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Luotsaustoiminnalla on huomattava merkitys merenkulun turvallisuuden var-
mistamisessa. Onnettomuustutkintakeskuksen tekemien turvallisuustutkinto-
jen perusteella yksi suurimmista osaltaan vaikuttaneista syista luotsaustapah-
tuman aikana sattuneisiin karilleajoihin ja yhteentérmayksiin on rooli- ja vas-
tuujaon epatietoisuus.

Taman tutkimuksen tavoitteena oli selvittaa luotsaustapahtuman eri toimijoi-
den roolien ja vastuiden vaikutus merenkulun turvallisuuteen. Maaraysten mu-
kainen rooli- ja vastuujako selvitettiin olemassa olevan kirjallisuuden seka
kansainvalisten ja kotimaisten Suomessa noudatettavien saadosten ja ohjei-
den pohjalta. Kaytannon rooli- ja vastuujako selvitettiin teemahaastatteluiden
ja tilannehavainnointien perusteella.

Tutkimuksen perusteella voidaan todeta, ettd onnistuessaan luotsaustapah-
tuman toimijoiden rooli- ja vastuujako lisda merenkulun turvallisuutta, mutta
epaonnistuessaan mahdollisesti heikentaa sita. Olemassa olevasta rooli- ja
vastuujaon saantelysta huolimatta nykyinen jako ei ole selva kaikille toimijoille,
mika johtuu luotsaustydn puutteellisesta maarittelysta ja yksildiden asennoi-
tumisesta.

Luotsaustapahtuman turvallisuutta voidaan kuitenkin parantaa tietoisuutta li-
saamalla ja yhteistyota korostavan koulutuksen avulla, mikali yksilGilla on oi-
kea tahtotila ja motivaatio muuttaa asioita turvallisempaan suuntaan. Turvalli-
suus vaatii yksildosaamista, mutta loppujen lopuksi turvallisuus on aina yhteis-
tyota.
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Pilot operations have a remarkable significance in ensuring maritime safety.
Based on safety investigations of the Safety Investigation Authority of Finland,
one of the biggest reasons that lead to groundings and collisions during pilot-
age is uncertainty about one’s roles and liability.

The purpose of this thesis was to research how the roles and liabilities of
operative parties during pilotage affect maritime safety. The roles and liabili-
ties were determined based on existing literature, and both national and inter-
national regulations and guidelines that are in force in Finland. Pilotage prac-
tices and other practical procedures were researched with focused interviews
and observations.

According to the results of this thesis the roles and liabilities of operative par-
ties during pilotage can both increase and decrease maritime safety. In spite
of the existing regulation of roles and liabilities, the current division of roles
and liabilities causes confusion because of the incomplete definition of pilot-
age and the attitudes of individuals.

However, safety can be improved by increasing knowledge and education that
emphasize co-operation, if one is motivated to change it. Safety requires indi-
vidual know-how, but ultimately it is always about co-operation.
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ALKUSANAT

Tutkimuksen taustaorganisaationa toimi Onnettomuustutkintakeskus, joka on
oikeusministerion yhteydessa toimiva itsenainen ja riippumaton viranomainen.
Onnettomuustutkintakeskuksen tehtavana on tutkia eurooppalaisten saados-
ten ja Suomea sitovien kansainvalisten sopimusten mukaisesti suuronnetto-
muudet seka ilmailussa, raideliikenteessa ja vesiliikenteessa tapahtuneet on-
nettomuudet ja vakavat vaaratilanteet. Turvallisuustutkintalain mukaisesti On-
nettomuustutkintakeskus tutkii myos poikkeukselliset erittain vakavat yhteis-
kunnan perustoimintoja uhanneet tai vaurioittaneet tapahtumat, jotka eivat ole
onnettomuuksia. Onnettomuustutkintakeskuksen tekeman turvallisuustutkin-
nan tarkoituksena on yleisen turvallisuuden edistaminen, onnettomuuksien ja
vaaratilanteiden ehkaiseminen seka onnettomuuksista aiheutuvien vahinkojen
torjuminen. Turvallisuustutkintaa ei tehda oikeudellisen vastuun kohdentami-

seksi.

Onnettomuustutkintakeskuksesta opinnaytetyon ohjaajina toimivat johtaja, do-
sentti Veli-Pekka Nurmi ja vesilikenneonnettomuuksien johtava tutkija Risto
Haimila. Kymenlaakson ammattikorkeakoulusta tyon ohjaajana toimi yliopetta-
ja Tapani Salmenhaara.

Haluan kiittaa teemahaastatteluihin osallistuneita merenkulun asiantuntijoita
ystavallisyydestanne ja tiedoistanne seka opinnaytetydn ohjaajia tuestanne ja
avustanne. Lisaksi haluan kiittaa kaikkia muita opinnaytetydssa mukana olleita

henkil6ita, jotka ovat auttaneet minua matkan varrella.

"I can no other answer make, but, thanks, and thanks.” - William Shakespeare

6.11.2014

Titta Wederhorn



KAYTETYT LYHENTEET

AlS

ATSB

COLREGS

GOFREP

IALA

IMO

ISM

ISPS

MCRM

Automatic Identification System, alusten ja VTS-keskusten
alusten tunnistamiseen ja sijainnin maarittamiseen kayttama jar-

jestelma.

Australian Transport Safety Bureau, riippumaton Australian tur-

vallisuustutkintaviranomainen.

The International Regulations for Preventing Collisions at
Sea, Kansainvalisista saanndista yhteentormaamisen ehkaisemi-
seksi merella tehty vuoden 1972 kansainvalinen yleissopimus,
Meriteiden saannot.

Gulf of Finland Reporting, Suomenlahden alusliikenteen pakol-

linen ilmoittautumisjarjestelma.

The International Association of Marine Aids to Navigation

and Lighthouse Authorities, Kansainvalinen majakkajarjesto.

International Maritime Organization, Kansainvalinen merenkul-

kujarjesto.

International Safety Management Code, Kansainvalinen turval-

lisuusjohtamissaannosto.

International Ship and Port Facility Security Code, alusten ja

satamarakenteiden kansainvalinen turvasaannosto.

Maritime Crew Resource Management, entisten BRM:n, Bridge
Resource Managementin, ja ERM:n, Engine Resource Manage-
mentin, yhdistelma. Kaikkien siihen osallistuvien henkildiden tieto-
jen, taitojen ja resurssien yhdisteleminen tavoitteena inhimillisen

erehdyksen aiheuttamien onnettomuuksien ennaltaehkaisy.



ROT Rate of Turn, aluksen kdantymisnopeus.

SOLAS International Convention for the Safety of Life at Sea, Vuoden
1974 kansainvalinen yleissopimus ihmishengen turvallisuudesta

merella.

STCW Standards of Training, Certification and Watchkeeping, Vuo-
den 1978 kansainvalinen yleissopimus, joka maarittelee patevyys-
todistuksiin johtavan merenkulun koulutuksen minimivaatimukset,

siihen myohemmin tehtyine muutoksineen.

TSB Transportation Safety Board of Canada, riippumaton Kanadan

turvallisuustutkintaviranomainen.

VHF Very High Frequency, radiopuhelin.

