metria pituudeltaan. Pidempi versio
on hinnaltaan noin 2400 euroa, ja se soveltuu suurenkin henkilén pelastamiseen (Ja-
son’s Cradle www-sivut 2014). Taitava kansimies myos rakentaa itse samaan tarkoi-
tukseen kaytettavan valineen metalliputkista ja vanerilevysta. Talloin paastdan rahan

suhteen paljon huokeampiin hintoihin.

Vedenvarassa olevan henkilon pelastaminen seisoma-, puoli-istuvassa- ja horisontaa-
liasennossa onnistuu myods kayttdmalla islantilais-valmisteista MarkusNet versio
MS10-MS.40. Laite on SOLAS-hyvéksytty pelastuskeino ihmishenkien nostamiseksi
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merestd. Vélinettd voidaan kayttaa tilanteesta ja aluksen varustuksesta riippuen joko
manuaalisesti lihasvoimalla tai vinssin avustuksella. Tuote on varastoituna pieniko-
koiseen lasikuidusta valmistettuun sailytyskoteloon, joka on helppo sijoittaa alukselle
(Markuslifenet www-sivut 2014). Tuotteen hinta on noin tuhat euroa (Land&Marine
www-sivut 2014). Tuotteen k&yttéonottoa voisi harkita Breeze-luokan aluksilla kay-
tettdvaksi muun muassa bunkkeri/luotsiporteilta k&sin. Mikali ehdotettu valmiusvene-
taavetin vinssin muutostyd toteutetaan, voidaan MarkusNet-laitetta kayttad myos té-

man taavetin kanssa, jolloin nosto-operaatio helpottuu huomattavasti.

Kapteeni Lindqvistin ehdotukseen kayttda aluksen pikkuramppia siirto-operaatioon,
totesi Finnsea-aluksen péallikkdé Kari Kosonen, ettd tyynen kelin vallitessa ajatusta
voidaan pitéa toteuttamiskelpoisena ja harkinnan arvoisena. Mikali merenkaynti ai-
heuttaa alukselle jysk&amista pituussuunnassa, ei tatd rampin kayttod voida kuitenkaan

soveltaa kaytantoon. (Kosonen 2014.)

Siirto-operaatioon voitaisiin kayttdd myos helikopteria, joka vinssaa vedesta nostetut
henkil6t aluksen sé&kannelle tai komentosillan takana olevalle tyhjélle kansialueelle,
jolloin taytyisi muistaa ottaa maston lippuliinat pois, etteivét ne aiheuta turhaa vaaraa
vinssausoperaatiolle. Operaatiota turvaamassa tulisi olla aluksen omaa miehistéa vas-
taanottamassa vinssausta sekd mahdollisesti paloletkujen kanssa aloittamassa alku-

sammutusta, miké&li kopteri sattuisi putoamaan aluksen kannelle. (Kosonen 2014.)

5.2 Finnhawk/Finnkraft ja Breeze-luokan yhteiset pelastussuunnitelman asiakoko-
naisuudet

5.2.1 Harjoitusten jarjestdmisesta

Kuten uusi SOLAS 1974, luvun 111 s&antd 17-1 maaréd, tulisi harjoituksia jarjestaa
saannollisin véaliajoin. Harjoituksien tarkoituksena on varmistaa, ettd jokainen tuntee
omat tehtédvansa seké osaa tarvittaessa hoitaa myds muiden tehtévia pelastusoperaation
aikana (cdlive www-sivut 2014). Kokonaisuuden hahmottaminen edesauttaa operaa-
tion turvallista ja vaivatonta suorittamista. Harjoitukset tulisi suorittaa rauhallisesti il-

man Kiirehdintaa, jotta niista saataisiin kaikki mahdollinen hyoty.
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Harjoituksissa kéaytettavaa vélinett tulisi kayttaa juuri siind tarkoituksessa ja tavalla,
jolla sité on ajateltu k&ytettdvan pelastusoperaation aikana. Puoliksi tehdyisté harjoit-
teista ei ole kellekdén apua, eiké laitteen kayttd ole néin ollen hallussa todellisen tilan-
teen tullessa eteen. Aluksella mukana olevia harjoittelijoita voidaan kéyttaa harjoituk-
sissa apuna esittdmaan mm. vedenvaraan joutunutta. Mikali ehdotettuja lisdvarusteita
tullaan aluksilla hankkimaan, vaatii niiden k&yton opettelu aikaa ja pitkajanteisyytta.
Vélineiden kaytto voi olla aluksi hankalaa, mutta kdytén opittuaan niista voi olla pal-

jon apua henkildiden pelastamisessa.

Laitteiden kéayttdad voidaan harjoitella osana tavallisia MOB-harjoituksia, mutta niité
voidaan kayttdd myos erikseen suunnitelluissa harjoituksissa, jolloin keskitytaan vain
yhteen metodiin. Vuoden aikana tulisi pitdd muutamia isompia harjoituksia, joissa kes-
kitytddn koko suunnitelman l&pikédymiseen alusta loppuun saakka. Harjoitus l&htee
liikkeelle véen koollekutsumisesta, mink& jalkeen heille annetaan kuvaus tapahtu-
neesta sekd méaaratadn henkilot valmistelemaan kaikki vaadittavat valineet. Vedesta
pelastetut tuodaan aluksen kyljelle joko pelastusveneelld, -lautalla tai muilla keinoilla,
mistd heidat siirretdan laivan sisétiloihin. Pelastuspaikasta hanet kuljetetaan aluksen
yleisiin tiloihin tai sairaalaan saamaan jatkohoitoa. Harjoituksissa pelastettavaksi olisi
maarattava, mikéli mahdollista, harjoittelija, jotta miehistdjasenet voivat keskittyd me-
netelmien kayttoon. Jos kyydissa on useampia harjoittelijoita, voidaan heidan pelasta-
miseen kayttdd useampia keinoja, jolloin joudutaan miehittdmadn useampi paikka
aluksessa seké kayttaméaan useampaa toimintatapaa siirtoon ja pelastukseen.

