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Liikenne- ja viestintaministerién merenkulun automaation tiedonvaihdon tyopaja — kooste
tydpajaosuuksista

Tybpaja jarjestettiin 10. joulukuuta 2019 Dynamicumissa, Helsingissd. Osanottajamaara oli noin
kuusikymmenta, ja osallistujia oli niin valtionhallinnosta, liike-elamasta kuin tutkijayhteiséstakin.

Yleista
Tydpajaosuus 1: yhteinen tilannekuva seka laivojen kerdamat tiedot
Yhteinen tilannekuva

Eri toimijat (mm. liikenne, uimarit, hinaajat, pelastusviranomaiset) tarvitsevat erilaisia tilannekuvia, jotka
voivat koskea esimerkiksi navigointia, koneiden toimintaa ja lastausta. Onkin selvaa, etta taysin yhteista
tilannekuvaa on vaikea luoda. Tastd huolimatta tiedon jakaminen ja yhteistyd toimijoiden valilla on
ensiarvoisen tarkeaa, ja tieto tulisikin tallentaa rakenteellisena jarjestelmiin. Talla hetkella yksi
merkittdvimmista ongelmista onkin tapa, jolla vélitetdan tietoa toisen jarjestelmiin — vaikka tieto olisi
jaettavissa, se ei usein toimi vastaanottavassa jarjestelmassa. Ongelma on sama kansainvalisella
tasolla, silla jokaisella maalla on usein omat standardinsa, jolloin erilliset jarjestelmét eivat ole
yhteentoimivia. Vaatimus yhteisista standardeista voisikin toimia ratkaisuna tahan.

Yksi ryhma tunnisti kolme erilaista toimijarynméaé: maapuolen toimijat, satamatoimijat ja merelliset
toimijat. Viimeksi mainittuun ryhmaan lukeutuvat esimerkiksi kauppamerenkulun alukset ja merelliset
viranomaiset. Vaikka néilla ryhmilla on tarvetta osin yhteiselle tilannekuvalle, niiden
tilannekuvatietotarpeet myds vaihtelevat.

Etaohjauksen tilannekuvassa tulisi paatoksentekijalle valittdd kaikki komentosillalla oleva tieto maihin
etdohjauskeskukseen.

Alusten valisen vuorovaikutuksen on oltava mahdollista ennen kuin paastaan taysin autonomiseen
laivaan. Nyt tama on osin mahdollista myds eri toimittajien jarjestelmien valilla esimerkiksi KNL-radion
kautta.

Hyvaa tilannekuvaa luonnehdittiin sellaiseksi, etta kaikki liikkujat tietdvat muiden toimijoiden liikkeet ja
sijainnit toisiinsa ndhden sekd myos ymparistdn ja olosuhteiden tiedot seka saatiedot. Turvallisuutta ja
ennakoitavuutta painotettiin, silla merenkulussa tarvitaan samaa reaaliaikaisuutta ja tarkkuutta kuin
tielikenteessa. Lisaksi todettiin, ettd merilikenteessa tulee aina olemaan matkustajalaivoja, jotka eivat
ole autonomisia. Aluksen kannalta jarkevin tapa jakaa tilannetietoa on integroida se nykyisiin
jarjestelmiin eli kaytannossa ECDIS-jarjestelmaéan. Tilannekuvaan pitdd kuitenkin jatkossa saada
nakyviin muiden alusten aikomukset eli reittisuunnitelmien vaihto niin, ettd myods muutokset
reittisuunnitelmissa paivittyvat muulle liikenteelle dynaamisesti. VTS-raportoinnin osalta toivottiin
mahdolisuutta jakaa tietoa ja kayttaa sita yhteisesti.
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Automaation nékdkulmasta tilannekuvaan liittyy olennaisesti niin sanottu avaimenreika-ilmio: kun
henkild havainnoi vain osaa kokonaiskuvasta, miten han voi tieté4, tulkitseeko han nakemaénsé oikein?

