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ALKUSANAT
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1 TAPAHTUMAT
1.1 Tapahtumien kulku

Nauvon Parndisten ja Korppoon Retaisin valia liikennoiva maantielautta L-317 (lossi L-317)
lahti 13.4.2023 aikataulun mukaisesti Nauvosta kohti Korppoota kello 21.40. Lossin kyydissa
ei ollut matkustajia tai ajoneuvoja. Lossinkuljettaja ohjasi lossia molempia ruoripotkureiden
ohjauskahvoja kayttdaen. Tydvuorossa liikenteen ohjaajana toiminut henkil6 istui ohjaamon
takanurkassa sijaitsevan pdydan aaressa.

Lossin ldhestyessa Retaisin lauttasatamaa kuljettaja aloitti hiljentdmaéan lossin vauhtia ja
kaansi perdssa olevan ruoripotkurin peruutukselle, jotta nopeuden jarruttamisvoima olisi
tehokkaampi. Pian tdman jalkeen, vdahan ennen Retaisin rannan kalturial, kello 21.45,
menosuuntaan nahden perassa oleva ruoripotkurin tehonsaato kytkeytyi yllattaen lossin
tehonsaatojarjestelman naytolta huoltotoimenpiteitd varten tarkoitettuun
paikallisohjaustilaan.

Lossin automaatiojdrjestelma alkoi halyttamaan, jolloin-kuljettaja huomasi menettianeensa
aluksen ohjailukyvyn. Perdssa olevan ohjailupotkurin kierrosluvut putosivat nollaan.
Kuljettaja ei tunnistanut halytysten merkitysta tai ymmartanyt, mita oli tapahtunut. Han
arveli, ettd ohjailupotkureihin oli tullut sahkovika ja ettd potkureiden moottorit olivat
pysahtyneet. Kuljettaja yritti timan vuoksi kdynnistaa peran ohjailupotkurin noin 10 sekuntia
ensimmaisesta halytyksesta. Kun se ei onnistunut, han yritti kdynnistaa keulan
ohjailupotkuria ja hetken kuluttua uudelleen seka peran ettd keulan ohjailupotkureita. Nama
kdynnistamisyritykset eivat kuitenkaan tuottaneet tulosta, koska perassa oleva potkurilaite
oli paikallisohjaustilassa ja keulan potkurilaite oli jo paalla. Kuljettaja hatdantyi ja yritti
sammuttaa molemmat ohjailupotkurit. Keulan ohjailupotkurin moottori sammui juuri ennen
lossin tormaamista kalturiin.

Lossi tormasi noin 40 sekunnin kuluttua tehonsaatojarjestelméan paikallisohjaustilaan
kytkeytymisestd Retaisten lauttarannan kalturiin. Térmaysnopeus oli noin kolmen solmua.
Lossin pera oli ennen tormaysta alkanut kddntya vasempaan idasta noin 16 m/s puhaltaneen
tuulen voimasta. Tormayksessa kalturin padssa oleva sarvikotelo? osui lossin vasempaan
etukulmaan. Pian tdman jalkeen-lossin pera osui kalturin vieressa olevan venesataman
laituriin.

1 Kalturi on terasrakenteinen silta, jota pitkin kulkuneuvot ja jalankulkijat siirtyvat lossin kyytiin tai takaisin maihin.

2 Lossin kiinnittyminen kalturiin tapahtuu sarviksi kutsuttujen metallisten ulokkeiden avulla. Kalturissa on kaksi sarvikote-
loa, joihin lossin paadyissa olevat sarvet ohjautuvat. Sarvet auttavat lossin ohjautumista, asemoitumista ja kiinnittymista
oikealle kohdalle kalturiin.
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Kuva 1. Lossi on torménnyt kalturiin ja kddntynyt osin rannan suuntaiseksi. Pysdytyskuva lossin
kansivalvontavideosta. (Kuva: Finferries)

Tormayksen jalkeen kuljettaja yritti viela kertaalleen pysdyttaa ja kdynnistaa perdssa olevaa
potkurilaitetta. Lossissa liikenteen ohjaajana toiminut henkil, jolla oli my6s lossinkuljettajan
koulutus ja pitka kokemus lossien ohjailemisesta, pyysi paasta kokeilemaan vuorollaan,
saisiko palautettua ohjailuja. Han onnistuikin ottamaan kadytto6n perapotkurin
varaohjaustoiminnon noin 20 sekuntia venesataman laituriin tormaamisen jalkeen.
Perapotkuria kéytettiin hyvin voimakkaasti, ja lossi lahti liikkumaan nopeasti rannan
suuntaisesti etelddn. Lossi tormasi tassa yhteydessa viela toistamiseen venesataman laituriin.
Padstyaan pienen matkan paiahan rannasta lossi pysaytettiin ja lossin miehist6 alkoi
selvittdmaan tarkemmin tilannetta.

Lossin paallikko soitti sekd meripelastuskeskukseen ettd lauttayhtion halytysnumeroon.
Liikenteen ohjaajana toiminut kuljettaja selvitteli silla aikaa ohjailujen toimintaa tarkemmin.
Havaittuaan, miten varaohjailu toimii, han alkoi sen avulla kddntamaan lossin peraa tuulta
vasten. Retaisten puoleiselle rannalle oli tullut seuraavaan tyévuoroon tuleva lossinkuljettaja,
jolta kysyttiin, voiko Retaisten kalturiin vield ajaa. Arvio oli, ettd ei voi, koska kalturin
etupalkistossa oli sellaisia vaurioita, ettd lossi ei voinut kiinnittya kalturiin. Kuljettajat
paattivat palata Parnaisiin.

Lossia ohjattiin matkalla takaisin Parnaisiin varaohjaustoiminnon avulla. Vaikka kuljettajat
olivat onnistuneet kytkemaan tehonsaatojarjestelman paikallisohjaustilan pois paalta, he
eivat osanneet palauttaa lossin normaaliohjausta illan aikana. Matkan aikana he kuitenkin
testasivat muutaman kerran tehonsaatojarjestelman paikallisohjaustilan kytkemista paalle ja
pois. Kello 22.09 he kiinnittyivat Parnaisiin ilman ongelmia.

1.2 Halytykset ja pelastustoimet

Lossin osuttua laitureihin, ja liikenteen ohjaajana kyseiselld matkalla toimineen henkilon
siirryttya ohjailemaan lossinkuljettaja soitti varustamon ohjeistuksen mukaisesti



ensimmaisena meripelastuskeskukseen. Taman jalkeen han soitti ohjeiden mukaisesti
varustamon halytysnumeroon.

Meripelastuskeskus ldahetti hatdilmoituksen perusteella paikan paalle partioveneen. Partion
miehisto selvitti tapahtunutta lossinkuljettajien kanssa. He my6s tarkastivat lossin asiakirjat
ja puhalluttivat kuljettajat.

Lossia operoiva Suomen lauttaliikenne Oy (Finferries) lahetti Parnaisten lauttarantaan
varustamon edustajat. Yhdessa kuljettajien kanssa he kavivat illan tapahtumat lapi, selvittivat
vahinkoja ja alkoivat analysoimaan tarkemmin syita tapahtuneelle.

Varustamo ilmoitti onnettomuudesta Traficomin tarkastajalle. Sukeltajat kdvivat
tarkistamassa mahdolliset vauriot aluksen pohjassa seuraavana pdivana. Pohjassa ei havaittu
vaurioita. Ainoastaan perdpotkurin suojana olevasta rakenteesta 16ytyi muutama naarmu.

1.3 Seuraukset

Tormayksesta ei aiheutunut henkil6- tai ymparistévahinkoja. Yllattava ohjailun menetys ja
tormaaminen laituriin olivat kuitenkin henkisesti raskaita kokemuksia lossin miehistolle.
Varustamon edustajat keskustelivat tapahtuneesta kuljettajien kanssa pitkdan
tapahtumailtana. Kuljettajille jarjestettiin myo6s keskusteluapua tyoterveyden kautta.

Lossin térmayksista aiheutui materiaalivahinkoja Retaisten puolella olleille venesataman
laitureille ja poijuille. My0s lossin kylkeen, vesirajan yldpuolelle syntyi tormdyksista painumia
sekd maalivaurioita (kuva 2).

Kuva 2. Osumat kalturiin ja venesataman laituriin aiheuttivat lossin runkoon painumia seka
maalivaurioita. (Kuva: OTKES)



Kuva 3. Lossin tormdays vaansi venesataman laiturirakenteita. (Kuva: OTKES)

Lisdksi Retaisten lauttarannan kalturin sarvikotelot vaantyivat tormayksen voimasta. Toinen
sarvikotelo jouduttiin irrottamaan kokonaan korjausta varten, mutta toista sarvikoteloa
pystyttiin korjaamaan paikan paalla. Venesataman laiturin paity vaantyi tormayksen
voimasta (kuva 3).

Lossi oli pois liikenteesta viisi pdivaa. Varustamo halusi huolellisen selvittelyn avulla
varmistua, ettd aluksen laitteistot ovat kunnossa ja liikenndinnin jatkaminen olisi turvallista.
Traficomin tarkastajat kdvivat aluksella 17.4., jolloin my0s lossin koneistojarjestelmien
laitetoimittajien, Siemensin ja Schottelin edustajat olivat tulleet tarkastamaan lossin
automaatio- ja tehonsaatojarjestelmia. Siemensin ja Schottelin edustajien arvio oli, etta
tapahtuman syyna oli lossin tehonsaatojarjestelman paikallisohjaustilan kytkeytyminen
jarjestelman naytoltd - mahdollisesti puhelimen painamana. Traficomin tarkastajat
madrasivat tdman perusteella, ettd nayttojen padlle tulee asentaa muovilevyt, jotta nayttojen
tahaton painelu voitaisiin jatkossa estaa (esimerkiksi kuvaa 12).



2 TAUSTATIEDOT

2.1 Toimintaympadristo, laitteet ja jarjestelmat

Onnettomuus sattui Nauvon ja Korppoon valisella lossivaylalla, jossa operoi Suomen
Lauttaliikenteen (Finferries) hybridilossi L-317. Lossireitti on lyhyt ja suora, vain noin 0,4
meripeninkulmaa (792 m) pitka. Reitti ylittda vilkasliikenteisen kauppamerenkulun vaylan,
jolla kesaaikaan liikkuu paljon my6s huviveneilijoitd. Kohtaamisia muun liikenteen kanssa on
paljon. Alue on myds altis tuulille ja siella esiintyy virtauksia. Lossissa on suhteellisen paljon
tuulipinta-alaa. Lisdksi sen runko on herkka tuulen ja virtausten vaikutuksille. Lossin pohja on
muodoltaan hyvin tasainen ja optimoitu vedessa liukumiseen. Kuljettajien mukaan lossia
taytyy seka liikenteen, ettad alueella tyypillisesti vallitsevien olosuhteiden vuoksi jatkuvasti
ohjailla manuaalisesti.

Lossi L-317 on valmistunut Puolan Gdyniassa Crist S.A.:n telakalla vuonna 2023. Se otettiin
kayttoon Nauvon ja Korppoon valisessa liikenteessa maaliskuussa 2023. Lossi L-317 on
kooltaan ja vetoisuudeltaan isompi ja siind on selvasti enemman automaatiotekniikkaa
verrattuna vanhaan, samalla reitilla aikaisemmin liikennoéineeseen Prostvik 1 -lautta-
alukseen.

Kuva 4. LossiL-317 Parndisten laiturissa. (Kuva: Finferries)



Lossin L-317 tekniset tiedot ovat:

Kantavuus 200 t

Maksimipituus 70,2 m

Maksimileveys 13,8 m

Maksimisyvays 2,4 m, syvadys vetolaitteilla 2,9 m
Maksimi matkustajamaara 200 henkil6a
Henkil6autojen maara 52 kpl

Rungon jaaluokka 1A, vetolaitteiden jaaluokka 1B
Potkurimoottoreiden teho 2 x 450 kW
Akkukapasiteetti 2 x 277 kWh
Diesel-generaattoreiden teho 3 x 331kW

Lossin vetolaitteet ovat 360 astetta kaantyvia Schottelin ruoripotkureita, jotka toimivat
Siemensin 450kW:n sdahkdmoottoreilla. Sdhkoa ladataan akkuihin lossin ollessa rannassa, ja
lossia pyritdan operoimaan padaasiassa talla maista ladatulla sahkolla. Sihkoa voidaan
kuitenkin tuottaa myds lossin omilla dieselgeneraattoreilla. My6s niiden tuottamaa sahkoa
voidaan varastoida lossin akkuihin.

2.1.1 Lossin L-317 automaatio

Lossin energianhallintajarjestelma ja energiankdytt6 ovat suurimmaksi osaksi
automatisoituja toimintoja. Jarjestelmdn padasiallisia toimittajia ovat Siemens ja Schottel.
Navigointilaitteistot puolestaan ovat padasiassa Furunon toimittamia. Lossin L-317
automaatiojarjestelmat voidaan jakaa kolmeen tasoon (kuva 6):

1. Laiva-automaatiojarjestelma (Integrated Automation System, IAS, laitetoimittajana Sie-

mens) valvoo ja ohjaa lossin automaatiojarjestelmia. Kaikki halytykset, laitteiden tilat
ja seurantatiedot nakyvat tassa jarjestelmadssa. Jarjestelma ohjaa ja valvoo muun mu-
assa lampdtiloja, nestepintoja, lossin ramppeja seka valoja. Jarjestelman kayttoliitty-
mina toimivat kaksi 13 tuuman kosketusnayttéa ohjaamon yldkonsolissa (kuva 7).

. Schottel-ruoripotkureiden ohjausjarjestelmat (2kpl) kaantavat ruoripotkureita ohjaili-

jan tai autopilotin komentojen mukaan ja valittavat ohjailijan tehopyynnot Siemensin
sahkokaytoille. Jarjestelman halytykset valitetdan laiva-automaatiolle ja ndytetdan oh-
jaamon laiva-automaatiojarjestelman naytoissa. Lossissa on ruoripotkureille kolme oh-
jaustapaa (kuva 5). Normaalikaytossa ruoripotkureita ohjataan joko manuaalisesti oh-
jauskahvoista tai "Track-Pilot” -tyyppisen autopilotin avulla. Hatatilanteessa molem-
mille ruoripotkureille on varaohjausyksikké (NFU, non-follow up), joka ohittaa jarjes-
telmadn automatiikan ja ohjaa ruoripotkureiden kaantéa suoraan ohjausreleiden kautta.
Varaohjausyksikkoa kdytetddn manuaalisesti ohjauskahvojen vieressa olevalla joys-
tick-ohjaimella. Edelld mainittujen ohjaustapojen lisdksi ruoripotkureita on mahdol-
lista ohjata paikallisesti ruoripotkurihuoneista. Tata toimintoa kaytetaan esimerkiksi
ruoripotkureiden huollon yhteydessa.

Tehonsaatojarjestelman (Power Management System, PMS) on toimittanut Siemens.
Jarjestelma vastaa potkurien pyorittamiseen kdytettavien sahkdmoottoreiden sahko-
kayttojen (2 kpl) ohjauksesta ja huolehtii aluksen toimintaan tarvittavan energian riit-
tavyydesta valvomalla akustoja ja ohjaamalla latausta ja generaattoreita (3kpl). Kaikki
aluksen tehonsaatoon liittyvat komennot tulevat tehonsaatojarjestelmalle Schottel-
ruoripotkureiden ohjausjarjestelmien kautta joko ohjauskahvoilta, autopilotilta tai va-
raohjausyksikagilta. Jarjestelma perustuu Siemens S7-1500 -logiikkoihin. Jarjestelman
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halytykset ja seurantatiedot vilitetdan laiva-automaatiojarjestelmalle ja naytetdaan oh-
jaamon laiva-automaatiojarjestelman naytoissa. Tehonsaatojarjestelmalla on lossin oh-
jaamossa myos omat kayttoliittymana toimivat Siemens TP1200 12 tuuman kosketus-
naytot, joista jarjestelmaa on mahdollista ohjata ja valvoa. Nailta naytoilta voidaan
myos ottaa molemmat potkurien sihkémoottorit paikallisohjaukseen, eli manuaaliti-
laan, jossa kierrosluvun siaato toimii ainoastaan naytolta. Tama paikallisohjaustila on
tarkoitettu huoltotoimenpiteitad varten. Tassa tilassa sihkomoottoreiden ohjauskomen-
not ohjauskahvoilta, autopilotilta tai varaohjausyksiloilta eivat vality tehonsaatéjarjes-
telmaan.

Lossin propulsion kaytté
koneistonhallinta-
jarjestelmista

Lossin L-317 ohjaustavat
normaalia ajoa varten

Kasiohjaus ohjailukahvoilla —

Tehonsaatajarjestelman = ruoripotkurit kadntyvat
paikallisohjaustila huoltoa Tehon- ohjauskahvojen mukaan ja
varten. potkurilaitteiston saato tehonsaatdjarjestelma saataa
» poteur ) pyyde- automaattisesti
tehonsaatojarjestelman tyn . . .
naytolt kierros- ruoripotkureiden moottoreita
luvun halutun kierrosluvun mukaan.