VTS Vessel Traffic Service, alusliikennepalvelu, jonka tarkoituksena
on parantaa merenkulun turvallisuutta, edistaa alusliikenteen su-
juvuutta ja tehokkuutta seka ennaltaehkaista onnettomuuksia ja

niista mahdollisesti syntyvia ymparistohaittoja.



1 JOHDANTO

1.1 Opinnaytetyon tausta

Luotsaustoiminnalla on keskeinen merkitys merenkulun turvallisuuden varmis-
tamisessa. Onnettomuustutkintakeskuksen 12 vuoden aikana tekemat turvalli-
suustutkinnat sisaltavat yhteensa 99 luotsaustyohon liittyvaa turvallisuusha-
vaintoa, jotka ovat suoraan tai valillisesti vaikuttaneet onnettomuuksien syn-
tyyn. Toiseksi eniten turvallisuushuomioita, yhteensa 14 kpl, on tehty komen-
tosiltayhteistydsta ja luotsaustyon vastuujaosta. (Onnettomuustutkintakeskus
2004b.)

Tarkasteltaessa Onnettomuustutkintakeskuksen vuosittaisia tutkintaselostuk-
sia yhteentormayksista ja karilleajoista ilmeni kolme yhteista tekijaa, joiden
puuttuminen on osaltaan vaikuttanut onnettomuuksien tapahtumiseen. Nama
tekijat ovat viestinta, tilannetietoisuus seka tietoisuus omasta roolista ja vas-
tuusta, johon liittyy 1aheisesti myos liiallinen luottaminen toiseen osapuoleen.
(Onnettomuustutkintakeskus 2014a.)

Viestinnan puute tai sen niukkuus esiintyi useassa luotsaustoimintaan liitty-
vassa tutkinnassa. M/S Barentszdiepin tormaystutkinnassa vuonna 2012 kavi

ilmi, ettei reittisuunnitelmaa kayty Iapi ennen matkaa eika luotsi esittanyt omaa
suunnitelmaansa aluksen paallikolle. Matkan aikana luotsin jattopaikkaa muu-
tettiin luotsin pyynnosta, mutta alusliikennepalvelu ei ollut tietoinen tasta muu-

toksesta. (Onnettomuustutkintakeskus 2012a.)

M/V Stadiongrachtin karilleajon tutkinnassa selvisi, etta alusliikennepalvelun,
aluksen ja luotsin valinen tapahtumia edeltanyt viestinta oli niukkaa, mika
mahdollisti vaarien tulkintojen tekemisen. M/V Stadiongracht oli ajanut luotsi-
paikan ohi, koska viestinnassa oli syntynyt kasitys, etta luotsi on luotsikutteris-
sa odottamassa ja nousee aluksen kyytiin vasta luotsipaikan jalkeen. (Onnet-
tomuustutkintakeskus 2011.)

Yhtena syynd M/T Crystal Pearlin térmayksessa Lalattanin reunamerkkiin
vuonna 2009 oli, ettei luotsin kayttama reitti ja muistinvarainen luotsaussuun-

nitelma ohjailuproseduureineen ollut tuttu komentosillalla olleelle vahtipera-
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miehelle eika sita kayty lapi ennen luotsauksen aloittamista. Lisaksi luotsi ei
keskustellut vahtiperamiehen kanssa suunnitelmansa mukaisesta luotsauksen
etenemisesta juuri lainkaan, mihin oli osittain syyna luotsin ja komentosillalla
olleen konepaallikon keskustelu muista kuin valittdmasti luotsaukseen ja ohjai-
luun liittyvista asioista. (Onnettomuustutkintakeskus 2009.)

Toiseksi vaikuttavaksi tekijaksi onnettomuuksien syntyyn osoittautui puutteel-
linen tilannetietoisuus. M/S Barentszdiepin tapauksessa aluksen paallikkd
keskittyi luotsin turvalliseen poistumiseen, eika huomannut aluksen Iahestyvan
Holman reunamerkkia. Tilannetietoisuuden puuttumiseen vaikutti osaltaan
paallikolle kasaantuneet monet tehtavat, kuten aluksen liiketilan hallinta sisal-
taen nopeuden kontrolloinnin, autopilotin kayton, kulkusuunnan seurannan,
tahystyksen, tutkaseurannan ja viestinnan luotsin kanssa seka kansitapahtu-
mien seurannan. (Onnettomuustutkintakeskus 2012a.)

Myos M/T Jurmon Holman reunamerkkiin tormaamisen tutkinnassa selvisi,
ettei aluksen komentosiltahenkilostolla ja luotsilla ollut yhtenaista kuvaa kay-
tettavasta reittisuunnitelmasta eika luotsin suunnitelmasta aluksesta poistumi-
seksi. Lisaksi luotsikutterinhoitaja ei ollut tietoinen aluksen suunnitellusta liike-
radasta luotsin jattotilanteessa. (Onnettomuustutkintakeskus 2014b.)

Kolmannessa esimerkissa M/S Phoenix J ajoi karille Rauman edustalla. Luotsi
sopi luotsimatkan aikana jaavansa pois aluksesta ennen sovittua luotsin jatto-
paikkaa voidakseen siirtya luotsikutteriin tuulelta suojassa. Luotsi kuitenkin
viela aikaisti pois jaamistaan sovittua enemman, koska sisaan tuleva alus, jo-
hon luotsin oli tarkoitus seuraavaksi siirtya, oli jo ohittanut luotsipaikan. Aluk-
sen paallikkd menetti kasityksensa aluksen tarkasta sijainnista mahdollisesti
luotsin poistumisen vaatiman ohjailun johdosta, jossa alus antoi suojaa luotsi-
kutterille. VTS-keskuksen alusliikenneohjaaja seurasi samaan aikaan luotsin
nousutilannetta sisaan tulevaan alukseen, joka oli ehtinyt pitkalle jo lahelle
vaylan etelareunaa, jossa vayla alkaa kaventua. Taman seurannan ja naytto-
laitteensa hetkellisen hairion johdosta alusliikenneohjaaja huomasi M/S Phoe-
nix J:n ajavan kohti matalikkoa niin myohaan, etta varoituksesta huolimatta

karilleajo ei ollut enaa valtettavissa. (Onnettomuustutkintakeskus 2012b.)
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Viestinnan ja tilannetietoisuuden puuttumisen lisaksi tutkintaselostuksista sel-
visi onnettomuuksiin osaltaan vaikuttavaksi tekijaksi roolituksen ja vastuun
tietoisuuden puuttuminen seka liiallinen luottaminen toiseen osapuo-
leen. M/S Barentszdiepin tormayksessa luotsin jaton roolitus ja vastuujako ei
toiminut aluksella, koska paallikolla oli aivan liikaa tehtavia samanaikaisesti
yhden ihmisen hoidettavana. (Onnettomuustutkintakeskus 2012a.)

M/S Phoenix J:n tapauksessa aluksen paallikko jatti luotsauksen aikana aluk-
sen ohjailun taysin luotsin haltuun, eikd seurannut riittavasti aluksen kulkua.
Paallikko ei hoitanut omaa rooliaan ja vastuutaan luotsauksessa eika nain ol-
len ollut tietoinen aluksen tasmallisesta paikasta luotsin jatettya aluksen. (On-
nettomuustutkintakeskus 2012b.)