Jokaisen harjoituksen jéalkeen tulisi p&allikon johdolla kdyda jalkibriefing, jossa kay-
daan l&pi harjoituksen suorittaminen, annetaan mahdollista palautetta suorituksista
seka keskustellaan, kuinka kéytettyja menetelmid voitaisiin hioa viel&d paremmiksi.

5.2.2 Pelastusoperaation suunnittelusta

Kun paallikkd on saapunut komentosillalle, peramies antaa hanelle ensitiedot tapahtu-
neesta. Saamiensa tietojen liséksi hdn voi tiedustella liséé joko h&dassa olevalta aluk-
selta, muilta tehtédvéaan osallistuvilta pelastusyksikoilta tai rannikkoradioasemalta. H&-

nelld tulisi olla vastaus muun muassa kysymyksiin: millaisesta hadasta on kyse, kuinka
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paljon henkil6itd on hadéssa, onko mukana mahdollisesti vaarallisia aineita, minka-
laista apua tarvitaan, onko paikalle tulossa muita. N&in toimien p&allikoll1&a on mahdol-
lisimman hyva kuva tapahtumasta paatoksenteon tueksi. Ennen varsinaisen paatoksen
tekemistd, paallikon tulisi huomioida alueella vallitsevat séé- ja keliolosuhteet seké

aluksen laitteiden ja vélineiden kaytettavyys ja soveltuvuus hadén laatuun.

Saatujen tietojen pohjalta paallikkod tekee karkean arvion kaytettavista valineista ja
metodeista. Ennen laitteiden ja paikkojen valmistelua kéyttéonottoa varten henkil6-
kuntaa pyydetdén koolle komentosillalle, missa heille annetaan alkuselvitys tapahtu-
neesta sekd tulevista jarjestelyistd. Katsauksen jalkeen jokainen siirtyy tehtdviensa

mukaisille paikoille valmistelemaan operaation aloitusta.

Rannikkoaseman ja muiden mahdollisten pelastusoperaatioon osallistuvien alusten
kanssa kaytyjen keskustelujen pohjalta paéllikko voi tarvittaessa muuttaa tekemaansa
alustavaa suunnitelmaa kéytettavistd menetelmista ja laitteista. Muutoksista tulee va-
littomasti tiedottaa valmistelutehtavissa olevia henkil6itd, jotta namé osaavat tehda oi-
keat toimenpiteet tdman jalkeen. Toisten alusten kanssa kéytyjen keskustelujen poh-
jalta, jokaisella aluksella pyritddn ottamaan kayttdon ne keinot ja vélineet, jotka kul-
loiseenkin tilanteeseen parhaiten sopii kaytettavéksi juuri heidén alukselta kasin. N&in

operaatiosta saadaan tehokas ja sujuva.

5.2.3 Lé&hestyminen hatépaikalle

Matka héatapaikalle tulisi tehdd mahdollisimman joutuisasti, mutta kuitenkin turvalli-
sesti. Siirtymisessa tulisi huomioida muun muassa vallitseva tuulen ja virran suunta
sekd aaltojen ja maininkien tulosuunta. Ndiden luonnonilmididen johdosta saatetaan
kohdata hadéassa olevasta laivasta irronnutta romua, muuta irtotavaraa sek& hédassa
olevia ihmisi& jo ennen kuin saavutaan onnettomuuspaikalle. Ne voivat myds kuljettaa
kyseisia kohteita poispain hataalueelta, mika taytyisi myos pitdd mielessé lahestytté-
essd annettua hatdpaikkaa. Huonossa nékyvyydessa hyvan téhystyksen merkitysta ei
voi aliarvioida. Tahystdjid tulisi olla vahintd&n yksi komentosillalla sekd kannella.
Operaatioon valmistautuvia henkil6ité tulee kehottaa tarkkaavaisuuteen muiden tiden

lomassa. Kohteiden havaitsemisessa ja tunnistamisessa kdytetdén apuna muun muassa
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etsintd- ja jadvaloja. Varsinkin huonossa nékyvyydessa, mutta myds muulloinkin, an-
nettavilla &&nimerkeilla kerrotaan muille aluksille sek& haddssa oleville, ettd ollaan
ldhestymassa hatdpaikkaa. Talla tavoin tehdaédn muille aluksille selvaksi aluksen sen

hetkinen paikka.