Schottelin paikallisohjaustila mukaan

huoltoa varten, tehonsaato

mahdollista
vetolaitehuoneesta Schottelin
paikallisohjausyksikésta

Varaohjaus (NFU} joystick-
ohjausvivulla ja painonapeilla,
joilla ohjauskomennot
valitetaan suoraan

ruoripotkurille ja
tehonsaatdjarjestelmalle.

Automaattiohjaus track pilot —
autopilotilla, joka ohjaa
ainoastaan ruoripotkureiden
kaantoa.

Kuva 5. Lossin L-317 erilaiset ohjaustavat. Tehonsaatojarjestelméan paikallisohjaustilassa yhteys
ohjauskahvoilta annettuun kierroslukupyynt6on katkeaa. (Kuva: OTKES)
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Kuva 6. Lossin L-317 automaatiojarjestelman lohkokaavio (Kuva: Finferries, merkinnat: OTKES).

Lossin ohjaamossa koneistojarjestelmien valvonta ja ohjaus on keskitetty laiva-automaa-
tiojarjestelmaan. Jarjestelman 13-tuumaiset kosketusnaytot on sijoitettu komentosillan yla-
osassa oleviin ohjauspaneeleihin (kuva 7). Naytté on kahdennettu, eli kaikkia toimintoja voi-
daan ohjata ja valvoa ohjailupaikan kummallekin puolille asennetuista naytdistd. Kumpaankin
nayttoon saadaan myds nakyviin kaikkien jarjestelmien halytykset. Nayttojen grafiikan suun-
nittelussa on pyritty saamaan mahdollisimman paljon informaatiota yhteen ikkunaan. Naytto-
jen seuraaminen ohjailijan istuimelta on hankalaa, koska nayttojen tekstit ja symbolit ovat hy-
vin pienid. Lisdksi jarjestelma tuottaa halytyksia monista pienistdkin tai kdytdannossa merki-
tyksettomista asioista. Halytysaani tai halytyksen visualisointitapa ei erottele, onko halytys
kriittinen vai ei.
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Kuva 7. Laiva-automaation (IAS) ndyttdjen sijainti nuolten osoittamana. (Kuva: OTKES)

Tehonsaatojarjestelmaa valvotaan ja sitd on my6s mahdollista ohjata komentosillalta kahdella
12 tuuman kosketusndytolla. Nama Siemensin TP1200-ndytot ovat hyvaksyttyja kdytettavaksi
aluksilla ja niilla on EU:n tyyppihyvaksyntd. Nayton kosketuselementti on resistiivinens3.

Resistiivisen kosketusnayttotekniikan etuna on, ettd naytto reagoi kaikkiin painalluksiin. Ndin
sitd pystyy kdyttdmaan myos hanskat kddessa ja esimerkiksi jollakin esineelld, kuten kynalla.
Resistiivinen ndytto toimii hyvin myo6s alhaisissa lampétiloissa ja vaativissa ymparistoolosuh-
teissa. Resistiivisen kosketusnayton haittapuolena on, etta silla on hyvin vaikea toteuttaa use-
amman saman aikaisen kosketuksen tunnistus. Tasta syysta suurin osa resistiivisista nay-
toista tukee vain yhta kosketusta kerrallaan. Ndin toimii my6s TP1200-naytto. Toinen resistii-
visen ndytén huono puoli on, ettd toimintaperiaatteen takia nayton pintakalvot on tehtava
joustaviksi. Tasta syysta naytto on herkka naarmuille ja tahattomille iskuille.

Tutkinnan aikana kavi ilmi, ettd todenndkoisesti osittain kosketusnayton paalla ollut lauttayh-
tion matkapuhelin painoi ndytt6a niin, ettd tehonsaatojarjestelmalle valittyi naytolta komento
kytkeytya jarjestelman paikallisohjaustilaan. Puhelimen liikkuminen aluksen tirinassa ai-
heutti todennakoisesti useita painalluksia eri kohtiin nayttoa.

Kaikki aluksen ohjailuun ja tehonsaatoon liittyvat komennot annetaan normaalitilanteessa
Schottelin ruoripotkurijarjestelman ohjauskahvojen tai varaohjauksen paneelien kautta.
Talloin Schottelin jarjestelma ohjaa Siemensin tehonsaatojarjestelmaa ja sen kautta potkurien
pyorimisnopeutta. Tehonsaatojarjestelmassa on kuitenkin myds sisdanrakennettuna

3 Resistiivisen kosketusndyton toiminta perustuu niyton pinnassa paallekkiin olevaan kahteen joustavaan ja ohueen,
sdhkod johtavaan, kalvoon. Kun ndyttda painetaan, nima kalvot osuvat toisiinsa ja sdhkovirta paisee kulkemaan kalvolta
toiselle. Virran suuruuden perusteella paatelladan kosketuksen kohta ja pystytddn ndin ohjaamaan toimintoja.
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paikallisohjaustila, jota ohjeistuksessa kutsutaan my6s manuaalitilaksi. Tilan valinta tehdaan
tehosdatojarjestelman kosketusnadyton kautta erikseen kummallekin sahkémoottorikaytolle.

Kun manuaalitila on valittuna, sahkdmoottorikaytto ei reagoi mihinkdan kayttojen
ulkopuoliseen ohjaukseen ja moottorin kierrosluvun saatdé on mahdollista vain
tehonsaatojarjestelman kosketusnaytolta. Alusta ei siis voi silloin ohjailla ohjauskahvoista.
Ainoastaan ohjauspotkuria voi kddntda varaohjausvivun avulla. My6s potkurin moottorin
pysayttdminen onnistuu tdssa tilassa vain tehonsaatojarjestelman kautta. Manuaalitilan
poiskytkentd on mahdollista vain tehonsaatéjarjestelman kosketusnaytolta. Tama toiminto on
tarkoitettu ensisijaisesti luokituslaitoksen vaatimusten mukaiseksi paikallisohjaustilaksi,
jossa ndytolta voidaan suoraan ohjata potkurin kierroslukua varsinaisen ohjausjarjestelman
vikaantuessa.

Tehonsaatojarjestelman ohjaus on jaettu jarjestelman kayttoliittymassa eli kosketusnaytoilla
paandkymaan ja jarjestelmdkohtaisiin alanakymiin.

1. Padndkyma on tarkoitettu jarjestelman yleiseen valvontaan. Tdstd ndkymasta ei pysty
ohjaamaan jarjestelmaa. Varisymbolit ilmaisevat jarjestelman tilan. Painamalla kunkin
kohteen kuvaketta padsee kyseisen jarjestelman alandkymaan. Kaikki halytykset naky-
vat teksteind ndyton yldlaidassa (kuva 8, kohta1l). Halytyksia padsee myos selaamaan
nayton oikeassa reunassa olevan nayton valintalistan (kuva 8, kohta 2) "ALARMS”- pai-
nikkeen kautta. Valintalista on nakyvissa kaikissa ikkunoissa.

SIEMENS

9:40:4...7/13/20... K A213 PROPULSION ! Inverter 2 SOCOMEC closing timeout

MAIN SCREEN

[T |

. -7‘ Dviver )

? |
EMENS SISHIP BLUEDRIVE Eco

Kuva 8. Paiikkuna Siemensin sdhkokayttdjen monitorilla. (Kuva: Finferries)
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2. Molemmille sshkémoottorikaytoille on omat ohjaus- ja valvontandakymat (kuva 9).
Tasta naytosta kayton saa asetettua "MANUAL”-painikkeella manuaalitilaan, joka on
tarkoitettu ensisijaisesti jarjestelman huoltotoimenpiteita varten. Manuaalitilassa te-
honsaatojarjestelma ei reagoi ohjauskahvoilta tai varaohjausvivulla annettuihin ko-
mentoihin. Moottorin kierroksia voi tiassa tilassa ohjata naytoélle tulevista increase (li-
sdd)/decrease (vihennd) -painikkeista. Ohjaus palautetaan normaalitilaan "AUTO”-
painikkeella, jolloin tehonsaatojarjestelma toimii normaalisti ja lossin tehonsaato on
mahdollista ohjauskahvoilla tai varaohjausvivulla.

SIEMENS SIMATIC HMI

912:08 AM
&9/2020

START BIK

A

Kuva 9. Nakyma sdahkémoottorikayton kayttoliittymasta. Alhaalla ympyroityna painikkeet ”"Auto” ja
"Manual”. (Kuva: Finferries)

”Auto- ja Manual -painikkeet” ovat jarjestelman yleisia tilatoimintoja. Samoja painikkeita kay-
tetadn eri jarjestelmien, kuten generaattoreiden tai akustojen kadyttotilojen muuttamiseen.
Jarjestelman kayttoohjeessa on kuvattu ndiden ”"Auto ja Manual -painikkeiden” kayttoa. Oh-
jeessa todetaan, ettd manuaalitilassa automaattitila ei ole aktiivinen. Lisdksi huomautetaan,
ettd kayttajan taytyy itse muuttaa tila takaisin manuaalitilasta automaattitilaan (kuva 10).
Kayttoohjeissa ei varoiteta, ettd lossin ohjailu tapahtuu padasiassa automaattitilassa ja etta
manuaalitilassa lossin ohjailukahvat eivit ole kdytettavissa. Ohjeen perusteella jarjestelman
kaytto edellyttda syvempaa perehtyneisyytta automaatiojarjestelman logiikkaan.
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3.3.2.31 AUTO / MANUAL buttons
The button “AUTO” and the button "MANUAL" are Mode buttons.

AUTO MANUAL

Figure 25 Mode buttons

These buttons are used for the mode selection of the SISHIP BlueDrive Eco-System Elements like the
Generator | Feeder / Motor / Battery. *

In manual mode only the operator has control over the selected manual component and all
automatic behavior is NOT active.

NOTE

The change between Automatic and Manual will not reset automatically. The
user has to switch back to Automatic to enable the Automatic functionalities.
Otherwise the user has to start and stop the selected building block.

Kuva 10. Ote sahkokayttojen ohjeesta, ”Auto- ja Manual -painikkeiden” merkitys. (Kuva: Finferries)

Schottelin ruoripotkurilaitteiden kayttéohjeessa on tuotu paikallisohjaustila esille jarjestel-
man kontrollipaneelin valojen merkityksia kuvattaessa (kuva 11). Tassa yhteydessa kerro-
taan, etta paikallisohjaustilan ollessa paalla Schottelin vetolaitteen pyorimisnopeutta voidaan
saataa ainoastaan lossin vetolaitehuoneessa sijaitsevasta Schottelin paikallisohjausyksikosta.
Lisdksi potkurilaitteen sammuttaminen ja kdynnistdminen on tuolloin mahdollista ainoastaan
samaisessa tilassa sijaitsevasta Siemensin Control Cabinet -paneelista. Ohjeessa ei ole mainin-
taa, etta paikallisohjaustila voidaan kytkea paalle lossin ohjaamossa sijaitsevalta tehonsaato-
jarjestelman naytolta. Kayttoohjeessa ei myodskaan varoiteta paikallisohjaustilan aiheuttamaa
vaaraa lossin ohjailulle sen ollessa liikkeella.
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Propulsion kaynnistys tapahtuu painamalla START. Kaynnistys mahdollinen kun START vilkkuu
vihreana.

Propulsion kaynti indikointi RUNNING (vihread).
Propulsion pysaytys STOP-painikkeella.

Kun valkoinen LOCAL indikointi aktiivinen, tarkoittaa se etta propulsio drive ohjaaminen
(kdaynnistaminen, pysayttaminen) on mahdollista vain Siemens:in Control cabinet:in
kosketusnaytolta (sijaitsee keulan SWB1 huoneessa). Pyorimisnopeuden saataminen tapahtuu Local-
moodissa Schottel:n paikallisohjausyksikosta vetolaitehuoneessa.

Kuva 11. Schottelin ruoripotkureiden kayttdohjeessa paikallisohjaustila tulee esille jarjestelman
kontrollipaneelin indikaatiovalojen selitysten perusteella. (Kuva: Finferries)

Tehonsaatojarjestelman kosketusndytot on sijoitettu ohjauspisteen molemmin puolin pulpet-
teihin ohjailijan lahelle (kuva 12). Jarjestelmien kahdentamisella on helpotettu jarjestelmien
tuottamien tietojen havainnointia ja yleistd ergonomiaa. Jarjestelmat loytyvat aina samalta
puolelta kuljettajaa, vaikka han vaihtaa ohjauspisteen tuolin ympari lossin kulkusuunnan
vaihtuessa. Koska tehonsaatéjarjestelman naytot ovat ergonomisesti paremmin ohjailijan
nadhtavilla kuin laiva-automaation naytot, kayttavat ohjailijat padosin tehonsaatéjarjestelman
nayttoja muun muassa akustojen latauksen valvontaan.
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Kuva 12. Siemensin sahkokayttojen kosketusndyton sijainti (nuoli). Nayton paille on asennettu
onnettomuuden jilkeen suoja muovilevysta. (Kuva: OTKES)

Lossin L-317:n sdhko-, automaatio ja propulsiojarjestelmien rakenne ja kdytetyt komponentit
vastaavat suurimmalta osin Finferriesin "Altera ja Elektra -hybridilautoilla” kdytettyja jarjes-
telmid. Nailla aluksilla hyvaksi havaittuja ratkaisuja paadyttiin kdyttimaan myos uudella hyb-
ridilossilla L-317. Alusten rakenteellisena erona on, ettad Alteralla ja Elektralla tehonsaatéjar-
jestelman naytot on sijoitettu erilliseen konevalvontapisteeseen, jossa niita valvoo ja kayttaa
aluksen konepaallikko. Alusten paallysto ja ohjailijat taas kdyttavat aluksen toimintojen val-
vontaan ja ohjaukseen ainoastaan laiva-automaation nayttoja. Tama jarjestely vahentaa virhe-
toimintojen mahdollisuutta.

2.1.2 Lossin L-317 ohjailu ja navigointi

Lossissa L-317 on kaksi 360 astetta pyorivaa Schottel-ruoripotkurivetolaitetta, joista toinen
on lossin teknisessa keulassa ja toinen perdssa. Lossin ollessa liikkeelld molemmat
ohjailupotkurit ovat aina kdytossa, jolloin lossia tyypillisesti ohjaillaan molempia
ohjailupotkureita yhta aikaa kdyttamalla. Menosuuntaan ndhden perassa oleva ohjailupotkuri
on tehokkaampi lossin nopeuden ja suunnan saatelyssa. Keulimmaista ohjailupotkuria
voidaan kayttdd muun muassa jarruttavana voimana tai myos tarvittaessa ohjailun
tehostamisessa.

Lossin ohjaamossa on kaksi ohjauskahvaa, jotka on sijoitettu ohjailupaikan molemmilla
puolilla oleviin konsoleihin (kuvat 13 ja 14). Lossin ohjailija voi ohjata lossia joko seisoma- tai
istuma-asennosta (kuva 13).
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Kuva 13. Vasemmassa kuvassa ndkyma lossin L-317 ohjaamosta, ohjailupaikalta keulaan pain.
Kuvassa ndkyvat ohjailukahvat konsoleiden reunassa, ohjailupaikan molemmilla puolilla.
Oikeanpuoleisessa kuvassa ndkyy, miten lossia ohjaillaan molempia ohjailukahvoja yhta
aikaa kayttaen. (Kuvat: OTKES)

Vetolaitteen ohjauskahvan vieressa vasemmalla on varaohjausvipu (NFU, "joystick”). Varaoh-
jaus kytketdan paille painamalla muovikannen alla olevaa varaohjauksen kaynnistyspaini-
ketta (kuvassa 14 keltaisen RPM-teippauksen ylapuolella), ja vetolaitetta voidaan ohjata joys-
tick-vivulla. Molemmille vetolaitteille on omat varaohjausjarjestelmat. Varaohjausta kehote-
taan testaamaan Schottelin propulsiolaitteiden kdyttoohjeen mukaan kerran viikossa.

FWD THRUSTER
MODE SU‘T‘TONS

Kuva 14. Vasemmanpuoleisessa kuvassa lossi L 317:n rakenteellisen keulapotkurin ohjailukahva
seka varaohjausvipu. Oikeanpuoleisessa rakenteellisen keulapotkurin ohjauspaneelit.
(Kuvat: OTKES)

Lossilla on kaytdssa Furunon toimittama "Track-Pilot”-tyyppinen ohjausjarjestelma (jaljem-
pana "autopilotti”). Autopilotti on suunniteltu ja asennettu Traficomin antaman maarayksen
lossin ohjauskdyden ja sitd korvaavan muun laitteiston (jaljempana "virtuaalivaijeri”) tekni-
sistd vaatimuksista sekd menettelyista korvaavan laitteiston hyvaksymiseksi* perusteella. Sen

4  TRAFICOM/106399/03.04.01.00/2022 (maardys kumottu 16.9.2023)
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tarkoituksena oli maaritella tekniset vaatimukset teknologiasta riippumattomalle virtuaalivai-
jerille, joka voi korvata lossin fyysisen ohjausvaijerin. Autopilotti kytkeytyy paalle lossin auto-
maatiojdrjestelmadn Schottelin jarjestelman kautta ja antaa ohjailukomennot suoraan ruori-

potkureille. Autopilotti on IEC-standardin mukainen TCS (Track Control System) -jarjestelma.