Lainsdadannoén osalta nahtiin etté pienet huvialukset saattaisi olla tareen velvoittaa AISn kayttoon, jotta
yhteinen tilannekuva mahdollistaa automaation. My6s paastésensoreiden pakollisuutta voisi harkita.
Uusien sensoreiden kustannusten kohdistaminen yksinomaan varustamoihin néhtiin haasteena.

Tiedon jakaminen

Ryhmatyota varten jaettuun tietotaulukkoon kootut tiedot néhtiin tarpeellisina jo nyt. Valttamattomia
tietoja ovat sijainti, suunniteltu ja vaihtoehtoinen reitti, olosuhteet, reitin varrella havainnoitavissa olevat
asiat, kaikki aluksen toimintaan liittyva tieto, joka on komentosillalla kaytettavissa ja se mita voidaan
komentosillalta havainnoida.

Erityisesti korostettiin ymparistotietoja. Esimerkiksi MRV CO2-raportointi kokoaa runsaasti tietoja, joita
voisi kayttaa laajemminkin. IMOlle tulee toimittaa vastaavat tiedot. IMO anonymisoi tiedot. Naiden
tietojen julkistamista tulisi harkita. Laivojen sensoreista tulisi tiedot koota globaalilin jarjestelméan. EU-
jarjestelmien sijaan tulisi suosia globaaleja jarjestelmia.

Tiedon jakamisessa voidaan lahtea liikkeelle tietojen minimitason maéarittelysta. Tallainen tieto on
sellaista, jota koskevaa merkittédvaa salausintressia ei olisi kenellakdan ja jonka jakamisesta olisi helppo
paasta sopimukseen. Minimitason tieto on luonteeltaan sellaista, jota kaikki tarvitsevat ja jonka myos
pitaisi olla kaikkien toimijoiden saatavilla. Tallaisia tietoja ovat muun muassa paikkatiedot, tieto aluksen
identiteetista tai alustyypistd sekd séa- ja olosuhdetiedot. Yhteistkayttta varten tieto on maariteltava
tarkemmin. Esimerkiksi syvaystiedon oikeellisuudesta tulisi pitd& huolta nykyista aktiivisemmalla
paivityksella.

Erds ryhma totesi, ettd suurin osa (automaation tarvitsemasta) tiedosta on jo olemassa, mutta sita ei
valttdmatta ole helposti saatavilla. Yksi rynméa ehdotti, etta tietoa voitaisiin muuttaa julkiseksi sddntelyn
avulla. Toisessa ryhmassa huomautettiin, ettd tiedon jakamisen esteet eivat ole luonteeltaan
hallinnollisia. Eras keskustelija nosti esille, ettd VTMIS-direktiivi (2014/100/EU) on
alusliikennepalvelulain taustalla ja ettd direktiivi on erittdin rajoittava tiedon jakamisen suhteen.

Nykytilanteessa nojaudutaan vahvasti olemassa oleviin jarjestelmiin, kuten Portnetiin ja AlSiin
(Automatic Identification System), mutta naissa ei kuitenkaan ole kaikkea tarvittavaa tietoa. AlS nayttaa
alustyypin, mutta esimerkiksi vaaratilanteessa viranomaisten olisi tdrke&da saada tietoa muun muassa
lastin laadusta ja siita, kuka lastista on vastuussa. Toiseksi painotettiin sitd, etta tiedon koneluettavuutta
tulisi tehostaa entisestdan. Pornetin osalta huomautettiin, ettd sen uudistaminen tarjoaa uusia
mahdollisuuksia.

Yksi mahdollisuus kehittéa tiedon jakamista on pilvipalvelujen kayttd siten etta laivalla olisi pelkka kopio
esimerkiksi lokikirjasta.