5.2.4 Avunanto ennen pelastusoperaatiota

Liitteissd yksi ja kaksi on esitelty aluksilta 16ytyvid valineitd, joita voidaan kaytt&a
pelastustehtdvan aikana tai paikalle saavuttaessa ennen varsinaisen operaation aloi-
tusta. Vaikeuksissa olevan aluksen h&dén luonteesta johtuen on mahdollista, etta ve-
dessa on paljon henkildita ilman hengenpelastusvalineitd. Talléin on mahdollista aluk-
silta laukaista pelastuslauttoja vedessé olevien turvaksi sek& heittdd mereen pelastus-
liiveja sekd muita kelluntaa auttavia vélineita. Mikali tilanne on sellainen, ettd aluksi
joudutaan ajamaan paikan ohitse, voidaan vedessa oleville lahettdd myds pelastuslii-
veihin ja -renkaisiin sidottuja valoja seké hatélaskuvarjoraketteja, jotta heidan paik-
kansa paikallistetaan palattaessa helpommin. VV&hint&dan yhden tutkavastaimen aktivoi-
minen ja mereen vapauttaminen kelluvaan esineeseen sidottuna auttaa paljon hétépai-
kan paikallistamisessa. Talloin paikalle 16ytavat myos muut alukset helpommin, silla
tutkavastaimen kaikujalki nakyy tutkassa. Yksi tarkoin harkittava mahdollisuus hété-
paikasta kertomiseksi on laukaista pelastavan aluksen oma EPIRB-hé&tapoiju, joka la-
hettad satelliitin valitykselld tiedon hatapaikasta rannikkoasemalle, joka voi valittaa
tietoa eteenpdin. Ongelmana on, ettd hatapoijun myo6ta rannikkoasema saa kasityksen,
ettd poijun tietoihin merkitty alus on hadassa, vaikka se itseasiassa on pelastava alus.
Ennen poijun laukaisua tai valittomasti sen jalkeen olisi hyvé informoida rannikkoase-
maa, etta kyseisen poijuun merkitty alus ei ole hadassg, vaan laukaisu on tehty helpot-
tamaan héatapaikan maarityksessa. Hadassa oleville voidaan myds lahettda aluksilta
loytyvid VHF-késiradioita kommunikaatioyhteyden aikaansaamiseksi. Néiden avulla

voidaan kertoa ohjeita, kuinka operaation aikana tullaan toimimaan.

Jotta apuvélineet menisivat perille, tulisi niiden laukaisussa huomioida tuulen, meri-
virtojen seké& aaltojen tai maininkien suunta. Apuvalineet tulisi laskea liikkeelle aina
tuulen ylapuolelta, jolloin ne kulkeutuvat perille varmemmin, eiké vedenvarassa ole-

vien tarvitse liikkua liiaksi paastakseen kiinni kyseisiin vélineisiin.
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Iso alus on helpommin huomattavissa tutkalla ja paljaalla silméll& aavalla merell& kuin
pieni lautta tai vene. Néin ollen alus voi toimia “maamerkkina” muille aluksille. Alus
voi toimia myos hatépaikan radioasemana valittaen tietoja muille pelastusyksikdille

seka rannikkoradioasemille.

5.2.5 Pelastettavien tuominen aluksen kyljelle

Laivan ajaminen pelastettavien viereen on yksi mahdollisuus péasta heidan lahelleen,
jolloin pelastaminen alukseen kdy helpommin. Koska aluksilla on suuri tuulipinta-ala,
tulisi paallikoéiden harkita tata vaihtoehtoa tarkasti, silla ohjailuongelmien ilmetessa on
vaarana ajautua tuulen ja merenkaynnin vaikutuksesta pelastettavien paalle. Mikali
alus péatetddn ajaa pelastettavien luokse, tulisi se tapahtua tuulen alapuolelta, jolloin
mahdollisessa ohjailuongelmatilanteessa alus sortuu poispdin vedenvarassa olevista
henkildista. Hyvana asiana voidaan pitaa myos sitd, ettd tuuli ja merenkéynti kuljettaa
pelastettavia alusta kohden. Téall6in aluksen paikallaan pitdminen tuulen alapuolella
voisi olla riittdva keino saada hadassé olevia lahemmés aluksen kylked aiheuttamatta

heille vaaraa.

Toisena mahdollisuutena voidaan kayttaa aluksilta 10ytyvié pelastusveneitd seka val-
miusvenettd. Veneiden kyydissa heidat on helpompi siirtdé aluksen kyljelle paikkaan,
josta heidat voidaan turvallisesti siirtad pelastavan aluksen kyytiin. Sd4olosuhteet voi-
vat tuottaa melkoisia hankaluuksia veneiden kéytdlle sekd henkildiden nostamiseen
merestd. Pelastusveneitd kayttavien henkildiden olisi syyta pukeutua asianmukaisiin
pelastuspukuihin seka -liiveihin turvatakseen omat selviytymismahdollisuutensa mah-

dollisen vedenvaraan joutumisen seurauksena.

Pelastusveneitd voidaan kayttdd myos henkildiden kuljetuksen ohella pelastuslauttojen
hinaamiseen. Veneiden avulla lauttoja voidaan kuljettaa hatdalueella vedenvarassa
olevien luokse ja nostaa heité lautoille, minka jalkeen heidat viedain aluksen luokse
jatkotoimia varten. Hinausmenetelmaa kayttéessa lautalla tulisi olla véhint&én yksi pe-
lastautumisvarustein puettu miehistdnjasen auttamassa hadassa olevia kiipedmaan lau-
tan kyytiin.