Autopilotin toiminta perustuu GPS-paikannukseen, aluksen nopeustietoon ja suuntatietoon.
Suuntatiedon perusteella autopilotti saa informaatiota aluksen reagoimisesta ohjauskomen-
toihin. "Track-Pilot”-tyyppinen autopilotti vaatii toimiakseen vesinopeustiedon, eli aluksen on
oltava liikkeelld. Vasta timan jalkeen laite voidaan kytkea paalle. Padlla ollessaan autopilotti
pyrkii pitamaan aluksen valitulla reitilld. Autopilotti ohjaa lossin L-317 tyyppista alusta nor-
maalisti kddantamalla kulkusuunnassa taaempaa ruoripotkuria.

Nauvon ja Korppoon vilinen, lossin operoima 0,4 merimailin pituinen reitti, sisalsi viela on-
nettomuuden aikoihin loivan, s-kirjaimen muotoisen mutkan. Lossia L-317 varten asennetut
kalturit oli jouduttu asentamaan lauttarannoilla Prostvik 1:n kdyttdmien kaltureiden viereen
eri puolille. Tama johti siihen, ettd lossi joutui laiturista lahdon jalkeen hetken aikaa kulke-
maan suoraan kalturista poispdin, tekemdan sitten loivan kdannoksen kohti vastarannan kal-
turia ja vahan ennen rantaa taas oikaisemaan suunnan suoraan kohti kalturia. My6hemmin
kaltureiden paikat ovat muutettu, ja lossit voivat kulkea suoraa reittia kalturista kalturiin.

Autopilottia varten lossin L-317 reitti on tehty lossin sdhkoisella karttajarjestelmallas (Fu-
runo, kuva 15). Reitti ndkyy lossin ohjaamossa myos tutkalla. Matkan alussa, lossin ollessa
vield kalturissa kiinni, valitaan reitti kuljettavan suunnan mukaan siahkoékartalta. Liikkeelle
lahdon jalkeen, kun lossin nopeus on noussut yli kahden solmun, voidaan autopilotti kytkea
ensin valitsemalla autopilot-moodi vetolaitteen kontrollipaneelista (kuva 14) seka sen jalkeen
autopilotista. Autopilotti ei kuitenkaan valittémasti ota huomioon tuulta ja virtausta, ja sen
vuoksi lossinkuljettaja joutuu puuttumaan ohjailuun itse tarvittaessa.

5 ECDIS, Electronic Chart Display and Information System
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Kuva 15. Lossin L-317 ECDIS-ndkyma. Lossin reitti nakyy kuvassa suorakaiteen muotoisena alueena.
(Kuva: OTKES)

"Track-Pilot -jarjestelma” on lyhyilla lossireiteilla haasteellinen, koska lossi on pian autopilo-
tin aktivoimisen jalkeen aloittamassa jarrutuksen vastarannalla olevaan kalturiin tuloa var-
ten. Myos lossin reitilla aluksi olleet ”s-mutkat” lyhensivat tata matkaa, jolloin autopilottia
pystyi pitimaan paalla. Kdytanndssa siis matka, jona aikana autopilotti ehtii ohjaamaan lossia,
on niin lyhyt, ettd jarjestelma ei ehdi vakauttamaan suuntaa riittavasti. Lisaksi lossi joutuu jat-
kuvasti vaistamaan vilkasliikenteisella reitilla muita aluksia ja sen tuulelle ja virtauksille altis
runko aiheuttaa jatkuvasti pientd suunnan korjaamistarvetta. Lossin nopeus koko reitilla ja
jatkuvat suunnanmuutostarpeet johtavat siihen, etta autopilotti ei edes voi olla paalla kuin hy-
vin lyhyen aikaa kerrallaan noin viisi minuuttia kestavan matkan aikana. Kuljettajalta vaadi-
taan jarjestelman hyvaa tuntemusta seka kaytdnnossa myos ohjaamisen avustamista. Trafico-
min muista ohjauslaitteistoista antaman maarayksen tavoite siita, etta lossi pysyisi ohjausjar-
jestelman avulla reitilldan on ollut hyvin haasteellista saada toteutumaan lossin L-317 reitilla.

Aluksen pysyminen reitillddn voidaan toteuttaa kahden erityyppisen teknologian avulla:
"TrackPilot -jarjestelmalld” tai dynaamisella paikannusjarjestelmalla (DP). Naista jalkimmai-
nen on kuitenkin huomattavasti kalliimpi ja monimutkaisempaan teknologiaan perustuva jar-
jestelma. Sen kaytto vaatii myos paljon enemman osaamista ja koulutusta.¢ Maantielauttalii-
kenteestd vastaavan viranomaisen, Varsinais-Suomen ELY-keskuksen, mukaan virtuaalivaije-
rin tulisi olla enemman manuaalista ohjaamista tukeva jarjestelma eika sita korvaava jarjes-
telma. Virtuaalivaijeria koskevassa maarayksessa, joka sittemmin on kumottu, kuitenkin vaa-
dittiin nimenomaan lossia ohjaavaa jarjestelmaa, ei vain ohjaamista tukevaa.

6 Ruotsissa on turvallisuussyista valittu DP-jarjestelmét lossien automaattisiksi ohjausjarjestelmiksi. Lisdksi Ruotsissa
edellytetdén lossinkuljettajilta soveltuvaa merenkulun ammattipatevyytta.
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Reitilla pysymisen apuna kdytetdan Furunon autopilotin lisdksi Finferriesin kehittimaa virtu-
aalivaijerijarjestelmaa (kuva 16). Jarjestelman toiminta perustuu GPS-antennien avulla tehta-
vaan paikannukseen seka aluksen suunnan ja nopeuden mittaamiseen’. Jarjestelma on yksin-
kertainen ja helppokayttdinen. Se on automaattisesti paalla ja vaihtaa kulkusuuntaa aluksen
kulkusuunnan mukaan. Jarjestelma ilmoittaa liikennevalo-tyyppisten opasteiden avulla kayt-
tdjalle, onko alus maaritellylla linjalla. Aluksen sijoittuminen linjalle ilmaistaan vihrealla va-
rilla. Jos alus poikkeaa linjalta, ndyton vari muuttuu keltaiseksi ja ndytolla nakyy nuoli, joka
kertoo, mihin suuntaan alusta tulee ohjata, jotta pdastaan takaisin linjalle. Jos linjalta poistu-
taan vield kauemmaksi, ndyton vari muuttuu punaiseksi, ja jarjestelma antaa myos halytyk-
sen. Jarjestelman naytot ovat sijoitettu lossille L-317 ergonomisesti hyvin ohjailijan eteen, oh-
jaamon ikkunan yldpuolelle, molempiin kulkusuuntiin.

Kuva 16. Virtuaalivaijerin nayttd (nuoli) toiminnassa L-317-lossilla. (Kuva: OTKES

2.1.3 Nauvo-Korppoo-lossin tilaaminen ja rakentaminen

Varsinais-Suomen Elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskus (ELY-keskus) vastaa maantielaut-
taliikenteen hallinnoinnista, yllapidosta ja kehittamisestd Suomessa. ELY-keskus jarjesti ke-
vaalla 2019 kilpailutuksen Saaristomeren alueen (alue Saaristomeri II) maantielauttaliikenne-
palvelujen tuottamisesta. Kilpailutukseen sisaltyi ymparivuotinen maantielauttaliikennepal-
velu seuraaville lauttapaikoille: Kustavi-Inio, Parainen-Nauvo, Nauvo-Korppoo, Korppoo-
Norrskata, Korppoo-Houtskari ja Kasnas-Hiittinen.

Kilpailutettavaan palveluun sisaltyi muun muassa liikennéinnissa tarvittavien lauttojen hank-
kiminen, paivittdisen liikenteen hoito maaritetyn palvelutason mukaisesti, viestinta asiak-
kaille, asiakaspalautteen vastaanotto ja kasittely seka valtion omistamien rantarakenteiden
seka lauttarantojen pienimuotoinen hoito. ELY-keskus oli maaritellyt kilpailutusasiakirjoissa,
ettd Nauvo-Korppoo-lauttapaikan lossin tulee olla kantavuudeltaan/kapasiteetiltaan 200 ton-
nia/40 henkil6autoa kuljettava, virtuaalivaijerilla varustettu hybridilossi. Palveluntarjoajalla
oli vaatimusten puitteissa muutoin vapaat kidet maaritelld, minkalainen alus linjalle hanki-
taan. ELY-keskus ei ollut mukana suunnittelemassa eika hyvaksymassa alusta, mutta vastaa
kuitenkin sen miehityksen hyvaksymisesta.

Lossin koon eli kantavuuden maarittelyssa vertailukohteena kaytettiin Nauvo-Parainen laut-
tapaikoilla operoivia Altera ja Elektra -maantielauttoja. Nama olivat aikaisempiin lauttoihin

7 Jarjestelmd saa paikkatiedon kolmelta GPS-antennilta, joista yksi ohjaamon katolla ja muut lossin keulassa ja perassa.
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verrattuna selkedsti teknisempia ja isompia, ja niiden avulla oli onnistuttu ratkaisemaan saa-
riston kesdiset ruuhkaongelmat.

Vaatimus hybridi-, eli pddosin maasahkoélla toimivasta lossista liittyy ELY-keskuksen strategi-
siin ilmastotavoitteisiin. Pitkalla aikavalilld halutaan paasta padstottomaan saaristoliikentee-
seen. Maasiahko nahdaan tassa keskeisena ratkaisuna. Dieselmoottorit tuovat kuitenkin viela

toistaiseksi toimintavarmuutta operointiin.

Korppoo-Nauvo-reitilla oli aikaisemmin ollut vapaasti ohjailtava lautta-alus, koska reitti ris-
tedd vilkkaan kauppamerenkulun vayldan kanssa ja sen vuoksi sille ei aikanaan sallittu ohjaus-
vaijeria. Vaylan poikki kulkeva vaijeri olisi aiheuttanut turvallisuusriskin kauppalaivoille. Nyt
vuoden 2019 Kkilpailutuksessa valille kuitenkin haluttiin lossi, koska ajateltiin, etta reitin omi-
naisuuksien (lyhyt, suoraviivainen vali) vuoksi se sopisi lossipaikaksi. Lisdksi 16.9.2022 Tra-
ficomin antama maardys lossin muista ohjauslaitteistoista (virtuaalivaijeri) mahdollisti ope-
roinnin ilman perinteista fyysista vaijeria. Lossin hankinnassa ja operoinnissa tulisi myos kus-
tannussaastoja. Lautta-alusta operoidaan roro-aluksena8, mika vaikuttaa esimerkiksi turvalli-
suusvarusteisiin, vaarallisten aineiden kuljetussadadoksiin ja miehiston patevyyksiin.

Virtuaalivaijerin kehittdminen on lahtenyt tarpeesta 10ytaa toisenlaisia ratkaisuja fyysiseen
vaijeriin perustuvalle lossin operoinnille silloin, kun vaijerin kdytt6 on liian hankalaa. Esimer-
kiksi Bergon lossireitilla vaijeri katkesi usein sen takerrettua louhikkoiseen pohjaan. Katkea-
miset aiheuttivat kalustovaurioita seka vaaratilanteita. Finferries kehitti ndita tapauksia var-
ten virtuaalivaijerijarjestelman ja anoi poikkeuslupaa jarjestelman kayttoon tavallisen ohjaus-
vaijerin sijaan Bergon lossille. Virtuaalivaijeri otettiin kaytt66n myohemmin myds Arvinsal-
men lossilla.

Virtuaalivaijerin merkitys avautui eri toimijoille erityisesti Palvan lossin karilleajon jalkeen®.
Vaijeri oli karilleajon sattuessa pois kdytosta laiturirakenteiden korjaamisen vuoksi. Lossin
karttaplotteri oli rikki, eika kuljettaja osannut kdyttaa tutkaa. Hanella ei myds ollut riittavaa
navigointiosaamista. Virtuaalivaijeri olisi osoittanut kuljettajalle, miten lossi sijoittuu suh-
teessa lossireittiin eika kuljettaja olisi eksynyt reitilta.

Kokemukset virtuaalivaijerin kdytosta seka Palvan lossin onnettomuus vaikuttivat Korppoo-
Nauvo-reitin lossipaatokseen. Koska virtuaalivaijeri kuitenkin oli valtionyhtion (Finferriesin)
kehittdma ja patentoima, haluttiin lainsdaddannéssa huomioida, ettd virtuaalivaijeri ei ole riip-
puvainen tietysta teknisestd ratkaisusta tai jarjestelman valmistajasta.

Traficom antoi maarayksen lossin ohjauskdytta korvaavan muun laitteiston (virtuaalivaijeri)
teknisista vaatimuksistal? 16.9.2022. Maarayksessa saadettiin, etta tallaisen muun laitteiston
tulee pitaa lossi reitillaan!l. Maarayksen pohjalta palveluntarjoaja paatyi hankkimaan "Track-
Pilot”-tyyppisen autopilot-jarjestelman lossille. Traficom hyvaksyi jarjestelmén, koska se tes-
tauksen perusteella taytti maarayksessa laitteistolle asetetut vaatimukset. Maarays tuli lossin
L-317 rakentamisen kannalta myohdisessa vaiheessa, ja laitteisto toimitettiin ja sovitettiin
lossin ohjaamoon jalkiasennuksena.

8 Ro-ro-alus tarkoittaa alusta, jonka kuljettama lasti lastataan alukseen padasiassa pyodrien paalld kulkevissa yksikdissa,
kuten esimerkiksi autoissa ja rekoissa. Ro-ro-termi tulee englanninkielisista sanoista roll-on, roll-off.

9  Palvan lossin karilleajosta voi lukea Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintaselostuksesta M2018-05 Palvan lossin Kkaril-
leajo Velkualla 28.12.2018. (https://turvallisuustutkinta.fi)

10 Maarayksessa virtuaalivaijerista kdytetddn termia ohjauslaitteisto.

11 Maarayksen vaatimus perustuu liikennejarjestelmastd ja maanteistd annetun lain (503/2005) 6§:44n. Pykildn 1 momen-
tissa sdddetddn, ettd "lautta voi olla ohjauskdyden tai sitd korvaavan Liikenne- ja viestintdviraston hyvaksyméan muun
laitteiston ohjaama lautta (lossi)”.
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2.1.4 LossiL-317 Nauvo-Korppoo-reitilla

Varsinais-Suomen ELY-keskus on kidynyt Finferriesin kanssa keskusteluja, joissa on todettu,
ettd lossi L-317 on Korppoo-Nauvo-reitille liian suuri. Lastaamiseen ja purkamiseen menee
lilan kauan aikaa, minka vuoksi lossin vuorovaleja on harvennettu. Tavoiteltu palvelutaso on
siten heikentynyt.

Vastaavanlainen havainto lossin koon vaikutuksesta halutun palvelutason ylldpitamiseen teh-
tiin myos kantavuudeltaan 150 tonnisen Vikare-lossin kanssa, kun se siirtyi Bergon lossiksi.
ELY-keskuksessa onkin ndiden kokemusten my6ta huomattu, ettd kantavuudeltaan 130 tonni-
nen lossi olisi vastaaville, lyhyemmille, mutta vilkkaille reiteille sopivan kokoinen. Siihen rin-
nalle, ruuhkatilanteita purkamaan olisi hyva olla my6s 90 tonnin varalossi.

Nauvo-Korppoo-lossireitti on yksi vilkkaimmin liikennéidyistéa lossireiteista. Lossimatka on
lyhyt, ja siten nykyista pienempi alus olisi logistisesti parempi ratkaisu. Liikenteen sujuvuu-
den kannalta tulisi aluksen koko mitoittaa siten, ettd merimatka on aina pidempi kuin sata-
massaoloaika. Jos aika satamassa kestda merimatkaa kauemmin, alkaa se jarruttamaan opti-
maalista operointitiheytta. Nyt lossin L-317 satamassaoloaika venyy varsinkin ruuhka-aikoina
pidemmaksi kuin merimatka, joka kestda vain noin viisi minuuttia. Lossin L-317 mitoituk-
sessa vertailuna kaytetty Nauvo-Parainen-lauttapaikan lauttavayla on pidempi (pituus 1664
m) kuin Nauvo-Korppoo-lauttapaikan lauttavayla (pituus 792 m). Lisaksi lauttapaikat ovat ai-
kataulutettu eri tavalla.

Lossia valittaessa on huomioitava myos operoitavan reitin luonne ja olosuhteet. Jokainen
lautta- ja lossipaikka on omanlaisensa. Lossia L-317 suunniteltaessa painotettiin myo6s ympa-
ristoon liittyvida ndkékohtia. Taméan perusteella lossin energiatehokkuutta pyrittiin optimoi-
maan koneiston hybridiratkaisuilla sekad rungon hydrodynaamisella muotoilulla. Kdytannossa
asetettuihin energiatehokkuustavoitteisiin ei tdysin paasty, silla lyhyella lossireitilla hyvin ve-
dessa liukuvan lossin jarruttaminen on osoittautunut enemman energiaa vaativaksi kuin alun
perin arvioitiin. Taman lisdksi lossin L-317 rungon muoto lisaa herkkyytta tuulen ja virtaus-
ten vaikutuksille.