M/T Crystal Pearlin tormayksessa Lalattanin reunamerkkiin tydnjakoa ei ollut
selkiytetty viestinnan puuttumisen vuoksi, mika heikensi vahtiperamiehen mo-
nitorointityota luotsauksen aikana (Onnettomuustutkintakeskus 2009). M/V
Stadiongrachtin tutkintaselostuksessa mainitaan alusliikennepalvelun kynnyk-
sen olevan korkea puuttua alusten kulkuun jopa poikkeustilanteessa (Onnet-
tomuustutkintakeskus 2011).

Muualla maailmassa tehdyt turvallisuustutkinnat merenkulun onnettomuuksis-
ta ja vaaratilanteista tukevat Onnettomuustutkintakeskuksen vuosittaisista tut-
kintaselostuksista ilmenneita vaikutustekijoitd onnettomuuksien syntyyn. Esi-
merkiksi Australian turvallisuustutkintaviranomaisen (Australian Transport
Safety Bureau, ATSB) tekeman Bosphoruksen karilleajon tutkinnassa selvisi,
etta rooli- ja vastuutietoisuuden puuttuminen oli yksi tekija onnettomuuden
syntyyn. Lisaksi aluksen komentosiltahenkilostd ei monitoroinut ruorimiehen
toimintaa alukselle ennakkoon lahetetyn Brisbanen luotsien matkasuunnitel-
man ja luotsauskaytanteiden ohjeistuksen mukaisesti. (Australian Transport
Safety Bureau 2013.)

ATSB:n tekemien turvallisuustutkintojen tutkintaraporteista kay myads ilmi, etta
huono tai olematon viestinta komentosillan ja luotsin, konehuoneen seka

alusliikennepalvelun valilla luotsauksen aikana on osaltaan vaikuttanut paikal-
listen onnettomuuksien ja vaaratilanteiden syntyyn. Lisaksi tilannetietoisuus

my0s aluksen konehuoneessa tapahtuvista tilanteista on ollut huonon viestin-



12

nan vuoksi puutteellinen. (Australian Transport Safety Bureau 2012a, Austra-
lian Transport Safety Bureau 2010.)

Aluksen paallikon, luotsin ja muiden luotsaustapahtuman toimijoiden roolien ja
vastuiden tutkiminen on tarkeda merenkulun turvallisuuden varmistamisen ja
kehittamisen seka uusien onnettomuuksien ennalta ehkaisemisen vuoksi.
Suomessa ja muualla maailmassa tehdyt turvallisuustutkinnat ovat osoitta-
neet, kuinka tarkea osa oman roolin ja vastuun tiedostamisella, viestinnalla ja

yhteistyolla on turvallisessa luotsaustapahtumassa.
1.2 Tutkimusongelma ja —kysymykset

Luotsaus on yksi alusliikenteen kriittisimmista vaiheista, mutta luotsaustapah-
tuman toimijoiden rooleista ja vastuuasettelusta on olemassa vain yleisia saa-
doksia, joissa osassa on tulkinnanvaraisia paallekkaisyyksia. Rooli- ja vastuu-
jako ei ole kaytanndssa aina selva, varsinkaan aluksen paallikon ja luotsin va-
lilla. Esimerkiksi luotsauslain mukaan luotsi on vastuussa luotsauksesta. Ta-
ma maaritelladn samassa laissa tarkoittavan aluksen ohjailuun liittyvaa toimin-
taa, jossa luotsi toimii aluksen paallikon neuvonantajana seka vesialueen ja
merenkulun asiantuntijana. Saman lain mukaan aluksen paallikko on vastuus-
sa aluksensa ohjailusta myos silloin, kun han noudattaa luotsin antamia aluk-
sen ohjailuun liittyvia ohjeita. (Luotsauslaki 940/2003: 2§, 7 §, 8 §.)

Opinnaytetyon tavoitteena on etsia vastauksia roolien ja vastuiden epaselvyy-
teen vaikuttavien tekijoiden lisaksi seuraavaan paatutkimuskysymykseen:

v Miten rooli- ja vastuujako luotsaustapahtuman aikana vaikuttaa me-

renkulun turvallisuuteen?

Lisaksi tavoitteena on |0ytaa vastaukset seuraavaan kahteen paatutkimusky-
symysta tarkentavaan kysymykseen:

v' Miten kansainvaliset ja Suomen kansalliset sddadokset sekd muut ai-
heeseen liittyvat Suomessa noudatettavat ohjeet maarittavat aluksen
paallikon, luotsin ja muiden luotsaustapahtuman toimijoiden roolit ja

vastuun luotsaustapahtuman aikana?
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v' Miten aluksen paallikon, luotsin ja muiden luotsaustapahtuman toimi-

joiden roolit ja vastuu nakyvat kaytannon toimintatavoissa?

1.3 Tutkimuksen rajaukset ja keskeiset kasitteet

Luotsauksella tarkoitetaan luotsauslain (940/2003: 2 §) mukaan alusten oh-
jailuun liittyvaa toimintaa, jossa luotsi toimii aluksen paallikon neuvonantajana
seka vesialueen ja merenkulun asiantuntijana. Luotsauslain (940/2003: 9 §)
mukaan luotsaus alkaa silloin, kun alus lahtee laiturista tai ankkuripaikalta ja
satamaan tultaessa luotsaus paattyy silloin, kun alus on ankkuroitu tai kiinni-
tetty laituriin. Muutoin luotsauslain mukaan (940/2003: 9 §) luotsaus alkaa,
kun luotsi on noussut alukseen ja aloittanut luotsauksen, ja paattyy, kun luotsi

on luovuttanut luotsauksen toiselle luotsille tai paattanyt luotsauksen.

Tassa tutkimuksessa puhutaan luotsaustapahtumasta, jottei se sekoittuisi
luotsauslaissa maariteltyyn luotsaukseen. Luotsaustapahtuma kasittaa tapah-
tumaketjun, joka alkaa luotsin tilaamisesta ja paattyy, kun luotsi on paattanyt
luotsauksen. Aluksen lahtiessa merelle luotsaustapahtuma paattyy, kun luot-
sattava alus on poistunut rannikon VTS-alueelta tai vastaavasti Saimaalla, kun
alus on poistunut Suomen vesialueelta. Luotsaustapahtumaan kuuluu luotsin
tekemat valmistelut luotsausta varten. Linjaluotsia kaytettaessa tai erivapaus-
kirjoilla ajettaessa luotsaustapahtuma kattaa sen ajanjakson, kun linjaluotsi

korvaa luotsin tai alus on virallisella luotsausalueella.