o1

Muita keinoja voisi olla aluksilta 0ytyvat nuoranheittolaiteteet. Nuoraa voidaan kayt-
taa joko henkildiden hinaamiseen tai vaihtoehtoisesti lauttojen ja veneiden hinaami-
seen. Nuora on ohut, joten se voi katketa helposti kiristettéessa, siksi olisi suositeltavaa
kayttdd hinaukseen aluksen tdijauskdysia, jotka voidaan vetdd nuoran avulla pelastajan
ja pelastettavan véliin. Heittoliinoja voidaan myo6s kayttad, mikali kohteet ovat val-
miiksi riittdvan lahella alusta. Aluksilta 16ytyviin pelastusrenkaisiin, -liiveihin ja mui-
hin kelluviin esineisiin voidaan sitoa naruja, minka jalkeen esineet lasketaan mereen
tuulen ylapuolelta ja niiden annetaan ajautua hédéssa olevien luokse. Naruja voidaan
sitoa my0s pelastusveneisiin kiinni, jolloin vedessé olevat henkil6t voivat tarrautua
nithin kiinni, minka jalkeen heidat vedetaan laivan luo. VVeneen vauhdin tulisi olla hil-
jainen, jotta henkil6illa on edellytykset pitéa kiinni narusta heikoillakin voimilla. Na-
rujen tulisi olla riittavan pitkat, jotta niissé kiinni oleville ihmisille ei aiheudu vaaraa

joutua veneen potkurin silpomaksi tai jaada veneen alle.

5.2.6 Jatkotoimenpiteet pelastusoperaation jalkeen

Pelastettujen siirtaminen aluksilla kannelta sisétiloihin kay helposti, mikali heidat on
pelastettu veneiden luo tai sadkannelle. Henkil6t tulisi silti siirtdd saattaen, jotta he
Ioytéavat turvallisesti heille tarkoitettuihin tiloihin. Henkil6iden saattamiseen voitaisiin
madrata aluksilla olevia harjoittelijoita. Mikali harjoittelijoita ei ole, saattaminen voi-
taisiin antaa keittiohenkilokunnan tehtavaksi, jolloin he voivat silmamaaréisesti tutkia
henkilditd ja heidan hoitotarpeitaan. Kyseinen henkilékuntahan tulee auttamaan laa-
Kintdasioista vastaavaa perdmiesta ensiavun ja jatkohoidon antamisessa. Mikéli ha-
dassa olleet on pelastettu alusten luotsi/bunkkeriportille, tulisi heidat ehdottomasti
saattaa yleisiintiloihin. Koska Finnhawk ja Finnkraft -aluksissa pa&kansi on yleensa
tayteen ahdettu, jaa ainoaksi vaihtoehdoksi kulku sdédkannen kautta. Koska reitin var-
rella on useita ovia, jotka vievt tiloihin, joissa loukkaantumisen vaara on suuri, tulisi
joukkoa siirrettdessa olla mukana véhintaan kaksi miehistonjasenta. Néaista toinen kul-
kee edelld ja toinen joukon jatkona viimeisend. Nain pelastetut saadaan turvallisesti

perassa sijaitsevalta portilta keulan yleisiintiloihin.

Breeze-luokan aluksilla paapuurin porttia kdytettdessa pahiten loukkaantuneiden siirto
onnistuu jopa paarien kanssa hyvien tilojen ansiosta. Alusluokan laivoilta 16ytyy tahén
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tarkoitukseen useita erilaisia paareja, kuten rankapaarit sekd tuoli-asentoon taitettava
paari. (Kosonen 2014.)

Kaikki pelastetut tulisi pitad yhtend ryhména, jolloin heidén valvonta ja seuranta on
helpompaa, siirtdmalla heidat alusten yleisiin tiloihin matkan ajaksi. Tahén k&yttoéon
voidaan aluksilta ottaa messit seka péaivahuoneet. Naiden lisaksi Breeze-luokan alusten
sairaalasta I0ytyy makuusijat kahdelle henkildlle. Finnhawk ja Finnkraft -alusten sai-
raaloissa on maakuusija yhdelle henkillle. Matkustajille varatuista hyteista 10ytyy

makuusijat kahdelletoista henkildlle.

Aina on olemassa mahdollisuus, ettd merestd joudutaan poimimaan menehtyneita alus-
ten kyytiin, tai hengissa pelastettu voi menehtyda mydhemmin. Jokainen tilanne erik-
seen sanelee sen, mihin menehtyneet aluksella siirretdan. Yksi mahdollinen sijoitus-
paikka on laivan sairashytti/sairaala. Mikali matka maihin kestda pidempéaéan, tulisi
yksi kylmahuone tyhjentéd, jolloin heidat voitaisiin siirtdd kylmatiloihin, kunnes péas-
tdan satamaan. Menehtyneet voidaan myos ajatella kuljetettavan helikopterilla maihin,

miké&li paallikko katsoo sen tarpeelliseksi. (Lindgvist 2014.)

Pelastettujen henkista- ja fyysistd kuntoa tulisi tarkkailla saannollisesti sind aikana,
kun he ovat aluksella. Heille tulisi antaa paras mahdollinen ensiapu, jota alusten véli-
neilld ja henkil6iden taidoilla voidaan tarjota. Lievastd kylmettymisesta kérsivien hen-
kildiden voidaan pyytdd tekemaan fyysisia harjoitteita ruumiinlammon nostatta-
miseksi. Pahasti kylmettyneet tulisi pitdd makuuasennossa, eiké heita saisi paljoa lii-
kutella. Heidan ruumiinlamp6a tulisi yrittda nostattaa laittamalla heidan paalleen lisa-
vaatetta seka peitteitd. Pelastuneiden kanssa tulisi keskustella ja ndin tarjota henkista
rohkaisua ja tukea selviytya tilanteesta eteenpdin. Laivoilta tulisi pyytaa kriisiapu-
ryhma satamaan vastaanottamaan pelastettuja. Tdma tosin yleensé hoidetaan jo muun
pelastusorganisaation taholta valmiiksi, mutta laivan olisi syyta varmistaa, etta tdmé

on jo tehty.