Lossin kehittamisen seka Traficomin antaman lossin ohjauslaitteistoja koskevan maarayksen
taustalla vaikutti my0s lossireittien kilpailutuksen aikana vallalla ollut automatisoinnin
trendi. Lossi L-317 on tekniikaltaan hyvin moderni ja siind on runsaasti automatiikkaa, mika
vaatii kayttajilta paljon osaamista. Lossissa oleva "Track-Pilot” -tyyppinen virtuaalivaijeri on
osoittautunut kiaytanndssa toimimattomaksi. "Track-Pilot-jarjestelma” vaatisi toimiakseen
kunnolla muun muassa tietyn nopeuden sdilyttamista. Vilkkaasti liikenn6idyll4, lyhyella yh-
teysvalilla lautta joutuu usein muuttamaan nopeuttaan muun liikenteen ja laiturointiin val-
mistautumisen takia.

Kun Traficomille selvisi, etta lossin ohjauslaitteistoja koskevan maarayksen soveltaminen
osoittautui hankalaksi, maarays kumottiin 1.5.2023. Maardayksen mukaista virtuaalivaijeria eli
autopilottia ei kdytetty lossin L-317 onnettomuusiltana. Traficom valmistelee uutta maaraysta
virtuaalivaijerista.
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2.1.5 Maantielauttaliikenne Suomessa

Maantielautat ovat osa yleista maantieverkostoa. Ne ovat my6s osa mannerta ja saaristoa yh-
distavaa saaristoliikennetta. Saaristoliikenteella taas tarkoitetaan kokonaisuutta, joka sisaltaa
maantielautta- ja yhteysalusliikenteen seka yksityistielossit!2.

Maantieverkostoon kuuluvia lauttapaikkoja on Suomessa tata tutkintaselostusta kirjoittaessa
41. Naista 15 sijaitsee sisavesilld ja loput merialueilla. Suurimmalla osasta naista lauttapai-
koista, yhteensa 34 lauttapaikalla operoidaan losseilla. Lossit kulkevat padosin ohjausvaijerin
varassa, mutta neljalle lossille (Bergon lossi Vikare, Arvinsalmen lossi Nestori, L-317 seka
Prostvik 1) on Traficom mydntdnyt luvan operoida virtuaalivaijerin avulla. Lossien lisdaksi
kuudella lauttapaikalla maantielauttaliikennettd operoidaan niin sanotusti vapaasti ohjatta-
villa lautta-aluksilla, jotka merenkulun lainsdddanndossa lasketaan ro-ro-aluksiksi.

Onnettomuustutkintakeskuksen raportin M2018-05 mukaan maantielauttaliikenteeseen liit-
tyvat operatiiviset riskit ovat osaltaan lauttapaikkakohtaisia. Merenkulullisiin riskeihin vai-
kuttavat esimerkiksi lauttavdyldn pituus, sda- ja virtausolosuhteet sekd muun vesiliikenteen
maara ja laatu alueella. Lisdksi yleiseen turvallisuuteen vaikuttavat lautta-aluksilla tai lossilla
kuljetettavat ajoneuvot lasteineen ja liikenteen maara yleisesti. My06s lossien varustelu seka
ohjailuominaisuudet vaikuttavat riskeihin. Sisdvesilld yhteysvalien pituudet vaihtelevat 184-
733 metrin valilla ja merialueilla 169-1600 metrin valilla. Vapaasti ohjattavien lautta-alusten
yhteysvali on usein pidempi, ollen lyhimmillddn 792 metria ja pisimmilladn 9500 metria.
Nama reitit eivit myos ole suoraviivaisia rannalta rantaan reitteja, kuten perinteiset lossirei-
tit.

2.1.6 Yksityistielossit

Myds yksityiset tiekunnat operoivat losseja Suomessa. Naita ei lasketa mukaan yleiseen maan-
tielauttaliikenteeseen. Yksityistielosseja on tata kirjoitettaessa yhteensa 21. Yksityistie tar-
koittaa tietd, joka ei ole julkinen tie, ja jota yllapidetddn yksityisten henkildiden tai yritysten
toimesta.

Yksityistielain (560/2018) mukaan tiekunnat hallinnoivat yksityisteita ja lauttapaikkoja. Tie-
kunta on yksityistien omistajien muodostama yhteis0, joka vastaa tien kunnossapidosta ja pa-
rannustoistad. Jasenet maksavat tiemaksuja, jotka maaraytyvat heidan hyotynsa ja tien kaytto-
asteen mukaan. Valtioneuvoston asetus yksityisteista (1069/2018) sdantelee yksityisteiden
rakentamista, yllapitoa ja kayttoa.

Yksityiset tiekunnat voivat hallinnoida my0s losseja, jotka ovat tarkeita yhteyksia vesistojen
yli. Nama lossit ovat olennaisia erityisesti syrjaisemmilla alueilla, joissa ne voivat olla ainoa
keino paasta tietyille saarille tai vesiston toiselle puolelle.

Yksityistiekunnat saavat valtionavustusta, joka on edellytys niiden toiminnalle. Lisadksi jotkin
kunnat avustavat taloudellisesti niita. Valtionavustuksen maara on yleensa noin 80 % lossien
operointikustannuksista.

2.2 Olosuhteet

Lossin L-317 onnettomuus tapahtui illalla hieman ennen kello 22:ta, mika huhtikuussa
tarkoittaa iltahamaraa. Keskituuli oli tuolloin noin 16 m/s. Tuulella oli merkitysta, kun ottaa
huomioon lossin tuulipinta-alan ja ohjattavuuden. Lossin kuljettaja joutui jatkuvasti

12 Lahde: Wahlstrom, 1., Heikkil3, A. ja Kajander, S. (2013) Maantielauttaliikenteen vertailu Suomessa ja Ruotsissa. Turun
yliopiston merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskuksen julkaisuja B 196/2013.
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korjaamaan kurssia onnettomuutta edeltavalla matkalla. Lisdksi tuuli alkoi kddntdmaan lossin
peraa rannan suuntaisesti sen jalkeen, kun lossinkuljettaja menetti aluksen ohjailun.

Lossin L-317 komentosillalta on hyva nakyvyys eteenpain ja tyoskentelyergonomia on
yleisesti ottaen hyva. Kuitenkin komentosillalle oli asennettu paljon erilaisia jarjestelmia eika
esimerkiksi lauttayhtion puhelimille ollut omia telineitadn, vaan niita oli tapana sailyttaa
jossakin kohtaa konsoleiden paalla. Lossiliikenteessa asiakaspalveluun on katsottu kuuluvan
lossin miehiston puhelinpaivystys asiakaspuheluihin vastaamiseksi. Ndita puheluita tulee
paljon, ja siksi puhelimet on haluttu tuoda lossinkuljettajan kadsien ulottuville.

Lossin rakentamisessa hyodynnettiin “Altera- ja Elektra-lautta-aluksista” saatuja kokemuksia.
Toisin kuin niilla lautta-aluksilla, lossilla L-317 ei kuitenkaan ole miehistoon kuuluvaa
konepaallikkda. Tdman vuoksi joitakin koneautomaation jarjestelmia on tuotu ohjaamossa
kuljettajan ulottuville. Lossi L-317 on pienempi kuin Altera ja Elektra, minka takia ohjaamoon
on jouduttu asentamaan paljon laitteita rajoitettuun tilaan. "Track-Pilot-jarjestelma”
jouduttiin tekemdan myos jalkiasennuksena, mika lisasi edelleen laitteiden maaraa
ohjaamossa.

Laitteiden sijoittelu myos huononsi ohjaamoergonomiaa. Tehonsaatéjarjestelmd, joka
normaalisti on sijoitettuna konehuoneeseen, oli tuotu lahelle lossinkuljettajien ohjailupaikkaa.
Koska naytto oli katevasti saatavilla, kuljettajat kayttivat sitd padasiassa lossin akuston
lataustilanteen valvontaan. Yleisohjausnaytto, joka varsinaisesti olisi tarkoitettu tallaiseen
kdytonaikaiseen valvontaan, oli taas asennettu ylapaneeliin, josta se oli hankalammin
nahtavissa kuljettajalle. Naytolle oli myos tuotu paljon tietoa, jolloin oikean tiedon
havaitseminen oli myo6s vaikeaa. Kaikkia tehonsaatoon liittyvia jarjestelmia ei myos ollut
integroitu kayttajan kannalta helposti hahmotettavaksi kokonaisuudeksi. Esimerkiksi
Schottelin potkurilaitejarjestelman tiedot esitettiin erilliselld naytolla.

2.3 Tallenteet

Lossissa L-317 on kehittynyt automaatiojarjestelma. Se tallentaa hadlytystietoja seka eraita
yksittdisia laitteiden toimintoja ja tapahtumia. Naista tapahtumalokeista saatiin kuvaa
onnettomuuden syista ja kuljettajien toimista ennen tormaysta seka sen jalkeen. Kuitenkin
tarkempi monitorointijarjestelma oli onnettomuuden aikaan vasta kehitteilla eika eri
jarjestelmia ollut synkronoitu keskenaan. Nain ollen esimerkiksi tormaysaika oli paateltava
useamman eri ldhteen avulla.

Tehonsaatojarjestelman tapahtumalokeista nahtiin, ettd komento kytkea kulkusuunnassa
taaemman ruoripotkurin tehonsaaté manuaalitilaan annettiin ohjaamon naytoélta kello
21.44.45. Jarjestelmassa taaempi ruoripotkuri on merkitty nimella DRIVE 113
Tapahtumalokeista ei ole mahdollista yksiloida, miltd tehonsaatojarjestelman naytolta
signaali on annettu. Manuaalitilaan kytkemisen jalkeen ruoripotkureiden ohjauskomennot on
tallenteiden mukaan annettu Schottel-jarjestelman ohjauspaneeleista ja kahvoista. Kello
21.45.23 kulkusuunnassa etummainen ruoripotkuri, DRIVE 2, on pysaytetty Schottel-
jarjestelman ohjauspaneelista. Lossi on talldin ollut ilman propulsiotehoa kello 21.45.57 asti,
jolloin manuaalitilassa ollut DRIVE 1 -tehonsdaté on palautettu tehonsaatojarjestelman
ndytoltd automaatiotilaan ja varaohjaus on otettu kdyttéon. Etummainen ruoripotkuri, DRIVE
2, on kdynnistetty uudelleen kello 21.46.29, minka jalkeen molempia potkureita on ollut

13 DRIVE 1 on 1. ruoripotkuria pyorittava sahkokaytto ja DRIVE 2 2. ruoripotkuria pyorittava sahkokaytto.
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mahdollista kdyttda jalleen aluksen hallintaan normaali- tai varaohjauksella. Tallenteiden
perusteella kavi ilmi, ettad lossia ohjattiin Parndisten lauttarantaan asti varaohjauksen avulla.

Lossin L-317 elektronisen karttajarjestelman tallenteesta saatiin kuvaa aluksen liikkeista.
Tama auttoi omalta osaltaan hahmottamaan tapahtumaa, tormaysaikaa seka lossin miehiston
tekemia ratkaisuja ennen ja jalkeen tormayksen. Tapahtumien kulkua ja tormdysaikoja
auttoivat tarkentamaan mydos lossin L-317 kansivalvontakameroiden tallenteet sekd Retaisin
lauttarannan puolella olleen valvontakameran tallenne.

Tutkinnassa on hyodynnetty Lansi-Suomen VTS:n raporttia onnettomuudesta. Raportissa oli
otteita VTS:n tilannekuvasta, ja siina olevia tietoja kdytettiin osaltaan varmistettaessa
tapahtuma-aikoja. Onnettomuuden aikaisten olosuhteiden selvittamisessa hyodynnettiin
my0s [lmatieteenlaitoksen tuulitietoja.

2.4 Onnettomuuteen liittyvit henkilot, organisaatiot ja turvallisuudenhallinta

2.4.1 Suomen Lauttaliikenne Oy (Finferries)

Onnettomuuden aikaan lossilla oli kahden hengen miehisto, joista molemmilla oli Finferriesin
oman koulutusjarjestelman mukainen lossinkuljettajan patevyys. He vuorottelivat kuljettajan
ja liikenteen ohjaajan tehtdvissa. Lossin L-317 kuljettajaryhmaan kuuluu lossipaikasta
vastuussa oleva lossinhoitaja sekd muita kuljettajia, joista vuorossa on kulloinkin kaksi
henkil6a.

Onnettomuuden aikaan lossilla olleet henkilot ovat kokeneita lossinkuljettajia. He ovat
toimineet kuljettajina muilla losseilla useiden vuosien ajan. Heilla on Finferriesin antama
lossinkuljettajan koulutus. Perehdytyksen lossille L-317 kuljettajat saivat aluksella ennen kuin
liikennointi Nauvo-Korppoo-lossireitilla aloitettiin. Perehdytykseen kuului myos
simulaattorijakso Finferriesin toimistolla. Lossilla annetun perehdytyksen antoi lossin L-317
rakennusvalvojana toiminut Finferriesin palveluksessa oleva henkil6.

Tehonsaatojarjestelman manuaali- ja automaattitilojen merkitys tai jarjestelman resistiivisen
nayton herkkyys eivit tulleet esille perehdytyksen aikana. Paikallisohjaus- eli manuaalitilan
merkityksesta ei ollut selkeda kasitysta niin perehdyttédjalla kuin muillakaan Finferriesin
tyontekijoilla. Jarjestelman toimintoja on kuvattu lossista L-317 laadittuun pika-manuaaliin,
mutta automaatti- tai manuaalitiloista ei ole kerrottu manuaalissa mitaan. Schottelin
propulsiolaitteiden kayttoohjeessa on kerrottu potkurilaitteiden omasta
paikallisohjaustilasta. Schottelin ohjeen mukaan lossin varaohjausta tulisi testata kerran
viikossa. Kuitenkin toinen lossinkuljettajista kertoi, ettd han ei ollut saanut lainkaan
koulutusta lossin L-317 varaohjausjarjestelmien kdytosta. Manuaaleista ei kdy selkeasti ilmi,
miten varaohjailutoiminnosta siirrytaan takaisin kayttdmaan normaaliohjausta.

Lossien operatiivisesta toiminnasta Finferriesilla vastaa liikennepaallikko ja hdnen
esihenkil6ndan toimii liikkennejohtaja. Viime kadessa toiminnasta vastaa toimitusjohtaja.
Yhtion turvallisuudesta vastaa turvallisuus- ja liikennejohtaja seka hanen alaisenaan myos
turvallisuuspaallikko. Merilossien liikennepaallikolla on 18 lossipaikkaa huolehdittavana ja
han toimii myo6s ldhiesihenkilona hallinnollisine velvoitteineen 150 henkilélle.
Liikennepaallikolle kuuluu myos lossinkuljettajien operatiivinen tuki. Henkildston suuri
maara ja kdytettdvissa olevat resurssit asettavat omat haasteensa henkilston
perehdyttamiselle.
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2.4.2 Lossien turvallisuusjohtamisjarjestelma

Finferries on luonut ISM-koodin!4 mukaisen turvallisuusjohtamisjarjestelman aluksille, joissa
se lakisaateisesti vaaditaan. Lossit eivat kuulu tadhan ryhmaan. Losseille on luotu ELY-
keskuksen vaatimuksen mukaisesti oma lossien turvallisuusjohtamisjarjestelmd, josta
viimeisin paivitys on 10.9.2021. Yhtion ISM-koodin mukainen jarjestelma on ollut pohjana,
kun turvallisuusjohtamisjarjestelma losseille on laadittu.

Lossien turvallisuusjohtamisjdrjestelma ohjeistaa rekrytoinnista, patevyyksista ja
koulutuksesta. Patevyyksien maarittely on lainsdadanndssa jatetty lossin operaattorin
omavalvonnan varaan. Finferries on luonut koulutusjarjestelman, jonka lapikdynti on
edellytys lossinkuljettajana toimimiselle. Finferriesin liikennepaallikko vastaa siita, etta
lossinkuljettajat perehdytetdan lossin toimintoihin. Naihin sisdltyy muun muassa
ohjaamolaitteiden kayttokoulutus. Perehdyttidmiseen sisaltyy myd6s ajo-opetusta ja ajamisen
harjoittelua seka hatatilanteiden toimintaohjeiden lapikaynti. Perehdyttamisessa kaytetaan
perehdyttamislomaketta. Lomakkeeseen on listattu osa-alueet ja esimerkiksi ohjaamon
laitteistot, jotka kdyddan lapi perehdytyksen aikana. Listaan ei ole merkitty
varaohjausjdrjestelmaa.