Luotsaustapahtumaa kasiteltdessa luotsauksen sulkeminen jatetaan tassa
tutkimuksessa huomiotta, koska tama tapahtumaketjun osa on sellainen, jon-
ka luotsi hoitaa yksin luotsattavalta alukselta lahdettyaan. Luotsi ei enaa tal-
I6in viesti kenenkaan luotsaustapahtuman toimijan kanssa, vaan tekee tar-
peelliset merkinnat yksittaisesta luotsaustapahtumasta, jolloin se voidaan sul-
kea. Luotsaustapahtumaan liittyvilla eri toimijoilla tarkoitetaan tassa tutkimuk-
sessa aluksen paallikkoa, luotsia tai linjaluotsia, luotsikutterinhoitajaa, aluslii-
kenneohjaajaa, satamavalvojaa, hinaajan paallikkoa ja jaanmurtajan paallik-
koa.
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Manilan konferenssissa vuonna 2010 hyvaksytyissa STCW-yleissopimuksen
muutoksissa vuoden 1978 Kansainvalisen merenkulkijoiden koulutusta, pate-
vyyskirjoja ja vahdinpitoa koskevan yleissopimuksen liitteeseen aluksen paal-
likko tarkoittaa henkila, jolla on aluksen paallikkyys (International Maritime
Organization 2010: Ch. 1 Reg. I/1). Aluksen paallikkyydella tarkoitetaan tassa
tutkimuksessa kaskyvaltaa aluksessa seka vastuuta aluksen, lastin, matkusta-

jien ja miehiston turvallisuudesta.

Hinaajan paallikolla tarkoitetaan tassa tutkimuksessa henkila, jolla on hi-
naajan paallikkyys ja jaanmurtajan paallikolla tarkoitetaan vastaavasti henki-
164, jolla on jadnmurtajan paallikkyys. Valtioneuvoston asetus (vna) aluksen
miehityksesta ja laivavaen patevyydesta (166/2013) maarittelee suomalaisen
aluksen paallikon patevyys- ja koulutusvaatimukset aluksen koon ja liikenne-

alueen mukaan.

Luotsauslain (940/2003: 2 §) mukaan luotsilla tarkoitetaan henkil6a, jonka
Liikenteen turvallisuusvirasto on ohjauskirjan myontamalla hyvaksynyt toimi-
maan luotsina Suomen vesialueella seka Saimaan kanavan vuokra-alueella.
Tassa tutkimuksessa luotsilla tarkoitetaan edella mainitun lisaksi neuvonanta-
jaa ja kyseessa olevan vesi- tai merialueen asiantuntijaa luotsaustapahtuman
aikana. Linjaluotsilla tarkoitetaan tassa tutkimuksessa aluksen paallikkoa tai
peramiesta, jolle Liikenteen turvallisuusvirasto on myontanyt vayla- ja aluskoh-
taisen linjaluotsikirjan (Luotsauslaki 940/2003: 14 §). Vna luotsauksesta
(246/2011) maarittelee tarkemmin luotsin ohjauskirjan ja linjaluotsinkirjan

myontamisen edellytykset.

Luotsikutterinhoitajalla tarkoitetaan henkil6a, joka kuljettaa luotsin luotsikut-
terilla, pilot-pikaveneella, hydrokopterilla tai autolla turvallisesti alukselle ja
pois aluksesta sen tullessa maaratylle luotsin otto- tai jattopaikalle. Luotsikut-
teri, pilot-pikavene ja hydrokopteri kasitetaan tassa tutkimuksessa samaksi
kulkuvalineeksi ja niista kaytetaan yhteisnimitysta luotsikutteri. Luotsikutterissa
on luotsin ja kuljettajan lisaksi turvamies, jonka tehtavana on auttaa luotsia
kilpedmaan turvallisesti alukseen (Luotsin blogikirja 2013). Tassa tutkimuk-
sessa ei kasitella erikseen luotsikutterin turvamiehen roolia ja vastuuta, koska
luotsikutterin kuljettajasta ja turvamiehesta kaytetaan molemmista yhteisnimi-
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tysta luotsikutterinhoitaja. Heilla on sama koulutus ja he voivat vaihtaa rooleja
keskenaan. Vna aluksen miehityksesta ja laivavaen patevyydesta (166/2013)

maarittelee myos luotsikutterinhoitajan patevyys- ja koulutusvaatimukset.

Alusliikenneohjaajalla tarkoitetaan tassa tutkimuksessa henkil6a, joka suorit-
taa VTS-keskuksessa alusliikennepalveluun kuuluvia tehtavia. Vaikka SOLAS-
yleissopimuksen saannon V/11 mukainen Suomenlahden alusliikenteen pa-
kollinen ilmoittautumisjarjestelma GOFREP on kaytdossa Suomessa, alukset
ovat luotsauksen aikana aina VTS-alueella, joten tassa tutkimuksessa aluslii-
kennepalveluun kuuluvilla tehtavilla tarkoitetaan VTS-alueilla annettuja palve-
luita. Alusliikenneohjaajalla tarkoitetaan lisaksi henkiloa, jolla on Liikenteen
turvallisuusviraston myontama alusliikenneohjaajan patevyystodistus ja joka
on suorittanut alusliikenneohjaajan tyopaikkakoulutuksen (Alusliikennepalvelu-
laki 623/2005: 1 luku 2 §, 4 luku 11 §). Vna alusliikennepalvelusta (763/2005)

saatelee tarkemmin alusliikenneohjaajan koulutusvaatimukset.

Satamavalvojalla tarkoitetaan henkil6a, joka hoitaa sataman kulunvalvonnan
ja vastaa alusten kiinnityksista ja irrotuksista (Kemin satama, Naantalin sata-
ma: Satamavalvonta, Turun satama: Satamavalvonta). Satamavalvojan nimi-
tys voi vaihdella eri satamien valilla, mutta tassa tutkimuksessa kaikista ky-

seisten tehtavien hoitajista kaytetaan nimitysta satamavalvoja.

2 TUTKIMUSMENETELMAT

2.1 Tutkimuksen lahestymistapa ja tutkimusstrategia

Tutkimuksessa kaytettiin aineistolahtoista Iahestymistapaa ja tutkimusstrate-
giana oli laadullinen eli kvalitatiivinen tutkimus. Laadullisessa tutkimuksessa
voidaan hyodyntaa erilaisia valmiita aineistoja, joten aiheeseen liittyvan teori-
an selvittaminen toteutettiin olemassa olevan kirjallisuuden seka kotimaisten
ja kansainvalisten Suomessa noudatettavien saadosten ja ohjeiden pohjalta.
Luotsauskaytannot ja muut asiaan liittyvat kaytannon toimintatavat selvitettiin

haastatteluiden ja tilannehavainnointien avulla.
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Haastattelututkimus toteutettiin puolistrukturoidun haastattelumenetelman
avulla eli teemahaastatteluina, koska haastateltavina olleiden henkildiden ko-
kemuksilla on suuri merkitys kaytannon toimintatapojen selvittamisessa. Tee-
mahaastattelu tuo tutkittavien aanen kuuluviin ja ottaa huomioon sen, etta ih-
misten tulkinnat asioista ja heidan asioille antamansa merkitykset ovat keskei-
sia ja syntyvat vuorovaikutuksessa. Teemahaastattelu nimensa mukaisesti

etenee tiettyjen keskeisten teemojen varassa. (Hirsjarvi & Hurme 2008: 48.)

Laadullisessa tutkimuksessa objektiivisuus lahtee siita, ettei tutkija sekoita
omia uskomuksiaan, asenteitaan ja arvostuksiaan tutkimuskohteeseen, vaan
yrittdd nimenomaan ymmartaa asiaa haastateltavana olevan henkilon nako-
kulmasta (Kurkela). Tama on varmistettu tutkimuksessa silla, ettei tutkimusky-
symyksiin ole esitetty hypoteeseja eika tutkijan omia havaintoja hanen pera-

miehen toimen ajoiltaan ole otettu tutkimuksessa huomioon.