5.2.7 Paikallaolo, kun ei voida osallistua pelastusoperaatioon

Tilanne voi olla myos sellainen, ettd esimerkiksi saddoloista johtuen, on liian riskialtista

osallistua pelastusoperaatioon. Tassékin tilanteessa hatdpaikalta ei saisi poistua ilman
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pelastusoperaatiota johtavan organisaation lupaa. Alukset voivat silti tarjota apuaan,
vaikka eivat osallistuisikaan itse pelastustoimiin. Apua voidaan tarjota samoilla kei-
noilla kuin ennen pelastusoperaation alkua.(ks. kohta 5.2.4). Néaiden lisaksi laivat voi-
vat myos toimia helikoptereiden vélisiirtopaikkoina, jolloin koptereiden ei tarvitse len-

tda mahdollisesti useamman tunnin paassa olevalle asemalla jattdmaan pelastettuja.

5.3 Lopuksi

Alusten osallistuminen pelastusoperaatioon tulisi harkita tarkoin tapauskohtaisesti saa-
tavilla olevien tietojen, sddolosuhteiden, alusten laitteiden kunnon ja kdyttémahdolli-
suuksien perusteella. Jokainen pelastusoperaationsa on omanlaisensa, joten kaytetta-
vien keinojen ja valineiden kayttoa tulisi harkita tapauskohtaisesti. Yhtendista jokai-
selle tapaukselle on, ettd ne tulevat aina yllattden ja ovat tapauksina aina erilaisia,
mutta myos yhtendinen toimi on se, etta pelastavan henkilokunnan tulisi suojata itsensa
operaation aikana mahdollisten riskien aiheuttamien ongelmien varalta. Vahimmais-
vaatimus on pukea ylleen pelastuspuku seka -liivit. Muita suositeltavia varusteita ovat
muun muassa suojakypérat, -hanskat seké -lasit.

Merih&dassa olevan pelastamisesta todetaan merilain kuudennen luvun yhdennessa-

toista pykaldssd muun muassa seuraavasti:

“Paallikko, joka tapaa merihadassa olevan, on velvollinen, jos se
kay painsa aiheuttamatta vakavaa vaaraa omalle alukselle tai laiva-
vaelle taikka muille aluksessa oleville, antamaan kaikkea apua, mika
on mahdollista ja tarpeellista hadanalaisen pelastamiseksi. ”

”Jos paallikké muutoin on saanut tietdd jonkun olevan merihadassa
tai jos han on saanut tietda jostakin meriliikennetta uhkaavasta vaa-
rasta, on han velvollinen ryhtymaan toimenpiteisiin hadassa olevan
pelastamiseksi tai vaaran torjumiseksi, mikali se voi tapahtua ai-
heuttamatta vakavaa vaaraa omalle alukselle tai laivavéaelle taikka
muille aluksessa oleville.”
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Lainkirjainta kaytantoon tulkiten on pééllikon velvollisuus pelastaa kaikki hadassé
olevat henkilot. Pelastusoperaation jalkeen paallikon ratkaistavaksi jad, tullaanko
kaikki pelastetut kuljettamaan satamaan laivan mukana, vai pyydetéaanko osalle tai kai-
Kille heista esimerkiksi helikopterikuljetus. Ratkaisun tulisi pohjautua pelastettujen
terveydelliseen tilaan sekd aluksen hengenpelastusvélineiston riittavyyteen. On aina
pidettdva mahdollisena, ettd oma alus voidaan joutua jattdmé&an mydhemmin pelastus-
operaation jalkeen. Talldin kaikille aluksella oleville tulisi 16ytya jokin pelastuskeino

tai -valine. (Kosonen 2014)

Toisaalta lahettdaméssadn sahkopostissa Finnlines Oyj:n Safety & Security Manager
Carolus Ramsay toteaa, ettd pelastustilanne on erikoinen ja poikkeava tapahtuma me-
renkulun parissa. Matka pelastusoperaation jalkeen tehdaan yhteistyossa meripelastus-
viranomaisten kanssa. Né&in ollen loppumatkalle ei valttamétta tarvitse olla hengenpe-
lastusvélineistod kaikille laivalla oleville henkil6ille (Ramsay sdhkoposti 12.5.2014).
Paallikko lopulta paattad, minké tavan han katsoo turvallisimmaksi keinoksi saattaa

pelastetut satamaan.

Suoritetun pelastusoperaation jalkeen olisi oman miehiston keskuudessa hyvé kayda
jalkipuinti suoritetusta operaatiosta ja sen aiheuttamista tuntemuksista. Keskustelu
voidaan tehdad miehistén keskuudessa paallikon johdolla tai mukaan voidaan pyytéa
my0s psykologi. Talldin jokainen saa kertoa henkilokohtaisista tuntemuksistaan seka
mietteistddn. Nain miehiston jasenten on mahdollisesti helpompi selvitd tasta tilan-

teesta sekd mahdollisesti vastaantulevista uusista koettelemuksista.