Lossien turvallisuusjohtamisjdrjestelma maarittda toiminnan hatatilanteissa
yksityiskohtaisesti. Jarjestelman liitteind on hatatilanneosiossa luetellut toimenpidekortit,
joista tairkeimmat on kiinnitetty ohjaamon seinddn. Hatatilannekorteista 16ytyy ohjeistus
muun muassa laituriin tai rantaan tormaamisen varalle, sahkokatkoksen (black out) varalle
seka tilanteeseen, jossa lossi on ohjailukyvyton. Black out -tilanteessa alusta ei voida ohjailla
lainkaan, ja hatatilannekortissa opastetaan lossinkuljettajaa ohjaamaan lossi kohti turvallista
ankkurointipaikkaa tai lahelld olevaa rantaa, jos mahdollista. Mikali lossi on ohjailukyvyton,
hatatilannekortissa opastetaan ottamaan kdyttoon lossin varaohjausjarjestelma, mikali
mahdollista. Kunkin lauttapaikan lossinhoitaja vastaa siitd, ettd toimintaa hatatilanteissa
harjoitellaan saannoéllisesti.

Lossiliikenteen valvonta kuuluu ensisijaisesti ELY-keskukselle, mutta silla ei
asiantuntijoidensa mielesta ole siihen riittdvasti osaamista ja resursseja. Traficomille, jolle
valvonta liikenteen turvallisuusviranomaisena kuuluisi, ei ole sdddoksissa maaratty muuta
valvontavelvollisuutta kuin teknisen alusturvallisuuden valvonta, mika toteutuu kiaytannossa
katsastusten kautta. Taman takia lossiliikenteen turvallisuudesta huolehtiminen kdytannossa
on jadnyt lahinna maantielauttaliikenteen palveluntarjoajien vastuulle.

Finferriesin turvallisuusjohtamisjarjestelmaan sisaltyy riskienarviointi jatkuvana prosessina.
Lossin L-317 kayttoonoton yhteydessa tehtiin riskienarviointi, mutta sen avulla ei tunnistettu
riittavasti lisddntyneen automaation aiheuttamaa osaamistarvetta: Monimutkaisten
jarjestelmien kayton mahdollisia ongelmia ottaen huomioon lyhyesta matkasta ja kulkuajasta
johtuvat tekijat ei tunnistettu riskienarviointia tehtaessa.

2.4.3 Lossinkuljettajien koulutus

Lainsdadannossa lossinkuljettajilta ei vaadita merenkulullista koulutusta tai patevyytta.
Ainoastaan radioaseman kayttijan patevyys edellytetdan, mikali lossilla kaytetaan VHF-
radiota. Varsinais-Suomen ELY-keskus maantielauttaliikenteen valvontaviranomaisena
kuitenkin vaatii, ettd palveluntarjoaja huolehtii lossinkuljettajien koulutuksesta.

14 The International Safety Management Code

28



Finferries on kehittdnyt oman lossinkuljettajien koulutusohjelman. Siihen sisaltyvat muun
muassa itseopiskeluosio meriteiden sadnnoista, ohjaamisen ja navigoinnin perusteet
simulaattorissa seka hata- ja poikkeustilannekoulutus simulaattorilla. Simulaattorissa
tapahtuvat koulutukset ovat muutaman paivan mittaisia. Ndiden lisdksi lossin L-317
kuljettajille on tarjottu "Track-Pilotin” takia ECDIS- ja autopilotin perusteet -koulutus seka
runsaasti kaytannon harjoittelua lossin rakentamista valvoneiden henkil6iden opastamana.
Finferries jarjestaa kuljettajilleen myos tutka-, laatu- ja ymparistokoulutusta seka ekologisen
ajotavan koulutusta. Finferries on laatinut lisdksi yleisen koulutussuunnitelman, jota
paivitetddn vuosittain. Koulutussuunnitelman tavoitteena on vaatimusten mukaisten
koulutusten lisdksi kehittad henkiloston turvallisuus- ja ymparistonsuojelutietoisuutta seka
ammattitaitoa.

Finferries edellyttaa, ettd lossinkuljettajilla on suoritettuna hatdensiavun kurssi seka
radioaseman kayttajan patevyys jo ennen tyohon hakeutumista. Lisdksi hakijalta vaaditaan
voimassa olevaa laakarintodistusta. Voidakseen toimia lossinkuljettajana, on naiden lisaksi
suoritettava Finferriesin koulutusohjelman mukainen lossinkuljettajan koulutus seka
kaytannon perehdytys lossilla.

Hata- ja poikkeustilannekoulutukseen sisdltyy yleisid toimintaohjeita yleisempien
hatatilanteiden varalle seka kdytannon harjoittelua. Koulutuksessa on kerrottu hataohjailusta
yleisesti, mutta hatdohjailun kdyttoonottamista ei ole erikseen harjoiteltu. Finferriesilld on
erilaisia losseja, ja yhtion simulaattori edustaa lossien yleisid ohjaamojarjestelyja.
Simulaattorilla ei voida harjoitella siirtymista hatdohjailuun tietyn lossin ohjailulaitteistojen ja
-jarjestelyiden mukaisesti.

2.5 Viranomaisten ennalta ehkiiseva toiminta

Lossien turvallisuutta valvovat Varsinais-Suomen ELY-keskus seka Traficom. Traficom valvoo
erityisesti lossien rakenteellista ja teknista turvallisuutta, mutta muun turvallisuuden
valvonta jaa ELY-keskukselle seka palveluntarjoajalle itselleen. ELY-keskus on sisallyttanyt
maantielauttaliikenteen palvelusopimukseen vaatimuksen, etta palveluntuottajalla tulee olla
lossien operointia varten turvallisuudenhallintajarjestelma (LTJ), jolla varmistetaan
madradysten noudattaminen ja turvallisen liikenndinnin vaatimukset.
Turvallisuudenhallintajarjestelmaan tulee sisaltya harjoitus- ja koulutussuunnitelmat, joiden
valvonta jaa palveluntarjoajalle.

2.5.1 Lossien luokitus ja katsastus

Lossit katsotaan maanteiden jatkeiksils ja siten niitd eivat koske monet merenkulun turvalli-
suusvaatimukset, erityisesti miehityksen osalta. Toisaalta lossit katsotaan olevan Alusturvalli-
suuslainl® soveltamisalaan kuuluvia aluksia. Lossit ja lautta-alukset toimivat kotimaan liiken-
nealueella, ja lain alusten teknisesta turvallisuudesta ja turvallisesta kaytostdal” 23§:n mukaan
lossit luokitellaan "muiksi aluksiksi”.

Losseja valvotaan Alusturvallisuuslain mukaisesti tarvittaessa ja alusten katsastukset tehdaan
katsastuksia koskevan maarayksen!® mukaisesti. Traficom suorittaa merialueilla operoiville
losseille peruskatsastuksen lisdksi uusinta- ja valikatsastuksia noin 2,5 vuoden vélein seka
tarvittaessa myos ylimaaraisia katsastuksia. Automaatiojarjestelman toiminta tai

15 503/2005 Laki liikennejarjestelmasta ja maanteista, 6§

16 370/1995 Laki alusturvallisuuden valvonnasta.

17 .1986/2009 Laki alusten teknisestd turvallisuudesta ja turvallisesta kaytosta.
18 TRAFICOM/265153/03.04.01.00/2021 Alusten katsastukset
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ominaisuudet eivat olleet kohteena lossin L-317 peruskatsastuksessa. Traficom luotti DNV:n19
tekemaan selvitykseen aluksen automaatiosta ja teknisista jarjestelmista. DNV:n roolista ja
tarkastusten kohdentumisesta on kerrottu tarkemmin luvussa 2.7.3. Losseja ei
lahtokohtaisesti katsasteta eika sisallyteta tiettyyn luokituslaitosten kayttamaan luokkaan,
vaikka luokituslaitosten saantoja sovellettaisiinkin niiden rakentamisessa ja varustelussa.

2.5.2 Lossien miehitysvaatimukset

Lain2% mukaan lossin kuljettamiseen riittaa yksi henkilo, lossinkuljettaja. Varsinais-Suomen
ELY-keskus voi tarvittaessa paattaa lossin miehityksesta. ELY-keskus pyysi 19.11.2021
Traficomilta lausuntoa lossin L-317 miehityksestd. ELY-keskus arvioi, etta lain vaatima yksi
henkil6 on riittdméaton lossin L-317 koon ja reitin liikenteen vilkkauden vuoksi. Reitilla
aikaisemmin kdytettya Prostvik 1 -lautta-alusta oli operoitu kahden hengen miehistolla.

Lausuntopyynnossaan ELY-keskus toteaa, ettd Nauvo-Korppoo-maantielauttojen
madrittelemisessa virtuaalivaijerilossiksi on tavoiteltu kustannussaastoja miehityskuluissa.
Lausuntopyynndssa lisaksi todetaan, ettda nykyaikaisen lossin ja lautta-alusten tekniikoiden
valilla ei ole turvallisuuteen vaikuttavaa eroa. Lauttapaikan operatiivisista olosuhteista
lausuntopyynnossa tuodaan esille, ettd lauttareitti risteda vilkkaan kauppamerenkulun vaylan
kanssa ja lauttapaikan valittdmassa ldheisyydessa on vilkas yhteysalussatama, telakka ja -
kalankasvatustoimintaa sekd merivartioston ja vaylanhoidon tukikohdat. Lisdksi alueella on
paljon huviveneliikennettd. Lausuntopyynnon varsinaisena perusteluna on, ettd ELY-keskus
haluaa maantielauttaliikenteesta vastuullisena viranomaisena taata lauttaliikenteen
turvallisuuden ja maarittaa kyseisen lossin miehityksen turvallisuuden kannalta riittavalle
tasolle. ELY-keskuksen mukaan kyseessa on lossiliikenteen nakokulmasta poikkeuksellinen
lauttapaikka toimintaympariston ja lossin maantieliikenteen vilkkauden vuoksi.

Traficom toteaa 2.12.2021 antamassaan lausunnossa, etti se ei ole asiassa toimivaltainen
viranomainen, mutta antaa pyynnosta lausuntonsa asiasta. Lausunnossa todetaan, etta
Nauvo-Korppoo-vilin erityispiirteet, aluksen koko, matkustajaméaara, rakenne- ja muut
jarjestelyt huomioon ottaen miehitykseen tulisi lossinkuljettajan lisdksi kuulua ainakin yksi
muu henkilékuntaan kuuluva henkil6. Lossia operoitaessa on tarkedaa varmistua merenkulku-,
pelastus-, palontorjunta- sekd muun turvallisuusvalineiston kaytosta lossilla olevan
henkil6ston voimin. Lisdksi matkustajia on voitava avustaa hatatilanteissa. Traficom ei
lausunnossaan ottanut kantaa suositellun toisen henkilon patevyyteen, mutta Finferries ja
ELY-keskus sopivat yhdessa, ettd myos toinen henkilo voisi olla kuljettajan koulutuksen
saanut, jotta he voivat myos vaihtaa tehtdvia ty6paivan mittaan.

Varsinais-Suomen ELY-keskuksella on ristiriitainen rooli lossien miehitysvaatimusten maarit-
telemisessa. ELY-keskuksen tdytyy valvoa lossien turvallisuutta,-kuten edella on kuvattu. Kui-
tenkin ELY-keskus on ensisijaisesti maantieliikenteen palveluverkoston yllapitamisesta vas-
taava taho. Koska lossi on osa maantietd ja maantiet on pidettava auki elinkeinoelaman kulje-
tusten varmistamiseksi, on ELY-keskuksella tarve huolehtia siita, etta myos lossivaylat pide-
tdan auki. Nain ollen ELY-keskus kantaa myos huolta miehityksen riittavyydesta losseilla.
ELY-keskuksen mukaan liian vaativat miehityssaadokset saattaisivat vaikeuttaa riittivan mie-
hityksen varmistamista valtakunnallisesti.

19 Det Norske Veritas
20 503/2005 Laki liikennejarjestelmasta ja maanteista
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2.6 Pelastustoimiin osallistuneet organisaatiot ja niiden toimintavalmius

Lossin tormaamisesta laituriin ei aiheutunut sellaisia vahinkoja, ettd pelastustoimia olisi
tarvittu. Lossin kuljettajat tekivat ilmoitukset tilanteesta ohjeistuksen mukaisesti ja ohjasivat
lossin onnistuneesti takaisin laituriin. Merivartioston partiovene kavi tarkistamassa tilanteen
paikan paalla eika pelastustoimia todettu tarvittavan tilanteessa.

2.7 Saadokset, maaraykset ja ohjeet

2.7.1 Maantielauttoja koskevat saidokset

Maantielauttoja (losseja) koskeva lainsdadadanté kuuluu Liikenne- ja viestintdministerion
hallinnonalalle. Lossit lasketaan kuuluvan osaksi maanteits, ja siten niitd koskevat
maanteiden lainsaadanto. Laissa liikennejarjestelmasta ja maanteista (503/2005) seka
Liikenne- ja viestintdministerion asetuksessa maantielautoista (20/2006) on koottuna
keskeisimmat maantielauttoja (losseja) koskevat sddadokset.

Lossien ohjauksessa voidaan kdyttaa ohjauskoytta tai ohjauskoytta korvaavaa muuta
Traficomin hyvaksymaa laitteistoa. Traficom voi antaa turvallisuuden varmistamiseksi
tarpeellisia maarayksia lossin ohjauskodyden tai sitd korvaavan muun laitteiston teknisista
vaatimuksista sekd menettelyista korvaavan laitteiston hyvaksymiseksi?l. Tama on
mahdollistanut virtuaalivaijerin kdyton lossiliikenteessa.

Lossiliikenteen palvelujentuottaja on vastuussa siitd, ettd lossin kuljettaja on vahintaan 18-
vuotias ja kykeneva tehtdvaansa. Kuljettajan on oltava perehtynyt lossin koneistoon,
rakenteeseen ja kdyttoon sekd kansainvalisiin ja kansallisiin vesiliikennesadnnoksiin. Lossin
kuljettajan terveyden?2, kielitaidon ja ammatillisen osaamisen on oltava riittavalla tasolla
varmistaen matkustajien ja ympariston turvallisuuden. Varsinais-Suomen Elinkeino-,
liikenne- ja ymparistokeskus (ELY-keskus) tekee tarvittaessa paatokset lossin miehityksesta.
Lossi on miehitettdva siten, ettei lossia, sen henkil6kuntaa, matkustajia, lastia tai ymparistoa
vaaranneta.23 Tama ei ota kantaa lossihenkiloston merenkululliseen patevyyteen, vaan jattaa
sen palveluntuottajan vastuulle.

Lossiliikenteen palvelujen tuottaja on vastuussa siitd, etta lossit ovat hyvassa kunnossa ja
noudattavat kaikkia lainsdddannoén vaatimuksia. Taman valvonta kuuluu ELY-keskukselle.24
Ennen lossin kidyttdonottamista se on peruskatsastettava. Traficom voi maarata tarvittaessa
saannollisia tai ylimaaraisia katsastuksia aluksen teknista turvallisuutta ja kdyttoa koskevan
lainsdadannon puitteissa?>.

Varsinais-Suomen ELY-keskus on tuonut esille lossiliikenteen sadntelyn kehittamistarpeen.
Lossiliikenteen patevyyksien ja miehityksen valvonta oli aikaisemmin
merenkulkuviranomaisilla, mutta Traficom on omalla paatoksellaan luopunut siitd vuonna
2018. Tama johti siihen, ettd ELY-keskuksesta tuli seka lossiliikenteen palvelun tilaaja etta
osaltaan myos valvoja. ELY-keskuksella ei ole samankaltaista osaamista meriturvallisuuden
valvontaan kuin Traficomilla.

21 503/2005 Laki liikennejarjestelmastd ja maanteista, 6 §

22 Asetus maantielautoista méarittelee (20/2996, 5§) saatelee lossinkuljettajan terveysvaatimuksia. Lossinkuljettajan on
esimerkiksi kyettdva erottamaan sdddosten mukaiset merkkivalot ja -kuviot seka ddnimerkit ja hdnen on taytettdva ajo-
korttilain (386/2011) 17§:ssa sdadetyt ryhmaa 1 koskevat terveysvaatimukset. Pykalassa on myos tdsmennetty kuulo- ja
nakovaatimuksia kuljettajalle.

23 503/2005 Laki liikennejarjestelmasta ja maanteista, 6 §

24 20/2006 Liikenne- ja viestintdministerién asetus maantielautoista, 10 §

25 503/2005 Laki liikennejarjestelmasta ja maanteista, 6 §
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Saaristoliikenteen osalta viranomaisten roolit sekoittuivat entisestdan edellisen
maakuntauudistuksen valmistelun yhteydessa, kun Liikennevirastolla aikaisemmin ollut
yhteysalusliikenteen ohjaus ja rahoituksen valvonta siirrettiin Traficomille.
Saaristoliikenteeseen luetaan Varsinais-Suomen ELY-keskuksen vastuulla olevat
maantielautta- ja yhteysalusliikenne. Vaikka maakuntauudistus kaatui, roolien muutokset
ovat jadneet voimaan. Ndin ollen Traficom ohjaa ja valvoo yhteysalusliikenteen palvelutasoa
ja rahoitusta samalla kun se vastaa yhteysalusliikenteen seka kaytettdvien alusten
turvallisuudesta.