2.2 Aiheeseen liittyvat tutkimukset ja tutkinnat

Aluksen paallikon, luotsin ja muiden luotsaustapahtuman toimijoiden rooleista
ja vastuista ei ole aikaisemmin tehty laajoja tutkimuksia tai tutkintoja Suomes-
sa. Aihetta on sivuutettu muun muassa luotsin roolista esimerkiksi Turun yli-
opiston Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskuksen julkaisemassa tutki-

muksessa Luotsauksen vaikuttavuus (Lappalainen et al. 2011). Lisaksi Timo

Kaprion vuonna 2012 tekemassa opinnaytetydssa, Paatoksenteko komentosil
lalla - Full scale -simulaatiomalli luotsauksen poikkeustilanteesta, kasitellaan
komentosiltatyoskentelya, luotsin tehtavia ja luotsin ja aluksen paallyston va-
lista yhteistyota (Kaprio 2012).

Kuitenkin luotsauksen toimintatapoihin, luotsaustyohon ja sen kehitykseen liit-
tyvia laajoja tutkintoja on tehty. Onnettomuustutkintakeskus on julkaissut vuo-
den 2004 teematutkintana tehdyn luotsausta koskevan turvallisuusselvityksen
Luotsauksen toimintatavat ja kulttuuri onnettomuustapausten valossa seka
myohemmin aiempaa selvitysta taydentamaan turvallisuusselvityksen Luot-
saustyo ja sen kehitys. Aiemmassa luotsauksesta tehdyssa turvallisuusselvi-
tyksessa paahuomio on luotsausorganisaatioissa ja tyon organisoinnissa ko-
mentosillalla, mutta selvitys ei yksityiskohtaisesti tarkastellut itse luotsaustyon
tekemista. Myohemmin tehdyssa turvallisuusselvityksessa on kasitelty kay-
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tannon luotsaustyota ja sen kehittdmismahdollisuuksia. (Onnettomuustutkinta-
keskus 2004a, Onnettomuustutkintakeskus 2004b.) Lisaksi Liikenne- ja vies-
tintaministerid on julkaissut vuonna 2007 raportin, Luotsauksen kehittaminen -
Tyoryhman loppuraportti, jossa ministerion asettama tyoryhma on tehnyt selvi-
tyksen muun muassa luotsauslain toimivuudesta ja mahdollisista uudistamis-

tarpeista (Liikenne- ja viestintaministerio 2007).

Australian turvallisuustutkintaviranomainen (ATSB) on tutkinut luotsauksen ai-
kana ilmenneita ongelmia. ATSB on tehnyt turvallisuustutkinnan Queenslandin
rannikon luotsausoperaatioista, jossa ilmeni kuusi merkittavaa turvallisuusteki-
jaa. Naista mainittakoon alusliikennepalvelun hyodyntamattomyys luotsauksen
aikana seka luotsien raportoimatta jattaminen luotsauksen aikana tapahtu-
neista riskitilanteista. (Australian Transport Safety Bureau 2012b.)

Kanadan turvallisuustutkintaviranomainen (Transportation Safety Board of
Canada, TSB) on tehnyt tutkinnan alusten paallikdiden / vahtipaallikdiden ja
luotsien valisista toiminnallisista suhteista. Tutkinnassa ilmenneita vaikuttavia
tekijoita olivat tietojen vaihtaminen ja viestintakieli, aluksen liikkeiden seuranta
eli tilannetietoisuus seka komentosiltayhteistyd. (Transportation Safety Board
of Canada 2013.)

Edella mainitut aiheeseen liittyvat tutkimukset ja tutkinnat ovat tuoneet lisatie-
toa luotsauksesta ja sen kaytannon toimintatavoista taman tutkimuksen teo-
reettiseksi taustaksi johdannossa mainittujen tutkintojen lisaksi. Aikaisemmat
tutkimukset ja tutkinnat ovat myos kartoittaneet luotsauksen ja sen tarkeyden
nykytilaa muun muassa onnettomuustapausten kautta seka nayttaneet, minka
verran aihetta on tahan mennessa tutkittu. Olemassa olevan kirjallisuuden se-
ka kotimaisten ja kansainvalisten Suomessa noudatettavien saadosten ja oh-
jeiden mukainen rooli- ja vastuujako on esitetty kappaleessa 3.1 Eri toimijoi-

den roolit ja vastuut Suomessa noudatettavien saadosten ja ohjeiden mukaan.
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2.3 Teemahaastattelut ja tilannehavainnoinnit

2.3.1 Haastatteluteemat

Haastatteluteemat suunniteltiin etukateen, mutta sanamuodot, kysymysten jar-
jestys ja painotukset saattoivat vaihdella haastattelusta toiseen. Teemahaas-
tatteluissa kasiteltaviksi teemoiksi valittiin toiminta luotsaustapahtuman aika-
na, viestinnan taso, yhteistyo eri toimijoiden valilla, rooli- ja vastuujako luot-
saustapahtuman aikana seka voimassa oleva ohjeistus, sen tuntemus ja nou-

dattaminen.

Yhtena teemahaastatteluiden paatarkoituksena oli selvittaa, miten roolit ja
vastuut ovat kaytannossa jakautuneet, joten rooli- ja vastuujaon seka kaytan-
non toiminnan merkitys teemoittelussa oli suuri. Voimassa olevan ohjeistuk-
sen, sen tuntemuksen ja noudattamisen avulla tarkasteltiin toimijoiden ohjeis-
tuksen tuntemista ja ohjeistuksen noudattamisessa ilmenneita ongelmia kay-

tannossa.

Viestinta ja yhteisty0 valittiin kasiteltaviksi teemoiksi, koska aikaisemmat on-
nettomuustutkintaraportit yhteentérmayksista ja karilleajoista ovat osoittaneet,
etta viestinnan ja yhteistyon laadulla on ollut merkitysta luotsaustapahtuman
turvallisessa onnistumisessa. Viestinnassa kiinnitettiin huomiota siina mukana
oleviin toimijoihin ja heidan kayttamaansa kieleen seka siihen, onko kulttuuri-

silla tekijoilla vaikutusta viestinnan laatuun.