Molempien alusperheiden aluksilla tilat on hyvin kéytetty rahtia varten, joten jaljelle
ei juurikaan jaa tilaa uusille pelastusvalineille. N&in ollen suunnitelmien laatimisessa
tulisi keskittya jo olemassa oleviin valineisiin. Ty0ssd annettiin muutamia ehdotuksia
uusiksi valineiksi, jotka eivat vie tilaa lastilta ja ovat hankittavissa kohtuullisesti. An-
nettujen vaihtoehtojen lisdksi miehistot voivat itse rakentaa vastaavan kaltaisia vali-
neitd kaytettavaksi pelastusoperaatioissa.
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6 LOPPUSANAT

Lopputydsséni pyrin avaamaan merenkulun parissa tydskenteleville seka tuleville me-
renkulun ammattilaisille Kansainvélisen merenkulkujarjeston laatiman uuden
SOLAS, 1974 muutoksineen -yleissopimuksen luvun kolme sddnnon 17-1. Koska
séanto itsessaan on kovin lyhyt ja kompakti, niin lopputydssa kerrottiin uuden sdannén
lisaksi hieman saannon takana olevasta yleissopimusten synnysté sekd uuden sdéannon
laatimisen avuksi tuotetuista ohjeistuksista. Lopussa jaettiin vield kansallisen viran-
omaisen ndkokulmaa tulevaan s&antdon ja sen toteutuksen tarkastamiseen, jotta saa-
taisiin kokonaiskuva siita, mité tulee tapahtumaan ennen ja jalkeen 1.7.2014, jolloin

saanto astuu voimaan.

Lopputyon tekiminen vaati tekijaltdan huolellista perehtymista Kansainvélisen meren-
kulkujarjeston historiaan ja toimintaan seké yleissopimusten luomisprosessiin. Tyo
edellytti myos tarkkaa tutustumista kansainvéliseen yleissopimukseen ihmishengen
turvallisuudesta merelld. Tutustuminen edelld mainittuihin seikkoihin oli haastavaa
englanninkielisen materiaalin takia, mutta samalla mielenkiintoista sek& uusia ajatuk-
sia tuottavaa ja ammattitietoisuutta ja -kieltd kartuttavaa, mista olen todella tyytyvai-

nen.

Opinnaytety6 vastasi pitkalti tekijansa asettamiin odotuksiin ja tavoitteisiin. Uuden
sédannon sisaltd seka sen toteuttamisen avuksi tuotetut ohjeistukset, avattiin tarkeim-
pien osien osalta sekd lippuvaltion viranomaisen kanta esiteltiin suunnitellusti. Lop-
putyon tekemisen aikana vakuutuin entisestdan siitg, ettd ihmishengen turvallisuus me-
renkulussa on prioriteetti numero yksi, jota pyritddn parantamaan entisestaan uusien

maaraysten ja koodien avulla.

Alusvierailut Finnlines-varustamon lastialuksilla Finnhawk ja Finnsea olivat mieleen-
painuvia kokemuksia. Finnhawk ja Finnsea -aluksilla vélineet ja toimenpiteet ja niihin
perehtyminen olivat hyvin samankaltaisia. Erilaisuuttakin 16ytyi, ne johtuivat p&aasi-
assa alusten rakenteellisesta erilaisuudesta. Myoskin paallikdiden kokemusperdinen
tieto toi esiin eroavaisuuksia pelastusoperaation suorittamisessa. Molemmilla aluk-
silla sain ystavéllisen vastaanoton ja esittdmiini kysymyksiin ja toiveisiin vastattiin

avuliaasti. Vierailujeni aikana k&sitykseni suomalaisen merenkadvijan ammattitaidosta
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vahvistui entisestdén. Vierailujen lomassa selvisi myds, kuinka korkealla tasolla ny-
kypdivan rahtilaivojen varustetaso on. On hienoa, ettd yhtioé on panostanut laivojen
varusteissa ihmisten turvallisuuteen aluksilla seké selviytymismahdollisuuksiin hata-

tilanteissa.
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LIITE1

Hengenpelastus- ja muuta vilineist6d m/v FINNHAWK -aluksella

HLO

VALINE MAARA maara MUUTA
Pelastusvene 1 26 Paapuurin vene
Valmius-/pelastusvene 1 6/26 Styyrpuurin vene
Pelastuslautta 5 4x16 + 1x6 Vapaasti tiputettavia
Taavettikdyttéinen lautta | -
Pelastustikkaat 3 Kaksi kannella 1, yksi toijaustakilla
Evakuointiliuku | e
Pelastusrengas 4 2 keulapakalla, 2 sdakannella
Pelastusrengas nuoralla 2 1st kannella, naru 30 metria
Pelastusrengas valolla 4 1 paa- ja 2 sadkannella, 1 toijaustakilla
Pelastusrengas valolla ja merkkisavulla 2 Komentosiltakannella
Pelastusliivi + 3 puhallettavaa 37 2 paa-, 33 1:1l4 kannella, 3 sillalla, 2 toijaustakilla
Vauvojen pelastusliivi 2 1st kannella
Lasten pelastusliivi 1st kannella
Pelastuspuku 38 2 paa-, 3 sda-, 31 1st-kannella 2 sillalla
Lamposuojaimet = 000000 | - Kuuluvat pelastusveneiden varusteisiin
Kelluntahaalarir = | - Kuuluvat pelastusveneiden varusteisiin
Kannettava VHF-puhelin 3 Komentosillalla
EPIRB Stanttubrygalla
SART 2 Komentosillalla
Hataraketti 12 Komentosillalla kaapissa
Merkkisavu 6 Komentosillalla kaapissa
Laskuvarjoraketti 12 Komentosillalla kaapissa
Nuoranheittoviline 2 Komentosillalla, kantama 250 metria
MES-jarjestelma | e
Evakuointikourn | e
Pelastuskori | e
Avattavat portit rungossa Luotsi/bunkkeriportti paapuurin ahteri
Luotsitikkaat 2 Keskilaivalla yksi molemmin puolin
Vinssit | e
Kraanat, taavetit @ | -e-
Etsintdvalot 3 Stanttubrygalld 2, keulassa jaavalo