ELY-keskus on yrittdnyt yhdessa Traficomin kanssa vaikuttaa lossiliikennettd koskevan
saantelyn uudistamiseksi, mutta Liikenne- ja viestintaministerio ei ole ottanut sita tyon alle.

2.7.2 Jarjestelmien standardisointi

Merenkulun navigointi ja viestintavalineita kasittelee sahkoalan maailmanlaajuisen
standardointijarjeston [EC26 -standardisarja TC 80, Maritime navigation and
radiocommunication equipment and systems. Esimerkiksi lossilla L-317 kdytetyt Furunon
sdahkodinen karttajarjestelma (ECDIS) ja autopilotti on suunniteltu timan standardin mukaan.
Standardissa on my6s kuvattu komentosillan halytyksien toteutusta, esimerkiksi miten eri
tilanteista hdlytetdadn ja miten halytykset saa kuitata. Lisdksi standardi maarittelee eri
laitteiden liityntarajapinnat ja niiden valisen viestiliikenteen. Tdima mahdollistaa eri
valmistajien standardin mukaisten laitteiden liittdmisen yhteen, koska esimerkiksi halytysten
viestirakenne on standardoitu bittitasolla. Suurimmat alan laitevalmistajat ovat aktiivisesti
mukana standardin yllapidossa ja kehityksessa.

Alusten sahko- ja automaatiojarjestelmia kasittelee IEC TC 18 -standardisarja Electrical
installations of ships and of mobile and fixed offshore units. Standardisarja koostuu 24:sta
erillisestd IEC-standardista. Standardien noudattaminen on vapaaehtoista ja perustuu
kdytannossa siihen, etta tilaaja maarittelee noudatettavat standardit. Lossille L-317 laaditun
teknisen spesifikaation2’” mukaan tilaaja on edellyttinyt seuraavaa:

e Materials, equipment, apparatus, cables etc. shall be of Class approved manufacturer and
make for ship installations and shall comply with relevant IEC standards, and preferably
have CE approval.?8

e The electric installation shall be in accordance with IEC requirements, in particular
Publication No. 92.2°

e Requirements in IEC 533 regarding EMC (“Electromagnetic Compatibility of Electrical
and Electronic Installations in Ships”) are regarded as minimum. No electric equipment
shall be influenced by induction voltages or emissions from other electric/electronic
equipment fitted on-board.30

Spesifikaatiossa on siis edellytetty, ettd kaytetyt laitteet ja materiaalit tayttavat standardit ja
ettd ne on asennettu standardien mukaan. Lisdksi on edellytetty sahkomagneettisen
yhteensopivuuden (EMC) standardin tayttamista hairididen suhteen.

26 International Electrotechnical Commission

27°.399009-S-52-R04 Technical Specification LMG 52-DEH (P317) Electrical part.

28 Materiaalit, laitteet, kaapelit yms. tulee olla laivajarjestelmiksi soveltuvia, luokituslaitoksen hyvaksymii, ao. IEC-standardin
mukaisia sekd mielellddn my6s CE-hyvaksyttyja.

29 Sahkoasennukset tulee olla IEC-vaatimusten mukaisia, huomioitava erityisesti julkaisu nro 92.

30]EC 533-standardi koskien laivojen sahko- ja elektroniikkalaitteistojen sdhkdmagneettista yhteensopivuutta katsotaan va-
himmaisvaatimukseksi. Induktiojdnnite tai siteily muista alukseen asennetuista sdhkoisistd/elektronisista laitteista ei saa
vaikuttaa toisiin sahkolaitteisiin.
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Merenkulun ulkopuolella monissa muissa turvallisuuskriittisissa jarjestelmissa sovelletaan
Sahkoisten, elektronisten ja ohjelmoitavien elektronisten turvallisuuteen liittyvien
jarjestelmien toiminnallisen turvallisuuden standardisarjaa IEC 61508. Eraille teollisuuden
aloille on laadittu tdiman standardisarjan pohjalta oma toiminnallisen turvallisuuden
standardisarja, kuten esimerkiksi prosessiteollisuuden toiminnallisen turvallisuuden
standardisarja [EC 61511.

Monilla turvallisuuskriittisilla aloilla, kuten esimerkiksi rautateilld ja maatieliikenteessa
toiminnallisen turvallisuuden maarittelyssa kaytetaan suoraan IEC 61508 -standardeja.
Toiminnallinen turvallisuus perustuu hieman yksinkertaistettuna siihen, ettd maaritelladan
turvallisuuden kannalta kriittiset jarjestelmat ja niilta edellytettdavat turvallisuuden ja
luotettavuuden tasot, minka jalkeen toteutetaan standardin mukaiset toimenpiteet, jotta
niihin paastaan. Toimenpiteet voivat olla esimerkiksi ohjauslaitteiden ja kaapelointien
kahdentamisia, kahdennettuja ohjauselektroniikkalaitteita tai tehonsy6ton varmistamista.
Merenkulussa luokituslaitokset kdyttavat standardeja tydssaan luokitusmaaraystensa
ohjaamina.

2.7.3 Luokituslaitoksen maaraykset

Merenkulun alalla kidytetadn standardeja vielda melko vahan. Tama liittyy padasiassa luokitus-
laitosten vahvaan rooliin alusten teknisessa maarittelyssa, toteutuksessa ja hyvaksynnassa.
Voidaankin todeta luokituslaitosten maaraysten toimivan alusten osalta hyvin pitkalti niiden
rakennetta ohjaavina dokumentteina. Tama kaytanto on hyvin selkea aluksilla, joilta vaadi-
taan hyvaksytyn luokituslaitoksen antamaa luokitusta. Lossi L-317 ei kuitenkaan ole tillainen
alus, vaan sen tapauksessa aluksen tilaaja on erikseen maaritellyt, ettd alus tehdaan DNV-
luokituslaitoksen sadntdjen mukaan. Luokituslaitos on konsultoinut telakkaa aluksen rakenta-
misvaiheessa ja tehnyt aluksen lopputarkastuksen rakennustelakalla 19.1.2023. Tasta loppu-
tarkastuksesta on tehty luokituslaitoksen vaatimusten mukainen poytakirja3l. Tarkastuksen
yhteydessa ei kdyty lapi jarjestelmid, jotka DNV oli hyvaksynyt erikseen jo aiemmin. Téllainen
jarjestelma oli esimerkiksi tehonsaatoéjarjestelma. Toimintamalli jatti hieman epaselvaksi luo-
kituslaitoksen roolin lossin L-317 rakentamisprojektissa.

Aluksen teknisessa spesifikaatiossa on maaritelty, ettd aluksen tehonsaatojarjestelman (PMS)
tulee olla osa laiva-automaatiojarjestelmaa (IAS). Lisdksi on todettu seuraavasti: Alarm, con-
trol, and automation equipment with systems shall be built according to Class requirement for
periodically unattended engine spaces. Eli hdlytykset ja automaatio tulee toteuttaa luokituslai-
toksen ajoittain miehittdmattomia konehuoneita koskevien vaatimusten mukaisesti.

DNV-luokituslaitoksen sddnnoistd alusten sahkojarjestelmia kasittelee osan 4 luku 8. Electri-
cal installations ja ohjaus ja valvontajarjestelmia osan 4 luku 9. Control and monitoring sys-
tems. Luvun 9. osio 4 kasittelee ndyttoihin perustuvan ohjaus- ja valvontajarjestelman toteu-
tusta. Dokumentissa kdydaan lapi luokan sadnnot nayttojen sijoituksesta ja niissa kaytetyista
vdreista ja tekstifonteista lahtien. Nyt tutkittavassa tapauksessa kyseessa olleesta tahatto-
masta kdyttovirheesta ja sen ehkdisemisestd on todettu seuraavasti kohdassa 4.1.5.: UIDs shall
be designed and arranged to avoid inadvertent operation. Guidance note: The purpose shall pre-
vent unintentional activation/de-activation of systems, e.g. by means of a lid over a stop button
or two-step operation of critical screen-based functions. Eli kriittiset naytolla olevat toiminnot
tulisi luokituslaitoksen maarayksen mukaan toteuttaa kaksivaiheisella varmistuksella, jotta
valtytaan virheilta.

31 SURVEY REPORT P317_Final.
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Jarjestelmien halytyksia kasitellddn muun muassa osion 3 System design kohdassa 1.5. Koh-
dassa todetaan, etta eri padjarjestelmien, kuten propulsio ja palonilmaisin, halytysten tulisi
olla daneltdan erotettavissa muista toissijaisista halytyksista.

L-317:n kohdalla propulsion hélytykset on maaritelty vield luokituslaitoksen maarayksia tar-
kemmin aluksen teknisessa spesifikaatiossa tehonsaatoéjarjestelman (PMS) kohdalla seuraa-
vasti: Alarm panels with indicating lamps and sound buzzers shall be installed in engine control
panel on bridge. The system shall be arranged with clear indication of which machinery space
the alarm comes from. Tama tarkoittaa, ettd tehonsaatojarjestelman halytykset tulee toteuttaa
siten ettd niista erottuu selkedsti, kumpaa koneistoa ne koskevat.

2.8 Merenkulun koulutuksen jirjestijille lahetetty kysely
automaatiokoulutuksesta

Tutkinnan aikana tuli esille, etta Finferries olisi ollut halukas ostamaan lossin L-317 miehis-
tolle automaatiokoulutusta. Varustamo ei kuitenkaan sellaista loytanyt. Onnettomuustukinta-
keskus paatti selvittda asiaa merenkulun koulutuksen jarjestdjille lahetettavan kyselyn (liite
1) avulla. Kyselylla haluttiin osittain my0s kartoittaa automaatiokoulutuksen kysynnan ja tar-
jonnan tilannetta Suomessa.

Suomessa merenkulun opetusta tarjotaan sekd ammattikorkeakouluissa etta toisella asteella,
mutta kysely paatettiin rajata vain ammattikorkeakouluihin. Ammattikorkeakoulujen tar-
joama koulutus kattaa sisallollisesti myos koko toisen asteen tarjoaman opetuksen. Lisaksi
ammattikorkeakouluissa koulutustarjonta on hieman laajempaa ja oppilaitokset myos jarjes-
tavat maksullisia tdydennyskoulutuksia toista astetta useammin.

Tutkintaryhma sai vastaukset kaikilta ammattikorkeakouluilta, ja ne yhdessa auttoivat luo-
maan yleisen tason ymmarrystd automaatiokoulutuksen tamanhetkisesta tilanteesta Suo-
messa. Vastauksista ei kuitenkaan voida tehda pidemmalle menevia johtopaatoksia, silla vas-
taukset eivat ole keskendan tdysin yhteismitallisia. Tdma johtuu todennakdisesti vastaajien
erilaisesta perehtyneisyydestd aiheeseen tai siitd, miten automaatiokoulutus terminad ymmar-
rettiin kyselyyn vastattaessa. Termia ei ollut avattu kyselyssa. Vastauksista kavi kuitenkin
ilmi, ettd tilannetta kannattaisi kartoittaa laajemmalla ja tarkemmalla selvityksella. Kaakkois-
Suomen ammattikorkeakoulu on jo antanut toimeksiannon opinnaytetyosta varustamoiden
automaatiokoulutustarpeiden selvittamiseksi.

Ammattikorkeakouluissa merenkulun opinnot jakautuvat tyypillisesti joko merikapteenin tai
meri-insinéorin koulutusohjelmiin. Naiden lisdksi Kaakkois-Suomen ammattikorkeakoulussa
(XAMK) on mahdollistaa suorittaa merialalla myds sahkévoimatekniikan insin6orin tutkinto.

Merenkulun insinddrien automaatiokoulutukseen kuuluu seka teoriaopintoja etta tyosalihar-
joittelua. Opinnot sisdltavat laivojen koneistoautomaatioon ja sen yllapitoon tarvittavat perus-
tiedot seka perustiedot alusautomaatiojarjestelmien rakenteesta, toimintaperiaatteista, pro-
sesseista ja tiedonsiirrosta. Opintojen sisdllon tavoitteena on, etta opiskelija ymmartaa ja hal-
litsee laivojen automaation, jarjestelmien keskeiset tehtavat, rakenteen, toiminnan ja ohjauk-
set, saadot, toiminnan hairiotilanteissa. Tavoitteena on myds, ettd opiskelija osaa normaalit
huolto-, mittaus- ja tarkastustyot.

Kaakkois-Suomen ammattikorkeakoulun tarjoamassa merenkulun sdhkévoimatekniikan insi-
noorikoulutuksessa on useita automaatioon liittyvia opintojaksoja. Nita ovat esimerkiksi
sdato-, mittaus- ja automaatiotekniikka, laivojen sahko- ja automaatiojarjestelmat, ohjelmoita-
vat logiikat, digitaalitekniikka, merenkulkulaitteiden ja sisdisten yhteydenpitolaitteiden kun-
nossapito, dlykkaat laivat sekd sahkomestarin konehuonesimulaattoriharjoitukset.
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Kansihenkiloston koulutukseen sisaltyy automaatiokoulutusta hyvin vahan. Tdma johtuu paa-
asiassa siitd, etta sita ei ole sisallytetty kansainvaliseen yleissopimukseen merenkulkukoulu-
tuksen vahimmaisvaatimuksista (STCW-yleissopimus ja -sdannosto), jota kaikissa oppilaitok-
sissa noudatetaan. XAMK tarjoaa merikapteeneille vapaaehtoisena kurssia laiva-automaati-
osta ja sahkotekniikasta. Lisdksi XAMK:ssa on padtetty kehittada merikapteeneille tarjottavaa
automaatiokoulutusta vuoden 2025 opetussuunnitelman uudistamisen yhteydessa.

Yksikdan ammattikorkeakoulu ei tilla hetkella tarjoa maksullisia koulutuksia merenkulun au-
tomaatiosta. Osa oppilaitoksista on saanut joitakin kyselyita niista tai koulutuksen tarve on
tullut esille muutoin varustamoiden kanssa kdydyissa keskusteluissa. Suoria pyyntéja koulu-
tuksen jarjestamisesta ei kuitenkaan ole tehty.

Kyselyyn vastanneiden ndkemysten mukaan meri-insin66rien ja merialan sdhkéinsin66rien
automaatiokoulutuksen taso on hyva, mutta merikapteenien koulutusohjelmaan tulisi tehda
parannuksia. Oppilaitosten valilla on jonkin verran eroja, erityisesti meri-insinéorin koulutus-
ohjelmien osalta sekd STCW-sadanndston mukaisten kurssien painotuksissa. STCW-
yleissopimus ja Traficomin myontama koulutuslupa antavat korkeakouluille vapauden tulkita
naita vaatimuksia melko l6yhasti.

Ammattikorkeakouluissa on tunnistettu automaatiokoulutuksen lisddntynyt tarve merialalla.
Erityisesti Kaakkois-Suomen ammattikorkeakoulussa on tehty toimia koulutuksen kehitta-
miseksi, mutta yleisesti vastauksissa todettiin, ettd esimerkiksi merikapteenin koulutusohjel-
man kehittdmisessa tulisi ensisijaisesti vaikuttaa STCW-yleissopimuksen sisdltéihin. Tama ta-
pahtuu kuitenkin hitaasti kansainvalisen yhteistyon kautta. Koulutuksen kehittdmista vastaa-
maan alan muuttuvia tarpeita rajoittavat myos tutkintojen laajuuteen sisallytetyt vuoden mit-
taiset harjoittelujaksot.

Oppilaitokset ovat valmiita kehittdmaan ja tarjoamaan varustamoille tai muille toimijoille
myds maksullisia automaatiokoulutuksia, mikali kysyntaa sellaisille on. Siita tulisi kuitenkin
osoittaa selkea pyynto oppilaitoksille. Kyselyn vastauksissa toisaalta epailtiin varustamoiden
kiinnostusta ostaa koulutusta, joka ei ole pakollista. Siksi oppilaitosten huomio on enemman
siing, ettd tutkintokoulutusten vaatimukset muuttuisivat.
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3 ANALYYSI

Tapahtuman analysoinnissa on kaytetty Onnettomuustutkintakeskuksen edelleen kehittamaa
Accimap3?-menetelmaa. Analyysitekstin jasentely perustuu tutkinnassa laadittuun Accimap-
kaavioon. Onnettomuus kuvataan kaavion alaosassa tapahtumaketjuna. Tapahtumaketjun
taustalta paljastuvia tekijoitd puretaan kaaviossa eri analyysitasoilla.
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Kuva 17. Tutkinnan M2023-01 Accimap-analyysikaavio. (Kuva: OTKES)

3.1 Tapahtuman analysointi

3.1.1 Muutos lossiliikenteeksi

Korppoon lauttapaikan muutosta lossireitiksi oli suunniteltu vuosikymmenien ajan kustan-
nussyistad. Traficomin maarays33 lossien ohjauskdyden tai sitd korvaavan muun jarjestelman
kdytdsta mahdollisti muutoksen siten, ettd automaattinen ohjausjarjestelma varmistaisi lossin
pysymisen reitilld kaikissa olosuhteissa ilman lossinkuljettajan aktiivisia ohjailutoimenpiteita.