Haastatteluteemojen avuksi tehtiin tukikysymyksia, joiden avulla haastattelijan
oli mahdollista ohjata haastatteluja valittujen teemojen sisalla pienempiin yksi-
tyiskohtiin, mikali ne eivat tulleet muuten ilmi. Haastattelurunko tukikysymyksi-
neen testattiin harjoitushaastattelun avulla ennen varsinaisia haastatteluja.
Myohemmin tehtyjen haastatteluiden tukikysymyksia lisattiin ensimmaisten
haastatteluiden jalkeen, koska niissa ilmeni uusia mielenkiintoisia luotsausta-

pahtumaan liittyvia piirteita.
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2.3.2 Haastateltujen valinta

Haastateltujen henkildiden valinta perustui luotsaustapahtuman asiantuntijoi-
den tarkkaan haarukointiin. Haastateltujen henkildiden valinnassa kaytettiin
apuna Onnettomuustutkintakeskuksen tietoutta seka eri toimijoiden omaa si-
saista tuntemusta luotsaustapahtuman asiantuntijoista, jolloin saatiin valikoitu,
kattava ja monipuolinen harkinnanvarainen nayte luotsaustapahtumaan liitty-
vista operatiivisista ja hallinnollisista toimijoista. Haastateltujen henkildiden
maaran valinnassa otettiin huomioon toimijoiden roolien suuruus luotsausta-
pahtumassa seka se, etta toimijat edustavat eri luotsausalueita ja erilaisia
alustyyppeja. Alkuperaiseen harkinnanvaraiseen naytteeseen kuuluvista toimi-
joista yksi varustamo kieltaytyi antamasta vastausta haastatteluun, mutta sen
tilalle otettiin toinen varustamo, joten alkuperaisen suunnitellun harkinnanva-

raisen naytteen koko sailyi kuitenkin samana.

Loppujen lopuksi harkinnanvaraiseksi naytteeksi valikoitui 24 merenkulkualan
asiantuntijaa. Heista kahdeksan toimii luotsina, luotsivanhimpana tai alueluot-
sivanhimpana eri luotsausalueilla, yksi luotsikutterinhoitajana, viisi eri tyyppis-
ten alusten paallikoina, yksi jaanmurtajan paallikkona, yksi hinaajavarustamon
turvallisuuspaallikkona, yksi alusliikenneohjaajana, yksi sataman liikkennepaal-
likkdna, yksi luotsauksen johtotehtavissa, kaksi meriliikenteen ohjauksen joh-

totehtavissa seka kolme eri virastoissa merenkulkuun liittyvissa hallinnollisissa

tehtavissa.

Haastatelluilla henkilGilla on merenkulkualan tuntemusta ja kosketuspintaa eri
toimijoiden rooleihin ja vastuisiin yhteensa 676 vuotta. Keskimaarainen yhden
haastatellun henkilon kosketus merenkulkualaan on 28 vuotta. Yhteenlaske-
tusta merenkulkualan tuntemuksesta 67 % on laivatyohon liittyvaa tietamysta,
josta hieman yli puolet on kokemusta paallystotehtavista. 22 % yhteenlaske-
tusta merenkulkualan tuntemuksesta on luotsaustehtaviin liittyvaa, 5 % aluslii-
kennepalvelutehtaviin liittyvaa, 1,5 % satamiin, terminaaleihin ja telakoihin liit-
tyvaa, 1,5 % viranomaistehtaviin liittyvaa ja 3 % muihin merenkulkualan maa-
puolen tehtaviin liittyvaa tietamysta. Merenkulkualan tuntemus vuosissa seka

prosenttiosuudet on laskettu haastatteluissa esiin tulleiden arvojen mukaan.
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21 haastatteluun osallistuneista henkilGista on suorittanut merikapteenin
alemman AMK-tutkinnon ja kaksi henkiloa merikapteenin ylemman AMK-
tutkinnon. Alustyypeittain haastatelluilla henkil6illa on kokemusta sailidaluksis-
ta, matkustaja-aluksista, ro-ro-aluksista, irtolastialuksista, konttialuksista,
jaanmurtajista, hinaajista, puskuyhdistelmista, merentutkimus- ja vaylaaluksis-
ta, jaahdytys-aluksista seka off shore -aluksista.

Kaikkien haastateltujen henkildiden nimet ja heidan ammattinimikkeensa on
julkaistu lahdeluettelossa heidan suostumuksellaan. Haastateltujen henkiloi-
den pyynnosta seka heidan yksityisyyttaan ja sananvapauttaan suojellakseen
tutkimuksessa ei ole esitetty haastateltujen henkildiden nimia muualla kuin
lahdeluettelossa. Taman vuoksi tutkimuksessa kaytetyt suorat lainaukset ovat
anonyymeja ja haastatteluista saatujen tietojen lahteet on esitetty kappalees-
sa 3.1 Eri toimijoiden roolit ja vastuut Suomessa noudatettavien saadosten ja
ohjeiden mukaan muodossa Teemahaastattelut.

2.3.3 Haastatteluiden toteutus

Teemahaastattelut suoritettiin 16.6. - 28.7.2014 valisena aikana. Haastatelluil-
le henkilGille lahetettiin haastattelupyynto sahkopostitse ja tarvittaessa haas-
tattelusta keskusteltiin puhelimitse. Haastattelupyynnon mukana haastatelluille
henkildille kerrottiin etukateen haastatteluteemat ja halutessaan heilla ol
mahdollisuus tutustua myos tukikysymyksiin.

Haastattelut toteutettiin eri aluksilla, luotsiasemilla, haastateltujen henkiloiden
tyopaikoilla, kahviloissa seka haastateltujen ja haastattelijan kotona. Yksi
haastattelu toteutettiin videohaastatteluna ja yksi puhelinhaastatteluna. Haas-
tattelut pyrittiin suorittamaan haastatelluille henkilGille sopivimmissa paikoissa,
jotta heidan tyotaan ja rutiineitaan hairittaisiin mahdollisimman vahan. Vaikka
haastatteluolosuhteet vaihtelivat, haastattelut pystyttiin tekemaan rauhallises-

sa tilassa ilman mainittavia hairiotekijoita.

Haastattelut suoritettiin yksilohaastatteluina lukuun ottamatta yhta ryhmahaas-
tattelua, johon osallistui kaksi henkiloa heidan omasta pyynnostaan. Kaikki
haastattelut nauhoitettiin haastateltujen henkildiden suostumuksella puhelin-
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haastattelua lukuun ottamatta, koska nauhoitus ei ollut siina tilanteessa mah-

dollista. Haastattelukieli oli kaikissa haastatteluissa suomi.

Haastatteluissa pyrittiin vahentamaan tutkijan etukateistietamysta tutkittavasta
asiasta. Taman vuoksi kaikki haastattelukysymykset esitettiin avoimina kysy-
myksina, koska valmiita vastauksia tutkimusongelmaan ei ollut eika haastatel-
tuja henkiloita haluttu johdatella kysymyksissa tiettyyn suuntaan mahdollisten
hypoteesien avulla. Haastattelukysymykset esitettiin suullisesti, jolloin haasta-
teltujen henkildiden ei tarvinnut kirjoittaa muistiinpanoja ja he pystyivat nain
keskittymaan vain keskusteluun. Mikali haastateltu henkild ei ymmartanyt ky-
symysta, se selitettiin hanelle tarkemmin. Jokaisen haastattelun loppuun jatet-
tiin aikaa haastatellun henkilon vapaalle sanalle, jolloin hanella oli viela mah-
dollisuus kertoa mieleen tulleita asioita tai tarkentavia kommentteja ja mielipi-

teitéa teemoihin liittyen.