Itse tiedon kerddmisessa tarkeda on vastuiden selvittdminen eli kysymys siitd, kuka vastaa tiedon
tuottamisesta ja sen kaytosta. Liséksi toimijoiden olisi hyva sopia siita, mité tietoja ne ylipddnsa haluavat
keratd, ja varmistettava sopimuspohjan ja -tavan asianmukaisuus. Jos tieto on yhteiskayt6ssa,
erityisesti tiedon maarittelyyn on kiinnitettdva huomiota. Automaatio asettaa tiedolle uusia vaatimuksia.
Naiden vaatimusten tayttaminen vaatii toimijoilta uudenlaista yhteistydta seka vastuiden ja prosessien
tarkempaa méaarittelya.

Ryhmat kuitenkin totesivat, ettd on olemassa vain vahéan tietoa, jota voitaisiin jakaa kaikille avoimesti,
silla jakamista rajoittavat muun muassa turvallisuus- ja henkildtietosuojatekijat. Esimerkkeina salassa
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pidettavista tiedoista mainittiin kaupallista toimintaa, vakuutustoimintaa sek& turvallisuutta koskevat
tiedot. Turvallisuusuhkana pidettin esimerkiksi autonomisen aluksen kaappaamista tai siihen
kohdistuvaa muuta ilkivaltaa. Tasta nakokulmasta jopa tieto aluksen koosta ja tyypista voi olla
riskialtista. Yhdessa ryhmassa ehdotettiin, etta aluksien kerddmaa turvalliseen navigointiin liittyvaa
tietoa pitaisi jakaa anonymisoituna. Toisaalta viranomaisille olisi hyotyd paremmasta
tilannekuvatiedosta erityisesti poikkeustilanteissa. Yksi ryhma kysyikin, tulisiko viranomaisille taata iso
tilannekuva ja alan toimijoille pienempi vai tuleeko kaikille muodostaa sama tilannekuva.

Tulevaisuudennakymia

Ihmiskeskeisyys on erittdin tarkedd, se miten ihmisen tulee toimia automatisoidussa ymparistossa,
ihminen-kone-kayttoliittyma ja osaaminen on olennaista.

Yksi ryhma arvioi, etta kehitys merenkulussa lienee jatkossakin hidasta, silla jarjestelmat ovat hintavia
ja investoinnit edellyttéavat uusia kayttotapauksia ja liiketoimintamalleja. Varustamoiden méaéara tullee
pienentymaéan automaation edetessa. Uusia alusliikenteen automaatio- tai autonomiakokeiluja
tehtédneen paaasiassa paikallisesti. Muut toimijat odottavat, etta kokeilija onnistuu, ja seuraavat perassa
vasta sitten. Tekodly, oppiva konenakd ja oppivat algoritmit ovat alan kiinnostuksen kohteena.

Merellisten viranomaisten METO-verkostoon kuuluvat muun muassa Liikenne- ja viestintavirasto
Traficom seka Vaylavirasto. Jatkoa ajatellen on tarpeen pohtia, voisiko verkoston keraamaa tietoa
hyddyntaa laajemminkin, ja jos voi, on selvitettava, mita tietoa voidaan jakaa, kenelle sité voidaan jakaa
ja miten sita jaetaan. Myds ilmailualalta on mahdollista poimia jo hyvaksi koettuja kaytanteita.

Tydpajaosuus 2: elektronisen merikartan staattiset tiedot ja niiden kehitys dynaamisiksi seka
satamatiedot

Elektronisen merikartan staattiset tiedot ja niiden kehitys dynaamisiksi

Yksi ryhma keskusteli siita, mitké uudet tietotuotteet (standardit) pitdisi hyvaksyttdd IMOssa, jotta ne
hyvaksyttaisiin alusten navigointijarjestelmien osaksi ja mahdollisesti myods pakollisiksi varusteiksi
aluksille. Tietojen yhteentoimivuutta (interoperability) tulee kehittdd muun muassa standardoinnin,
tiedon digitalisoinnin ja koneélyn kehittamisen keinoin, jotta automaatioastetta voidaan meriliikenteessa
nostaa.