Helikopterin laskupaikka

Operaatiot suoritetaan vinssauksina
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LITE 2
Hengenpelastus- ja muuta vilineist6d m/v FINNSEA -aluksella
HLO
VALINE MAARA maara MUUTA
Pelastusvene 2 2*34
Valmiusvene 1 Kovalla tuulella huono kayttaa
Pelastuslautta 5 4*20/1*6 4 top deck, 1 upper deck
Taavettikdyttoinen lautta
Pelastustikkaat 4 2*topdeck, 2* upper deck
Evakuointiliuku
Pelastusrengas 2 top deck
Pelastusrengas nuoralla 4 2 raised fore deck, 2 7th deck
Pelastusrengas valolla 4 2 main-, 1 upper-, 1 top deck
Pelastusrengas valolla ja merkkisavulla 2 Stanttubryga
Pelastusliivi 43 2 main-, 6 upper-, 16 top-, 17 7th deck, 2 sillalla
Lasten pelastusliivi 3 Komentosillalla
Vauvojen pelastusliivi
Pelastuspuku 43 2 main-, 6 upper-, 16 top-, 17 7th deck, 2 sillalla
Lampodsuojaimet
Kelluntahaalari
Kannettava VHF-puhelin Komentosillalla
EPIRB Stanttubrygalla
SART 2 Komentosillalla
Hataraketti
Merkkisavu
Laskuvarjoraketti 12 Komentosillalla
Nuoranheittovaline 1 Komentosillalla, 4 ammusta ja 4 nuoraa
MES-jarjestelma
Evacuation chute
Pelastuskori
Avattavat portit rungossa 2 Bunkkeri/luotsiportit molemmin puolin

Luotsitikkaat

Vinssit

Kraanat, taavetit

Helikopterin laskupaikka




Pituus (L.O.A)
Pituus (L.P.P)
Suurin leveys
Suurin korkeus
Syvays (kesa)
Syvays (talvi)
Bruttopaino
Nettopaino
Kuollut paino
Aluksen omapaino
Aluksen vetoisuus
Kaistametrit
Kontteja
Jaahdytyskontteja

Nopeus

Koneteho
Keulan ohjailupotkuri

Ahterin ohjailupotkuri

FINNHAWK & FINNKRAFT TEKNISET TIEDOT

162,5
148,7
20,6
39,3
6,7
6,56
11530
3459
8702
5726
14428
1890
185+206
50

20

12600
900

500
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metria
metria
metria
metria
metria
metria
tonnia
tonnia
tonnia
tonnia
tonnia
metria
TEU

TEU

solmua

kW
kW

kW



BREEZE-LUOKAN TEKNISET TIEDOT

Pituus (L.O.A)
Pituus (L.P.P)
Suurin leveys
Suurin korkeus
Syvays (kesa)
Bruttopaino
Nettopaino
Kuollut paino
Aluksen omapaino
Aluksen vetoisuus
Kaistametrit
Kontteja
Jaahdytyskontteja

Nopeus

Koneteho yhteensa

Keulan ohjailupotkurit

188,38
169,8
26,5
41,85
6,9
28002
8400
10373
11753
22126
3326
470
75

21

20000

2*1100

metria

metria

metria

metria

metria

tonnia

tonnia

tonnia

tonnia

tonnia

metria

TEU

TEU

solmua

kW

kW

63

LIITE4



TARKISTUSLISTA PELASTUSOPERAATIOON

Kun laiva vastaanottaa hatakutsun

o Arvioi, mikéli hadassa oleva on maantie-
teellisesti katsottuna oman aluksen avus-
tettavissa

o Informoi paéllikkod

o llmoittaudu vastaavalle MRCC:lle /
JRCC:lle

Kun on vastaanotettu pyynto osallistua pelastus-

operaatioon
o Keréa tietoa tapahtuneesta/sadsta

Kutsu miehist6 koolle

Informoi miehistéa

Osoita kéytettavéat valineet

Lahetd miehisto tekemaan tarvittavat val-

mistelut

o  Kay tiedonvaihtoa muiden SAR-

yksikdiden kanssa (ajan sallimissa ra-
joissa)