2.3.4 Haastatteluiden purkaminen, analysointi ja tulokset

Haastattelut litteroitiin sanatarkasti heti haastatteluiden teon jalkeen. Tutki-
musintressiin kuulumattomat epaoleelliset asiat rajattiin litteroidusta aineistos-
ta pois. Litteroitu aineisto kaytiin johdonmukaisesti useaan kertaan lapi esitta-
en sille tutkimuskysymyksia, jotta saatiin muodostettua yhtenainen kuva eri
toimijoiden rooleista ja vastuista kaytannodssa seka niihin vaikuttavimmista te-
kijoista. MyOs haastattelunauhat kuunneltiin useasti, jotta haastateltujen henki-
|6iden aanenpainot ja asenteet pystyttiin huomioimaan analysoinnissa. Haas-
tattelunauhoja tai litteroituja haastatteluaineistoja ei ole naytetty muille henki-

1Gille.

Analysoinnissa tarkasteltiin ensin tiettya teemaa kaikissa haastatteluissa, jon-
ka jalkeen siirryttiin tarkastelemaan naita haastatteluiden osia kokonaisuute-
na. Koodauksessa kaytettiin apuna varikynia ja tekstinkasittelyohjelmaa. Yh-
teyksia tarkasteltiin aineiston tyypittelyn ja teemoittelun avulla, jolloin tarkastel-
tiin sellaisia aineistossa ilmenneita piirteita, jotka olivat yhteisia usealle haas-
tattelulle. Taman jalkeen aineistossa esiintyvat poikkeavuudet ja samankaltai-
suudet laskettiin. Lopuksi tehdyt havainnot pelkistettiin eli yhdistettiin.
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Haastatteluiden mukaisesta kaytannon rooli- ja vastuujaosta muodostettiin in-
duktiivisen paattelyn avulla tutkimuksen yhtenainen kaytannon teoriapohja.
Litteroidun aineiston analysoinnin mukaiset tulokset on esitetty kappaleissa
3.2 Eri toimijoiden roolit ja vastuut kaytannossa ja 3.3 Viestinta ja yhteistyo
luotsaustapahtuman aikana. Luotsin roolia ja vastuuta kasiteltdessa Suomen
aluevedet ja Saimaa on erotettu toisistaan, koska maailman naiden alueiden
valilld havaittiin olevan osittain todella kaukana toisistaan. Saimaan alueen
kaytantojen yhteydessa on kerrottu vain ne kaytannon toimintatavat, jotka
eroavat Suomen aluevesien luotsauskaytannoista. Viestinta ja yhteistyo osoit-
tautuivat tutkimuksen aikana merkittaviksi tekijoiksi luotsaustapahtumassa,

minka vuoksi niita on kasitelty erikseen tulosten yhteydessa yleisella tasolla.

Tulosten esittamisen yhteydessa kaytetyt lainaukset on julkaistu haastateltu-
jen henkildiden suostumuksella. Suorista lainauksista on poistettu haastateltu-
jen henkildiden mielesta sellaiset puhekieliset ilmaisut, joiden avulla heidan

tunnistamisensa voisi olla mahdollista.

2.3.5Tilannehavainnoinnit

Tilannehavainnointien aikana havainnoitiin luotsien ja luotsikutterinhoitajien
toimintaa seka linjaluotsin ja muun komentosiltahenkiloston toimintaa. Luotsi-
en ja luotsikutterinhoitajien havainnoinnissa tarkasteltiin kaytannon toimintata-
poja muun muassa luotsikutterin kyydissa lahdettaessa luotsiasemalta aluk-
selle luotsin ottoon ja palatessa alukselta takaisin luotsiasemalle. Linjaluotsin
ja muun komentosiltahenkildston toimintaa seurattiin Suomenlahdella aluksen
l&htiessa satamasta ja tullessa satamaan. Tutkimuksen aikana tutustuttiin

my0s alusliikennepalvelun toimintaan kaytannossa.

Tilannehavainnoinnit tehtiin samalla aikavalilla teemahaastatteluiden yhtey-
dessa haastateltujen ja havainnoitujen henkildiden suostumuksella. Tehtyja
havaintoja on kaytetty teemahaastatteluiden analysoinnista saatujen tulosten
tukena kaytannon toimintatapojen selvittamisessa.
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3 ROOLIEN JA VASTUIDEN TARKASTELU

3.1 Eri toimijoiden roolit ja vastuut Suomessa noudatettavien saadosten ja ohjeiden mu-
kaan

3.1.1 Aluksen paallikko

Aluksen paallikko on ylinta maarays- ja toimivaltaa kayttava henkilo alukses-
sa, minka vuoksi hanella on aluksessa suurin ja viimeisin vastuu aluksen, las-
tin, matkustajien ja miehiston turvallisuudesta. Aluksen paallikon roolista ja
vastuusta saannellaan Suomessa niin kansainvalisella, eurooppalaisella kuin
kansallisella tasolla (Liikenteen turvallisuusvirasto: Saadokset). Kansainvali-
sen saantelyn pohjana ovat YK:n alaisen Kansainvalisen merenkulkujarjesto
IMO:n (International Maritime Organization) yleissopimukset, joista yksi kes-
keisimmista on meriturvallisuutta saanteleva SOLAS, International Convention
for the Safety of Life at Sea (Liikenteen turvallisuusvirasto: Kansainvaliset so-
pimukset). Kansallisen lainsdadannon perustana on Merilaki (674/1994) (Lii-

kenteen turvallisuusvirasto: Kansallinen lainsaadanto).

Merilain (674/1994: 10 §) mukaan aluksen paallikkd on velvollinen hankki-
maan tietoja voimassa olevista maarayksista ja ohjeista niissa paikoissa, jois-
sa alus matkallaan kay. Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksessa
alusten ja satamarakenteiden turvatoimien parantamisesta muun muassa
saadetaan, mita tietoja aluksen paallikon on ilmoitettava kyseisen valtion tur-
vaviranomaiselle ja milloin tiedot on annettava (Euroopan parlamentin ja neu-
voston asetus (EY) N:o 725/2004 alusten ja satamarakenteiden turvatoimien
parantamisesta: 6 artikla, Liikenteen turvallisuusvirasto: lImoitusvelvollisuu-
det).

Aluksen paallikon on ennen matkan aloittamista huolehdittava, etta alus on
matkaan ja vuodenaikaan nahden merikelpoinen. Hanen on myos huolehdit-
tava, ettad alus on asianmukaisesti miehitetty. (Merilaki 674/1994: 6 luku 3 §.)
Merilain (674/1994: 10 §) mukaan aluksen paallikon on kutsuttava luotsi, mil-
loin se on aluksen turvallisuuden vuoksi tarpeen. Aluksen paallikkd on kuiten-
kin vastuussa aluksensa ohjailusta myds silloin, kun han noudattaa luotsin an-

tamia aluksen ohjailuun liittyvia ohjeita. Lisaksi aluksen paallikkd on velvolli-
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nen antamaan luotsille kaikki ne tiedot, joilla on merkitysta luotsaukselle.
(Luotsauslaki 940/2003: 7 §.)

Alus, jolla on luotsinkayttovelvollisuus, ei saa ohittaa Suomeen tullessaan
luotsipaikkaa ennen luotsin saapumista alukseen (Finnpilot Pilotage Oy: Luot-
sipaikat ja koordinaatit). Liikenteen turvallisuusvirasto on maaritellyt luotsatta-
vat vaylat ja viralliset luotsipaikat Suomessa (Liikenteen turvallisuusvirasto
2011b).