Jotta paikkatiedoista, mukaan lukien elektroniset merikartat, seka saa- ja olosuhdetiedoista saataisiin
nykyista reaaliaikaisempia, tulee tiedonsiirtoa meriymparistdossa parantaa nykyisesta. Olosuhdetietojen
jakaminen laivoille voi kuitenkin olla haastavaa pienen tiedonsiirtokapasiteetin vuoksi. Ryhma pohti,
voisiko tdhan ratkaisuna toimia alypoijut, jotka ovat keskidssa Intelligent Sea -hankkeessa. Séa- ja
olosuhdetiedoissa tulisi soveltaa my6s kansainvalisid, yhtenaisia standardeja.

Olosuhdetietojen kattava ja luotettava jakaminen toisi lisda turvallisuutta merilikenteeseen. Ryhma
pohti, voisivatko dronet tai kauko-ohjattavat veneet valjastaa kerddmaan olosuhdetietoja. Toisaalta
tunnustettiin, ettd valvontakuvien ja filmimateriaalien saaminen johtokeskuksiin alukselta on
haasteellista rajallisen datakapasiteetin takia.

Automaatiota ja autonomisia aluksia pohtiessaan erds ryhma kysyi, voidaanko ihmisen n&ko- ja
havaintokyky korvata esimerkiksi tutkilla, kameroilla ja muilla sensoreilla. Asetelmaa vaikeuttaa lisaksi
runsaslukuiset pienalukset, joita voi olla vaikea havaita. Ryhmé& pohti my@s tilannetta, jossa aluksen ja
kontrollikeskuksen yhteys katkeaa.
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Yksi ryhmé& pdaatyi siihen, ettd merikarttoihin tulisi sisallyttdd myds sataman toimintaa, kuten
laituripaikkoja ja pollareita, koskevaa tietoa.

Satamatiedot

Talla hetkella tarvitaan erityisesti prosessien automaation kehittamista satamakaynteihin.

Satamien toimintakentta pohjautuu edelleen vahvasti toimijakohtaisiin tietojarjestelmiin, vaikka kenttaa
voidaankin kuvailla monitoimijaymparistoksi. Tama tarkoittaa sita, ettd toimijat hyddyntavat paljon
samoja tietoja, mutta vastuuta tiedon "omistuksesta” ja sen oikeellisuudesta on vaikea maarittaa.

Erdassa ryhmassa nostettiin esille, ettéa alan toimijoiden toiveena on yhteinen alusta tiedon jakamisen
helpottamiseksi. Toisaalta tarvittava tieto on pa&dosin jo olemassa, mutta automaatiokehityksen
edistaminen vaatii taman tiedon parempaa hallintaa ja jakamista: Automaatiota varten ei valttamaéatta
tarvita uutta tietoa, vaan ennemminkin sen maarittamista, millaista tarvetta tiedolle on ja miten sita
saadaan jaettua relevanttien toimijoiden kesken. Yhden toimijan paivittaman tiedon tulisi olla
valittbmasti myos muiden toimijoiden saatavissa.

Yksi ryhma luonnehti sataman tietoja siten, ettd suuri osa tarvittavasta tiedosta on staattista ja siten
helpommin jaettavissa olevaa. Toisaalta merikartta kattaa my6s satama-alueet, vaikkakin satamissa
tarve voi kohdistua sellaiseen yksityiskohtaisempaan tietoon, jollaista ei ole merikartoissa.

Vuoden 2020 alusta VTS tarjoaa tarkan saapumisaikatiedon. Liikenteen ohjauksen (TMFG) uusia
tiedon jakamisen lisdarvopalveluja ja ekosysteemikehitysta pidettin mahdollisuutena esimerkiksi
satamatietojen valittdmiseen. Ne voitaisiin sisallyttaa Digitrafficiin. Siirto pilvipalvelun kautta. Tieto
voitaisiin saadd esimerkiksi hinaajan jarjestelmdaédn suoraan rajapinann kuatta Digitrafficista jos
kyseessa kokonaan autonominen alus. Muussa tapauksessa tiedot voisivat tulla iPadille.