Lauttapaikka sijaitsee vilkkaasti liikenn6idylla alueella. My6s alueen poikki kulkee kauppa-
alusliikennetta. Lossin L-317 suuri koko oli yritys mahdollistaa liikennekapasiteetin lisaami-
nen. Aluksen suunnitteluun ja teknisiin ratkaisuihin vaikuttivat myos paastotavoitteet. Lossin
L-317 lossin suunnittelussa hydédynnettiin valmiita ratkaisuja Alterasta ja Elektrasta, koska
niitd pidetdan yleisesti hyvin toimivina.

Lossit tulkitaan lainsdadannossa "muiksi aluksiksi”, mutta ne kuitenkin rakennetaan usein
luokituslaitosten saantoja soveltaen. Telakka tarjosi osana lossin L-317 rakennusprojektia
DNV-luokituslaitoksen konsultointipalvelun. Se ei kuitenkaan tarkoittanut, ettd DNV olisi los-
sin rakentamisen aikana varmistanut, ettd esimerkiksi lossin L-317 automaatiojarjestelmat

32 Rasmussen, ]. & Svedung, 1. (2000) Proactive Risk Management in a Dynamic Society. Karlstad, Sweden: Swedish Rescue

Services Agency.
33 (TRAFICOM/106399/03.04.01.00/2022)
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ovat heiddn sdaantdjensa mukaisia. Finferriesin kasitys kuitenkin oli, etta lossit rakennettiin
mahdollisimman lahelle luokan saantoja.

Tehonsaatojarjestelman nayttdjen ohjelmointi on tehty siten, etta paikallisohjaustilaan siirty-
minen on mahdollista yhdelld painalluksella, ilman minkdanlaisia varmistuksia. Toteutus oli
hyvaksytty DNV:n tarkastuksessa, vaikka luokituslaitoksen oman ohjeistuksen mukaan kriitti-
set toiminnot tulee toteuttaa kaksivaiheisella varmistuksella. DNV oli hyvaksynyt jarjestelman
toiminnallisena kokonaisuutena aluskayttéon jo aikaisemmin toisen alusprojektin yhteydess,
eikd sen toiminnallisuuksia tarkastettu enda erikseen lossin L-317 kdyttoonottotarkastuk-
sessa.

3.1.2 Onnettomuusmatka

Lossin normaali reitti Nauvon ja Korppoon valilld on pituudeltaan hiukan alle 800 metria ja
kestoltaan noin viisi minuuttia. Onnettomuusmatka oli tavanomainen ylitys Nauvosta Korp-
pooseen. Kun ohjaus- taikka propulsiohdirié tapahtuu, kuten onnettomuusmatkalla kavi, on
lossinkuljettajilla erittdin vahan aikaa saattaa tilanne normaaliksi. Reaktio-ajan vahaisyys vai-
kutti olennaisesti onnettomuuden syntyyn.

Lossille L-317 oli asennettu onnettomuusmatkan aikana voimassa olleen maarayksen mukai-
nen muu ohjauslaitteisto eli virtuaalivaijeri. Sen kdytto osoittautui kayttdjien kannalta haas-
teelliseksi. Saadakseen ohjaukseen tarvittavan liiketiedon on lossin liikkeen oltava yli kaksi
solmua. Reitin seka kdytettavan ajan lyhyyden takia kuljettajat ovat todenneet kdytdannossa
olevan varsin haasteellista kdyttdaa kyseista automaattiohjausta lossin navigointiin ja ohjai-
luun.

Automaattisen ohjauksen sijasta lossia ohjattiin kontrolloimalla seka suuntaa ettd nopeutta
kdsiohjauksella. Talloin lossin taaempaa potkuria kiytetddn ohjailuun ja etuosan potkuria tar-
vittaessa jarruttamiseen ja suunnassa pysymiseen. Lossin navigoinnissa taas padasiallisesti
havainnoidaan visuaalisesti lossin suuntaa suhteessa kaltureihin. Ohjaustieto kuljettajalle on
saatavilla my06s ohjaamoon sijoitetun Finferriesin kehittiman virtuaalivaijerimallin naytolta.
Siind esitetdan lossin paikka virtuaalivaijerin, eli reitin suhteen, ja varikoodein seka halytyksin
kuljettajalle ilmaistaan, mikali lossi ajautuu reitista liian kauas. Taman lossin ohjaamista tuke-
van jarjestelman Traficom hyvaksyi sittemmin ohjausvaijerin korvaavaksi muuksi ohjauslait-
teistoksi.

3.1.3 Ohjailukyvyn menetys

Lossin kuljettajan aloittaessa rantautumisvaiheen hidastamalla lossin vauhtia, han huomasi,
ettd ei pystynyt ohjailemaan lossia normaalisti. Kuljettaja tulkitsi tilanteen ohjaamon hallinta-
laitteista ja jarjestelmien halytyksista hairioksi lossin sahkonsyotossa. Todellisuudessa lossin
kulkusuunnassa taaemman ruoripotkurin tehonsaatdéjarjestelma oli siirtynyt paikallisohjaus-
tilaan. Paikallisohjaustilaan siirtymisen oli aiheuttanut nayton paalla pidetty matkapuhelin,
joka oli lossin tarindssa painanut taaemman ruoripotkurin tilanvalintapainiketta. Matkapuhe-
linta pidettiin usein vain lossin ohjaamossa konsolin paalla, koska sen taytyi kuljettajan tehta-
viin kuuluvan asiakaspuheluihin vastaamisen takia olla koko ajan kuljettajan saatavilla. Sille ei
ollut tdyteen kalustetuissa ohjauspulpeteissa omaa, hyvaa paikkaa.

Koska lossin ohjailu ja hidastaminen tapahtuu paiosin kulkusuunnassa taaemmalla ruoripot-
kurilla, oletti kuljettaja tilanteessa molempien ruoripotkurien menettaneen tehonsa, vaikka
kulkusuunnassa etummainen ruoripotkuri olisi ollut normaalisti kdytettdavissa. Kuljettaja
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yritti korjata tilannetta pysayttdmalla ja uudelleenkdynnistamalla ruoripotkurit. Tassa yhtey-
dessa kuljettaja tuli pysayttaneeksi kulkusuunnassa etummaisen ruoripotkurin, minka seu-
rauksena lossi jai hetkeksi ajelehtimaan ilman potkuritehoa.

Lossin tehonsaatojarjestelman ohjaus ja valvonta oli toteutettu kahdella resistiivisella koske-
tusnaytolld, jotka oli sijoitettu ohjauskonsoliin kuljettajan molemmille puolille. Nama naytot
oli tarkoitettu tehonsaadon paikallisohjaukseen, ja normaaleissa kdyttotilanteissa tehonsaa-
don toimintojen valvonta oli mahdollista laiva-automaatiojarjestelman nayttojen kautta kaik-
kien muiden lossin toimintojen tapaan. Laiva-automaatiojarjestelmén naytot oli kuitenkin oh-
jaamon ahtauden takia sijoitettu yldkonsoleihin, joissa niiden valvonta oli hankalaa. Tasta
syysta kuljettajat kdyttivat tehonsaatojarjestelman nayttéa toimintojen valvontaan. Tama yh-
dessa ohjaamon ahtauden kanssa altisti ndyton virhepainalluksille.

Hairiotilanteessa lossin kuljettajan toimintaa hankaloitti se, ettd kaikista halytyksista ilmoitet-
tiin samalla merkkidanelld, ja etta halytykset oli mahdollista yksilo6ida vain pienista halytys-
teksteista naytoilla. Toteutus poikkesi luokituslaitoksen maarayksistd, joiden mukaan kriitti-
set halytykset tulee eritellda muista hdlytyksista ja niista tulee halyttaa eri danella.

Lossin kuljettajat eivat olleet tietoisia tehonsaatéjarjestelmdn paikallisohjaustoiminnosta eika
sitd ollut kayty lapi heidan koulutuksessaan. Yleisesti paikallisohjaustoiminnon merkitys ei
ollut myos Finferriesin tiedossa, koska sitd ei ollut huomioitu jarjestelmien kdyttéohjeissa.

Lossin L-317 kaltainen jarjestelmiltdan ja kayttoliittymiltdan moderni lossi oli merkittavasti
erilainen kuin mihin kuljettajat olivat aiemmin tottuneet. Useimmille kuljettajista lossin ope-
rointi oli ensimmadinen kosketus automatisoituihin jarjestelmiin. Lossinkuljettajille ei ole maa-
ritelty erillisia merenkulun patevyysvaatimuksia. Lisaksi heiddan osaamis- ja koulutustaus-
tansa vaihtelevat suuresti. Kuljettajien osaamisvaatimuksien maarittely ja koulutus on lossilii-
kenteen harjoittajan vastuulla.

3.1.4 Tormays

Lossinkuljettaja ei onnistunut palauttamaan ohjailuja ennen kuin lossi tormasi Retaisin lautta-
rannan kalturiin. Aikaa korjaaviin toimenpiteisiin oli vahan, silla lossi tormasi kalturiin 40 se-

kuntia ohjailukyvyn menettamisen jalkeen. Lyhyelld, vain noin viisi minuuttia kestavalla lossi-
matkalla aikaa reagointiin mahdollisissa ongelmatilanteissa yleisestikin on hyvin vahan.

Lossin hatatilanneohjeistuksessa neuvotaan, etta jos lossi menettda ohjailukyvyn, tulee ottaa
kayttoon varaohjaus, mikali mahdollista. Ohjeistus ei kuitenkaan téssa tilanteessa auttanut,
silla varaohjaustakaan ei olisi pystynyt kdyttdmaan muuhun kuin ohjailupotkurin suunnan
kdantamiseen.

Tormayksen jalkeen lossi jai hetkeksi aikaa ajelehtimaan, ja illan aikana voimakkaasti, noin 16
metrid sekunnissa idasta puhaltanut tuuli painoi lossin perdd menosuuntaan ndhden vasem-
malle, kohti viereistd venesataman laituria. Lossin pera tormasi vielad tdhan laituriin ennen
kuin kuljettajat saivat kytkettya paikallisohjaustilan pois ja ohjattua lossin vapaaseen veteen.

3.1.5 Tilanteen hallintaan otto

Paastyaan kauemmaksi lauttarannasta kuljettajat tekivat tilanteesta ohjeistuksen mukaiset
ilmoitukset ja ldysivat keinon ohjata lossia. He saivat ohjattua lossin onnistuneesti takaisin
Nauvon puoleiseen rantaan. Koko timan matkan ajan he ohjasivat lossia varaohjaustoimin-
nolla. Heille ei matkan aikana selvinnyt, ettd myds lossin normaaliohjailutoiminto olisi ollut
kaytossa. Kuljettajat huomasivat tehonsaatojarjestelman Auto- ja Manual-toiminnoilla olevan
jokin yhteys tilanteeseen. Paluumatkan aikana he testasivat manuaalitilan kytkemista paalle
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ja pois jarjestelman kosketusndytolta. Kuljettajat eivat kuitenkaan ymmarténeet toiminnon
merkitysta eivatka osanneet palauttaa normaaliohjausta ennen laituriin saapumista.

Kuljettajille ei ollut perehdytyksen aikana tuotu riittdvalla tavalla esille lossin erilaisia ohjailu-
tapoja, niiden riippuvuuksia toisistaan tai niiden puutteita. Varaohjailun kayttoa he eivat ol-
leet edes harjoitelleet kaytannossa, eika kuljettajille ollut muodostunut kasitystd, miten eri
ohjailutapoja otetaan kayttoon tai kytketdan pois. Lossin "Track-Pilot-automaattiohjailusta”
seka Schottelin propulsiolaitteiston kidyttamisesta oli laadittu erilliset manuaalit, mutta niiden
perusteella on vaikea muodostaa riittavan selkeda kuvaa eri ohjailutavoista ja niiden kaytta-
misesta.

Lossinkuljettajien koulutus on lyhyt ja se koostuu useammasta, vain muutaman paivan mittai-
sesta kurssista sekd perehdytysjaksosta lossilla. Koulutuskokonaisuus antaa valmiuksia kul-
jettajille operoida lossia normaaliolosuhteissa. Lyhyt koulutus kuitenkin johtaa helposti sii-
hen, ettd jarjestelmien kayttoa opetellaan ulkoa ymmartamatta, mita kukin toiminta kaytan-
nossa tarkoittaa tai miten yksittdiset toiminnot tai laitteet liittyvat kokonaisuuteen. Koulutuk-
sen aikana ei pystytd omaksumaan monimutkaisia jarjestelmien kayttoa ja toimintalogiikoita
siten, ettd jarjestelmien kdytto onnistuisi myos poikkeustilanteissa. Lisdksi, jos kuljettajat ko-
kevat, ettd jarjestelmat ovat liian monimutkaisia ja he eivat hallitse niitd, voi tilanne aiheuttaa
kuljettajille psyykkista kuormitusta. Toisaalta on huomattava, ettd lossin L-317 monimutkai-
nen automaatio ei selvasti ollut kokonaisuudessaan avautunut myoskaan perehdyttdjille tai
koulutusmateriaalien ja ohjeistusten laatijoille.

Ohjailukyvyn menetys juuri rantautumisvaiheessa on aina yllattava, jopa jarkyttavakin ti-
lanne. Kuljettajien kokemaa tilannetta pahensi viela se, ettd he eivat tienneet, mista ohjailuky-
vyn menetys johtui ja miten ratkaista se. Jarkyttavastda kokemuksesta huolimatta kuljettajat
kuitenkin pystyivat selvittimaan tilannetta rauhassa ja paasivat onnistuneesti takaisin ran-
taan. Finferries jarjesti kuljettajille jalkipuinti- ja keskusteluapua onnettomuuden jalkeen.

3.2 Viranomaisten toiminnan analysointi

Lossiliikenteen jarjestamisen ja valvonnan vastuut ovat hajaantuneet ja osin ristiriitaiset.
Varsinais-Suomen ELY-keskukselle on muodostunut kaksoisrooli, jossa se on seka tilaaja, etta
laadun ja turvallisuuden valvoja. ELY-keskus paattaa kaytadnnossa lossien miehityksestd,
mutta silla ei ole erityistd merenkulun turvallisuuden asiantuntemusta. Traficomilla, joka siis
on yleisesti liikenteen turvallisuudesta vastaava viranomainen, on vastuullaan erityisesti
lossien teknisen turvallisuuden valvonta, jota se toteuttaa kdytannossa lossien katsastusten
yhteydessa. Toisaalta Traficom ohjaa ja valvoo yhteysalusliikenteen palvelutasoa ja rahoitusta
samalla kun se vastaa yhteysalusliikenteen seka kdytettdavien alusten turvallisuudesta, mika
saattaa aiheuttaa ristiriitatilanteita. Varsinais-Suomen ELY-keskuksen resurssointi tukisi
eniten sen roolia maantielautta- ja yhteysalusliikennepalveluiden hankinnassa ja palvelutason
seurannassa. Traficomin roolia muun muassa lossiliikenteen kokonaisturvallisuuden
valvonnassa tulisi kehittaa.

Lainsdddannodssa lossit on mielletty osaksi maanteitd, minka vuoksi niiden miehityksesta ja
henkiloston patevyyksista paattdminen ei kuulu Traficomin toimivaltaan. Paatokset naista
jadvat ELY-keskuksen ja palveluntarjoajan vastuulle. Lossit madritelldan lainsdddannossa
muiksi aluksiksi, jolloin niita eivat koske kaikki alusturvallisuuden saadokset.

Sadntely on my6s hajaantunutta. Liikenne- ja viestintaministerion hallinnonalan toimijat ovat
tunnistaneet sdddosten paivitystarpeen. Sdadosuudistusta ei kuitenkaan ole aloitettu.
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4 JOHTOPAATOKSET

Johtopaatokset sisdltavat onnettomuuden tai vaaratilanteen syyt. Syylla tarkoitetaan erilaisia
tapahtuman taustalla olevia tekijoita ja siihen vaikuttavia valittdmia ja valillisia seikkoja.

1. Korppoo-Nauvo-lauttapaikka muutettiin lossireitiksi kustannussyista. Muutoksen
mahdollisti Traficomin maarays lossien ohjauslaitteistoista. Mdarayksen tavoitteena oli
antaa teknisia vaatimuksia lossin fyysista vaijeria korvaavista muista ohjauslaitteistoista.
Téllaisen jarjestelman tulisi varmistaa lossin pysyminen reitilla kaikissa olosuhteissa
ilman lossinkuljettajan aktiivisia ohjailutoimenpiteita.

Johtopadtos: Toteutettu lossin L-317 ohjauslaitteisto vaatii kdyttdjdltd koulutusta
ja osaamista sekd kdytdssd jatkuvaa seurantaa. Lossia L-317 ohjataan nykyisin
kdsin Finferriesin oman, kuljettajaa opastavan virtuaalivaijerijdrjestelmdn
tukemana ilman fyysistd ohjausvaijeria.

2. Varsinais-Suomen ELY-keskuksen asettamat vaatimukset Nauvo-Korppoo-lossireitille
hankittavalle lossille johtivat monimutkaista automaatiota sisaltavan, isokokoisen
hybridilossin rakentamiseen. Pdatoksen taustalla vaikuttivat Altera- ja Elektra-
yhteysalusten kaytdsta saadut hyvat kokemukset.