Lahestyminen hatapaikalle

O o0 oo

o Arvioi tuulen ja virran vaikutus hadéssa
olevien kohtaamiselle
o Aseta riittdva tdhystys, joka on puheyhtey-
dessd komentosillalle
o Valmistele kdydet (ja fendarit mikali tar-
jolla), joilla veneet/lautat kiinnitetaan
aluksen kyljelle
o Varmista, ettd pelastusvélineet ovat val-
miina
Hatapaikalla
o Arvioi riskit toimintaymparistossa omalle
alukselle
o Muut alukset
o Matalikot
o Aaltojen ja maininkien vaikutus
miehiston turvallisuuteen pelas-
tusoperaation aikana
o Muodosta tuulelta suojaa
o Laske mereen
o Pelastuslauttoja
o Pelastusliiveja
o Pelastusrenkaita
o Muita kelluntaa auttavia vali-
neité
o Helpota hatépaikan paikannusta
o Sido pelastusliiveihin ja -ren-
kaisiin
o Valoja
o Merkkisavuja
o Hétéraketteja
o VHF/UHF puhelin
o Aktivoi SART
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o Lahetd hadassa oleville ensiapuvélineita
o Hinaa hadéssa olevia suojaan vaaralta, mi-
kali yhteys h&déssa oleviin muodostettu
naruin/kdysin
Pelastettavien kokoaminen aluksen kyljelle

Aja alus pelastettavien vierelle
Kaytd aluksen pelastus- ja valmiusveneité
Hinaa pelastuslauttoja veneilla
Hinaa pelastettavia muilla keinoin

] Kdyden paassa olevalla lautalla
Nuoranheittolaitteilla
Kiinnityskoysilla
Heittoliinoilla
Kdysilla varustetuilla pelastus-
renkailla
Pelastettavien siirto alukseen

O o0 oao

O o0 oo

Arvioi turvallisin tapa siirtdd pelastetut laivaan,
joko:

A. Kéytd aluksen veneitd hissind
o Varmista veneiden kiinnitykset
B. Tikkaat/Lankonki
o Sijoita pelastuslautta tikkai-
den/lankongin alle
o Kiinnité silmukalla varustettu
turvakdysi ndiden vierelle
Kayté bunkkeri/luotsiporttia
Kayté pikkuramppia
Mikali helikopteri kéytettavissa siirtovali-
neené
o Valmistele vinssauspaikka,
poista kaikki irtonainen seké es-
teet kuten:
o Lippuliinat
o Maston tukivaijerit
o paloryhmén valmius
Pelastusoperaation jalkeen

moo

Saata pelastetut sisétiloihin

Anna ensiapua ja jatkohoitoa

Konsultoi Radio Medicalia

Jaa huopia, peitteitd yms.

Jaa vettd ja ravintoa

Tarkkaile pelastettujen kuntoa
o Informoi rannikkoasemaa

Jos ei voida pelastaa ihmisid meresté

Oo0Oo0Ooaoag

o Jad paikalle, kunnes muu apu saapuu

o Tarjoa muuta mahdollista apua (ks. kohta
Hatapaikalla)

o Avusta muita SAR yksikoita hatapaikan
paikallistamisessa



CHECKLIST FOR THE RECOVERY OPERATION

When the ship receives a MayDay-call

O

O
O

Estimate if the vessel in distress is geograph-
ically in such a position that it can be assisted by
the own vessel

Inform the master

Sign up for the responsible MRCC/JRCC

After receiving a request to take part in the recovery

operation

O 00 o0oaoao

Gather information about the accident/weather
Muster the crew

Inform the crew

Designate the equipment to be used

Send the crew to make the necessary preparations
Exchange information between other SAR units
(time permitting)

While approaching the emergency location

[m]

Estimate the effect of wind and current on the en-
counter of the survivors

Set a proper lookout with communication equip-
ment

Rig ropes (and fenders if provided) ready to make
boats/crafts fast alongside the ship

Make sure recovery means are ready

At the emergency scene

O

Assess the risks in operational environment to
your own vessel
o  Other vessels
o Shallow waters
o The effect of waves and swells on the
security of own crew during the recov-
ery operation
Make a lee if required
Lower into the sea

o Liferafts
o  Lifejackets
o  Lifebuoys

o  Other buoyancy aids
Make easier to locate the emergency scene
o Tie to lifejackets and lifebuoys
o Lights
o Smoke signals
o Emergency rockets
o  VHF/UHF radios
o Activate SART
Send first aid supplies
Tow survivors out of immediate danger if contact
is established by line
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Bringing survivors to the side of the ship

O oo o

Manoeuvre the ship to come alongside

Use the ship’s rescue and lifeboats

Tow the liferafts with the boats

Pull alongside the ship with other means
o Liferafts on secure lines

Line throwing appliance

Mooring ropes

Casting lines

Lifebuoys with line

O o0ooao

Getting survivors aboard the ship

Evaluate the safest mean of recovery, either:

A.

B.

moo

Use lifeboats as lifts
o Ensure the proper fastening
Rig ladders and accommodation ladders
o Deploy liferaft at the foot of the ladders
or accommodation ladders
o Deploy safety lines with rescue strops
or loops alongside the ladders
Use bunker and pilot doors
Use small stern ramp
Helicopters as transfer lifts
o Secure the winching spot by removing
all the loose objects and the obstacles
such as:
o The flag cords
0  The mast’s guy-wires
o Set fire team ready

After the recovery operation

Oo0Oooooad

Escort the survivors to shelter

Give a first-aid

Consult Radio Medical

Hand over blankets, clothes, sheets etc.
Provide food and water

Monitor the fitness of the survivors
Inform the coast station

Standing by when survivors cannot be recovered

O

Stand by until other help arrives

Offer other assistance (see At the emergency
scene)

Assist other SAR facilities to locate the accident
scene