Erdaassa ryhmassa pohdittiin laajemminkin eri toimijoiden rooleja. Onko tulevaisuudessa jokaisessa
maassa yksi VTS, joka seuraa yleistilannekuvaa? Ovatko etédohjauksen ja VTSn ammattilaiset samoja
vai eri osaajia? Sisaltdisiko VTS mdos luotsauksen? Keskusteleeko etaluotsi etdohjaajan kanssa?
Varustamo kuitenkin ohjaisi alusta, ei jarjestelméan toimittaja.

Lahto- ja tuloaikatietojen jakamista pohditaan talla hetkellda useammassa kokoonpanossa (Traficom,
Traffic Management Finland, Intelligent Sea -projekti), jolloin on varmistettava, etta paallekkaista tyota
ei tehda. Koska muiden alusten vaikutus satama-aikatauluihin on merkittdva, VTS voisi alkaa tarjota
palvelua, jossa se tiedottaisi aluksia siitd, miten satamaan saapuminen kannattaa ajoittaa. Satamien
ilmoitukset siita, kannattaako aluksen saapua nopeammin vai hitaammin, voisi tehostaa aluskayntien
optimointia. Aihetta pohtinut ryhma viittasi Singaporen-esimerkkiin, jossa satamatoiminnoilla
varmistetaan se, etta alusten ei tarvitse odottaa vapaata paikkaa.

Alusten lahtd- ja saapumisaikatietojen osalta kyse on sindnsd yksinkertaisista tiedoista, niiden
jakaminen on kaytanndssa vaikeaa. Taustalla on muun muassa se, etta alusten todellista
valmiusastetta |ahtoon on hankala arvioida — alus ei valttamatta ole valmis lahtoon, vaikka lastaus
olisikin valmis. Lastauksessa ja purkamisessa on runsaasti muitakin muuttuvia tekijoita.

Kun laiva on tulossa satamaan tai lahdossa sielta se lukee ETA-tiedon laivan syottamasta AlS-viestista
ja vertilee sita vaylalle ominaisiin rajoituksiin, vedenkorkeuden ennusteeseen ja olosuhteisiin.
Jarjestelma varoittaa taman perusteella, jos maaratyt kynnysarvot ylittyvat. Yhteistyotahoja mm. VTS,
luotsaaja, agentti ja satama.

Haasteena on vastuiden vaihtuminen vaylan ja sataman vdlilla. Haasteena on myds tiedon suuri
tarkkuusvaatimus satamassa kun alukset ovat lahekk&in toisiaan. Siksi esimerkiksi Rotterdamin
satamassa on kehitetty aluslikenteen palveluna aluksen saattaminen satamaan.Rotterdamssa
puolestaan alus menee vapaaseen paikkaan ja satamatoiminnot adaptoituvat siihen automaattisesti.

Liikenne- ja viestintdministerio ~ Kéyntiosoite Postiosoite Puhelin www.lvm.fi
Etelaesplanadi 16 PL 31 029516001 etunimi.sukunimi@Ivm.fi
Helsinki 00023 Valtioneuvosto kirjaamo@Ivm.fi



5(5)

Satamaymparistdssa uusi tiedon jakamisen insentiivi voisi olla se etta reittisuunnitelman jakamisella
alus saisi nopeamman slotin kiinnittymiseen.

Liikenne- ja viestintdministerio ~ Kéyntiosoite Postiosoite Puhelin www.lvm.fi
Etelaesplanadi 16 PL 31 029516001 etunimi.sukunimi@Ivm.fi
Helsinki 00023 Valtioneuvosto kirjaamo@Ivm.fi