Johtopidtos: Asetettujen vaatimusten takia lossista L-317 tuli
toimintaympdristéonsd ndhden huomattavan suuri sekd lossinkuljettajien
koulutus- ja lossien miehityskdytdntdjen kannalta teknisesti haastava.

3. Lossit rakennetaan useimmiten luokituslaitosten saantoja soveltaen. Lossin
tehonsaatojarjestelma oli luokituslaitoksen hyvaksyma toisen alusprojektin yhteydessa.
Tehonsaatojarjestelman nayttdjen ohjelmointi oli tehty siten, ettd paikallisohjaustilaan
siirtyminen oli mahdollista yhdelld painalluksella, ilman minkaanlaisia varmistuksia.
Jarjestelma ei taltd osin kuitenkaan tayttanyt projektissa konsultoijana toimineen
luokituslaitoksen omia vaatimuksia.

Johtopdditds: Lossi on sdddésten mukaan “muu alus”, jolloin sitd ei tarvitse
luokittaa. Traficomin peruskatsastuksissa ei resurssisyistd kuitenkaan aina pystytd
tarkastamaan monimutkaisten automaatiojdrjestelmien turvallisuutta.

4. Nauvo-Korppoo-lossireitin matka-aika on noin viisi minuuttia ja aikataulutettu tihean
liikennointitarpeen mukaan. Lyhyella reaktioajalla poikkeamatilanteessa oli vaikutusta
lossin L-317 onnettomuuden syntyyn.

Johtopdidtds: Lyhyelld reitilld reaktioaika ohjailukyvyn ongelmiin jdd usein hyvin
vdhdiseksi, mikd korostaa lossinkuljettajien osaamisen merkitystd
ongelmanratkaisutilanteissa.

5. Rantautumisvaiheen alussa lossin tehonsaatojarjestelma kytkeytyi paikallisohjaustilaan
todennakoisesti jarjestelman nayton paalla olleen matkapuhelimen kosketuksesta.
Lossinkuljettaja tulkitsi tilanteen sahkonsyottohairioksi. Lossinkuljettajat eivat olleet
tietoisia tehonsaatojarjestelman paikallisohjaustoiminnosta eika sita ollut kayty lapi
heiddn koulutuksessaan.

Johtopddtds: Kosketusndytot altistavat virhetoiminnoille, jos niihin liittyvid riskejd
ei ole tunnistettu jdrjestelmien suunnittelussa sekd laitteiden sijoittelussa.

6. Lossin tehonsdatdjarjestelman naytot oli sijoitettu konsoliin, lahelle ohjauskahvoja.
Kuljettajat seurasivat muun muassa akustojen latausta nailta naytoiltd, koska varsinaiset
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valvontanaytot oli sijoitettu ohjaamon ahtauden takia ylakonsoleihin, joista tietojen
seuraaminen oli huomattavasti hankalampaa.

Johtopddtos: Laitesijoittelu aiheutti toiminnallisia riskejd, joita ei lossin L-317
rakennusprojektissa tunnistettu.

Lossin L-317 kaltainen jarjestelmiltdaan ja kayttoliittymiltaddn moderni lossi oli
merkittavasti erilainen kuin mihin kuljettajat olivat aiemmin tottuneet. Lossinkuljettajien
koulutus on lyhyt ja se koostuu useammasta, vain muutaman pdivan mittaisesta kurssista
seka perehdytysjaksosta lossilla.

Johtopddtos: Lyhyt ja ainoastaan palveluntarjoajan vastuulle jddvd
kurssimuotoinen koulutus ei riitd antamaan riittdvdd ymmdrrystd monimutkaisten
automaatiojdrjestelmien toiminnasta.

Kuljettajille ei ollut perehdytyksen aikana tuotu riittdvalla tavalla esille lossin erilaisia
ohjailutapoja, niiden riippuvuuksia toisistaan tai niiden ominaisuuksia. Varaohjailun
kayttoa ei ollut harjoiteltu kdytanndssa, eika kuljettajille ollut muodostunut kasitysta siit3,
miten eri ohjailutapoja otetaan kayttéon tai kytketdaan pois. Lossin manuaaleista ei myo6s
saanut riittavan selkead kuvaa lossin eri ohjailutavoista ja niiden kdyttdmisesta.

Johtopddtos: Kuljettajien ymmdrrys lossilla kdytettdvistd
automaatiojdrjestelmistd sekd niiden vaikutuksista lossin ohjailuun jdi
puutteellisiksi, mikd korostui poikkeamatilanteen hallinnassa.

Saadosten mukaan lossit on mielletty osaksi maanteitd, minka vuoksi ne jaavat monin osin
aluksia koskevan saantelyn ulkopuolelle lossien teknista turvallisuutta koskevaa
lainsddadantoa lukuun ottamatta. Lossiliikenteen jarjestamisen ja valvonnan vastuut ovat
my0s hajaantuneet ja ne ovat osin ristiriitaiset. ELY-keskukselle on muodostunut
kaksoisrooli, jossa se on seka tilaaja, ettd laadun ja turvallisuuden valvoja. Tama kaikki
jattaa lossiliikenteen palveluntarjoajalle suuren vastuun liikennéinnin turvallisuudesta.

Johtopddtos: Lossilitkennettd koskeva lainsdddddnto ei nykyisellddn ole riittdvd
lossiliikenteen turvallisuuden varmistamisessa, ja viranomaisvastuu sekd siihen
perustuvat muut vastuut lossilitkenteen turvallisuudesta jakautuvat
epdtarkoituksenmukaisesti eri toimijoiden vadlilld.
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5 TURVALLISUUSSUOSITUKSET

5.1 Lossiliikennetti koskevan lainsdadiannon uudistaminen

Lossiliikennetta koskeva lainsdadanto ei nykyisellaan ole riittava lossiliikenteen turvallisuu-
den varmistamisessa, ja vastuunjako eri toimijoiden valilla jaa osin epaselvaksi.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Liikenne- ja viestintdministerié kdynnistdd yhteistyossd Liikenne- ja viestintdviraston,
Varsinais-Suomen ELY-keskuksen sekd lossiliikenteen palveluntarjoajien kanssa lossilii-
kennettd koskevan lainsddddnnon kokonaisuudistuksen. [2024-S7]

Lainsddadantouudistuksessa on otettava huomioon muun muassa liikkennealueiden,
lossipaikkojen ja kehittyvan kaluston erityisvaatimukset sekd ndiden asettamat vaatimukset
lossinkuljettajien patevyys- ja koulutusvaatimuksille seka niiden hyvaksynnalle.

5.2 Lossinkuljettajien koulutuksen kehittiminen

Lyhyt, kurssimuotoinen koulutus ei riitd antamaan riittavaa ymmarrysta monimutkaisten
automaatiojarjestelmien toiminnasta. Kuljettajien ymmarrys lossilla kdytettavista
jarjestelmistd, monimutkaisesta automaatiosta seka niiden vaikutuksista lossin ohjailuun jai
puutteellisiksi, mika korostui poikkeamatilanteen hallinnassa.

Onnettomuustutkintakeskus suosittaa, etta

Suomen lauttaliikenne Oy kehittdd omaa koulutusohjelmaansa ottaen tarkemmin huomi-
oon lossipaikan sekd sielld kdytdssd olevan lossin erityispiirteet. [2024-58]

Lossiliikenteeseen on tulossa uusia, erityyppisia losseja, joiden ominaisuudet poikkeavat
huomattavasti toisistaan, mikd on huomioitava kaikkien lossiliikenteen palveluntarjoajien
koulutusohjelmissa. Tarvittaessa on myods harkittava erityisia tyyppikoulutusohjelmia uusien
teknisten jarjestelmien kayttoonoton tukena.

5.3 Toteutetut toimenpiteet

Suomen lauttaliikenne Oy on onnettomuuden jalkeen asennuttanut lossin L-317 ohjaamoon
telineet matkapuhelimia varten. Lisdksi tehonsadatojarjestelman nayttdjen paalle on Trafico-
min vaatimuksen mukaisesti asennettu muoviset suojalevyt tahattomien painallusten esta-
miseksi.

Suomen lauttaliikenne Oy on my6s aloittanut kehittdmaan uutta komentosiltakonseptia. Tar-
koituksena on toteuttaa mahdollisimman yksinkertainen ja helppo kokonaisuus, jossa lossin
ohjaamoon on tuotu lossin hallinnan kannalta vain tarpeelliset toiminnot.

Lossiliikenteeseen on tulossa isompia kokonaisuuksia kilpailutettavaksi: Jarvi-Suomi seka
Saaristomeren alueet I ja II. Kilpailutustapa on muutettu neuvottelumenettelyksi, jossa kay-
daan useita neuvottelukierroksia palveluntarjoajien kanssa. Ndihin kuuluvat muun muassa
lossin kuljetuskyky seka sen ymparistoystavallisyys. Muutetulla kilpailutustavalla tavoitel-
laan, ettd toimijat yhdessa tunnistavat paremmin kullekin lauttavalille tarkoituksenmukaisim-
mat kuljetusratkaisut.
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YHTEENVETO TUTKINTASELOSTUSLUONNOKSESTA SAADUISTA
LAUSUNNOISTA

Tutkintaselostusluonnos on ollut lausunnolla Liikenne- ja viestintdministeriossa,
Traficomissa, Varsinais-Suomen ELY-keskuksessa seka Finferriesilla. Yksityishenkiloiden
antamia lausuntoja ei turvallisuustutkintalain mukaisesti julkaista.

Liikenne- ja Viestintaministerio toteaa lausunnossaan, etta se on syksylla 2023 yhdessa
Traficomin ja Varsinais-Suomen ELY-keskuksen kanssa arvioinut maantielauttojen
turvallisuustilannetta seka erityisesti sddantelyn kehittdmistarpeita. Tutkintaselosteessa esille
nostettuja nakokohtia tunnistettiin ministerion tilannearviossa. Erityisesti lossinkuljettajan
koulutuksen kehittiminen seka viranomaisten valisen yhteistyon tiivistdminen ja
selkeyttdminen ovat turvallisuuden edistamisen nakokulmasta tarkeita kokonaisuuksia.
Ministerion arvion mukaan lossiliikenteen turvallisuuden edistiminen seka jatkuvuuden
turvaaminen eivat kuitenkaan edellyta valittomia lainsaddantomuutoksia.

Liikenne- ja viestintdministerio tuo lausunnossaan esille, ettd ministerio kannattaa
lossinkuljettajien koulutuksen kehittdmiseen liittyviad suosituksia. Ministerion mielesta tulisi
varmistaa kuljettajien riittavat valmiudet uudentyyppisten lossien turvalliseen kdyttoon seka
varmistaa lossien asianmukainen miehitys ja turvallinen liikenndinti kaikissa olosuhteissa
lossien koon kasvaessa. Erityistd huomiota tulisi kiinnittda hata- ja poikkeustilanteiden
hallintaan kdytannossa sekd komentosiltatydskentelyyn. Miehitysvaatimusten osalta pidetaan
perusteltuna laatia ohjeistus yhteisty6ssa turvallisuusviranomaisten kanssa lossien
turvallisesta miehityksesta. Ohjeistuksessa miehiston koko maaritettaisiin
turvallisuusperusteisesti kunkin lossireitin olosuhteiden ja kdaytettdvan kaluston perusteella.

Traficom, antoi lausunnossaan tdsmennyksia tutkintaselostuksessa tehtyihin kirjauksiin los-
sin ohjauslaitteistoja koskevasta maarayksestd, alusturvallisuuslaista seka Traficomin vas-
tuista lossiliikenteen turvallisuuden valvomisessa. Valvonta kohdistuu erityisesti lossien tek-
nisen turvallisuuden ja kidyton valvontaan, mutta ei ota kantaa niiden miehitykseen eika los-
sinkuljettajien koulutukseen.

Traficom halusi korostaa lossien luokitusta "muiksi aluksiksi”. Traficomin ndkemyksen mu-
kaan lossit ovat lain aluksen teknisesta turvallisuudesta ja turvallisesta kaytosta (1686/2009)
soveltamisalaan kuuluvia aluksia ja niihin sovelletaan kyseista lakia ja tama lain perusteella
annettuja maarayksia.

Lossin ohjauslaitteistoja koskevasta madrdyksesta Traficom totesi lausunnossaan, etta viras-
tolle on osoittautunut maarayksen soveltaminen nykymuodossaan haastavaksi, minka takia
madarays kumottiin. Tama asia on todettu myos Traficomin tarkastusraportissa (20.3.2023).
Traficom haluaa lisdksi tarkentaa, ettd maarays ei vaatinut "Track-Pilot” -tyyppista jarjestel-
maa ohjauskoyden korvaavaksi muuksi laitteistoksi, vaan maarays asetti vaatimukset, mita
ohjauskoéyden korvaavalta laitteistolta edellytetaan.

Varsinais-Suomen ELY-keskus toteaa lausunnossaan yhtyvansa Onnettomuustutkintakes-
kuksen suosituksiin ja toivoo Liikenne- ja viestintiministerion kdynnistavan lossiliikennetta
koskevan lainsdddannon kokonaisuudistuksen mahdollisimman pikaisesti. Erityisesti vastuul-
listen viranomaisten roolit ja vastuunjako tulisi selkeyttdd. Taman lisaksi ELY-keskus esitti
lausunnossaan erdita tdsmennyksia selostusluonnokseen.
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Suomen lauttaliikenne Oy, Finferries, toi esille lausunnossaan, ettad Finferriesin sisdisessa
onnettomuustutkinnassa tapahtuman kulku ja syntymekanismi ovat padasaantoisesti yhte-
nevaiset Onnettomuustutkintakeskuksen tutkintaselostusluonnoksen kanssa. Yhtiota koske-
vasta turvallisuussuosituksesta Finferries esitti, ettd sen antama lossinkuljettajien koulutus ja
perehdytys tayttaa lainsaatajan sille asettamat vaatimukset. L-317 lossin kuljettajien koulutus
ja perehdytys sisalsivat paljon sellaisia elementtej3, joita niin sanotun perinteisen lossin kul-
jettajan koulutukseen ei sisallyteta. Lausunnossa esitettiin myos teknologisen kehityksen
asettamia haasteita sddddsvalmistelulle ja lossinkuljettajien koulutukselle.
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LITE 1. KYSELY MERENKULKUALAN AUTOMAATIOKOULUTUKSESTA

Onnettomuustutkintakeskus selvittdd osana akkuhybridilossi L-317:n laiturirakenteisiin torméamisen tur-
vallisuustutkintaa (M2023-01, ks. tutkintapdatos liitteend) merenkulkualan automaatiokoulutuksen tarjon-
taa ja riittvyyttd Suomessa. Tama kysely on lahetetty kaikkiin neljddn ammattikorkeakouluun, jotka tar-
joavat merenkulkualan koulutusta. Pyyddmme vastaamaan vapaamuotoisesti seuraaviin kysymyksiin:

10.

Minkélaista automaatiokoulutusta (navigointi- ja koneistopuoli) oppilaitoksenne tarjoaa meren-
kulkijoille osana tutkintokoulutusta? Kuvatkaa siséltéd vapaamuotoisesti.

Tarjoaako oppilaitoksenne automaatiokoulutusta maksullisina lyhytkursseina tai muiden erillis-
koulutusten avulla? Jos tarjoaa, kertokaa niiden sisallésta ja kohderyhmasta.

Ovatko varustamot tai muut alan toimijat kyselleet automaatiokoulutusta?

Onko teidan mielestédnne automaatiokoulutuksen tarjonta omassa oppilaitoksessanne riitta-
vaa? Ystavallisesti perustelkaa nakemyksenne.

Onko teidan mielestédnne automaatiokoulutuksen tarjonta Suomessa riittdvaa? Ystavallisesti
perustelkaa ndkemyksenne.

Onko Suomessa riittavasti asiantuntemusta tarjota patevaa automaatiokoulutusta merenkulun
alalla?

L-317:n tutkintaryhméan kasityksen mukaan suomalaiset varustamot kaipaavat enemman auto-
maatiokoulutusta. Miten tilannetta teidan mielestanne voitaisiin parantaa? Mainitkaa kolme tér-
keintd toimenpidetta tilanteen korjaamiseksi.

Onko teillda suunnitelmissa lisata automaatiokoulutusta lahivuosina? Jos on, niin kuvailkaa kou-
lutuksen sisaltoja seka toimenpiteita koulutuksen toteuttamiseksi.

Onko suomalaisten merikoulujen kanssa yhdessa kayty keskustelua aiheesta? Jos on, niin
minkalaista.

Vapaat kommentit. Niin halutessanne, tuokaa viela lisaa esille ndkemyksianne aihepiirista tai
taydentaa aiempia vastauksianne.

Pyydamme vastauksia tiistaihin 22.8. klo 16.00 mennessa. Kiitos etukateen ajastanne ja vaivanna-
Osténne kyselyyn vastaamisessal!

Ystavallisin terveisin,

Tero Haapalinna

Tutkintaryhman johtaja
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