Merilain (674/1994: 9 §) mukaan aluksen paallikon on huolehdittava siita, etta
alusta kuljetetaan ja kasitellaan hyvan merimiestaidon mukaisesti. Merilaissa
ei kuitenkaan maaritella, mita hyvalla merimiestaidolla tarkoitetaan, mutta Lii-

kenteen turvallisuusvirasto on maaritellyt merimiestaidon seuraavasti:

"Hyvélléd merimiestaidolla tarkoitetaan aluksen miehittdmista ja
kuljettamista voimassa olevia maéréyksiéa ja ohjeita noudattaen.

Hyvéén merimiestaitoon katsotaan kuuluvan muun muassa

aluksen ohjaus tilanteeseen ja alueeseen sopivalla tavalla,
turvallisella suunnalla ja nopeudella

* aluksen ohjailuominaisuuksien hyvéksikayttd

* muun lilkenteen huomioon ottaminen vaaratilanteiden ja
vaurioiden vélttdmiseksi

* aluksen miehistén ja laitteiden tarkoituksenmukainen ja
mééarétietoinen kayttd

* olosuhteiden ennakointi

* aluksen ja sen varustuksen seké toimintakyvyn yllépito,
ympaéristosta, aluksen turvallisuudesta seké tyéturvallisuu-
desta huolehtiminen

* jtsensé jatkuva kehittéminen ja kouluttaminen
* aluksen miehittdminen mé&érdysten mukaisesti

* s&a-, aallokko-, liikenne- ja valaistusolosuhteiden muutos-
ten arviointi ja tehtyjen johtop&étésten mukainen ennakoi-
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viin toimenpiteisiin ryhtyminen turvallisen merenkulun ta-
kaamiseksi

* kaikki ne toimenpiteet, toimintatavat ja asiat, jotka kuuluvat
turvalliseen merenkulkuun.” (Liikenteen turvallisuusvirasto:
Hyva merimiestapa.)

Suomi on ratifioinut Kansainvaliset saannot yhteentormaamisen ehkaisemi-
seksi merella, 1972 - Meriteiden saannat, joiden noudattamista aluksen paalli-
kon on myds valvottava (Meriteiden saannot 30/1977). Meriteiden saantojen
mukaan kaikkien toimijoiden on noudatettava hyvaa merimiestapaa yhteen-
tormaamisen valttamiseksi (Meriteiden saannot 30/1977: OSA B, | osasto,

8 saanto). Meriteiden saannoissa ei maaritella, mita hyvalla merimiestavalla
tarkoitetaan, mutta Liikenteen turvallisuusvirasto on maaritellyt hyvan meri-

miestavan seuraavasti:

"Hyvé merimiestapa edellyttda ennen kaikkea vastuuta ihmisten
Ja alusten turvallisuudesta. Siksi paéallikon tulee aluksen kuljetta-
misesta ja kasittelemisesté huolehtiessaan ottaa huomioon omat
Ja muiden henkil6kohtaiset ominaisuudet. Erityisesti p&éallikélla tu-
lee olla uskallusta arvioida omat kykynsé olosuhteiden mukaisesti
— hénella tulee olla niin sanottua siviilirohkeutta. Kun pééllikké te-
kee paéatoksia hanté ei saa johtaa harhaan kovakaan ympéaristén
tilanteesta johtuva paine, paatéksentekoon kéytettévissé oleva
usein lyhyt aika, oma patemisen tarve, uhmamielisyys tai jokin
muu vastaava seikka. Aluksen pééllikk6 noudattaa hyvéé meri-
miestapaa silloin, kun hdn kussakin tilanteessa toimii parhaan tai-
tonsa ja kykynsé mukaisesti oftaen huomioon saamansa koulu-
tuksen ja kokemuksen.” (Liikenteen turvallisuusvirasto: Hyva me-

rimiestapa.)

Merilain mukaan aluksen paallikdn on ennen matkan aloittamista varmistetta-
va, etta kuljettavaksi aiottu reitti on suunniteltu kayttamalla kyseessa olevan
alueen asianmukaisia merikarttoja ja merenkulkujulkaisuja. Merilaki myos
maarittelee, miten aluksen reitti on reittisuunnitelmassa yksiloitava. (Merilaki
674/1994: 6 luku 3 a §.) IMO:n paatoslauselman (Resolution A.893(21)) mu-

kaan aluksella on oltava reittisuunnitelma lahtésatamasta tulosatamaan riip-
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pumatta siita, onko aluksessa luotsiosuudella luotsia. Samassa paatoslausel-
massa maaritellaan myds, mita reittisuunnitelman on vahintaan sisallettava.

(International Maritime Organization 1999: 3.1, 3.2.)

Alusliikennepalvelulain (623/2005: 6 luku 21 §) mukaan alukset, joiden suurin
pituus on vahintaan 24 metria, ovat velvollisia osallistumaan alusliikennepal-
veluun ilmoittautumalla VTS-viranomaiselle, kuuntelemalla VTS-alueella kay-
tossa olevia VHF-kanavia seka noudattamalla VTS-alueella tapahtuvaa liiken-
ndintia koskevia saannoksia ja perustamispaatoksessa vahvistettuja maara-
yksia. Saman lain mukaan aluksen paallikko vastaa aluksen ohjailusta aluk-
sen osallistuessa alusliikennepalveluun (Alusliikennepalvelulaki 623/2005:

6 luku 22 §).

Alusliikennepalvelulain (623/2005: 6 luku 23 §) mukaan aluksen paallikon on
ilmoitettava VTS-viranomaiselle kaikista aluksen ja merenkulun turvallisuuteen
vaikuttavista vaaratilanteista tai onnettomuuksista, mikali nama tapahtuvat
VTS-alueella tai sen laheisyydessa. Aluksen paallikon on ilmoitettava myos
lahettyvilla oleville aluksille ja Suomen vesialueella merenkulun turvallisuutta
edistavalle tai valvovalle viranomaiselle merenkulun valittomasta vaarasta se-
ka merenkulun turvalaitteen virheellisesta tai erehdyttavasta toiminnasta, siir-
tymisesta tai katoamisesta (Merilaki 674/1994: 12 a §).

Aluksen paallikon on noudatettava aluksen bruttovetoisuuden mukaisesti va-
rustamon omaa turvallisuusjohtamisjarjestelmaa, johon aluksen paallikon vas-
tuu ja maaraysvalta tulee sisallyttaa. Turvallisuusjohtamisjarjestelmasta saa-
detaan Kansainvalisessa turvallisuusjohtamissaannostossa, ISM:ssa (Interna-
tional Safety Management Code). Suomessa saannosto on toimeenpantu Eu-
roopan parlamentin ja neuvoston asetuksella (EY) N:o 336/2006 kansainvali-
sen turvallisuusjohtamissaannoston taytantdonpanosta yhteiséssa ja neuvos-
ton asetuksen (EY) N:o 3051/95 kumoamisesta. (Liikenteen turvallisuusviras-

to: Turvallisuusjohtamisjarjestelma.)
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Luotsi on aluksen neuvonantaja ja opas luotsausmatkalla seka kyseessa ole-
van vesi- tai merialueen asiantuntija. Luotsaustoiminta noudattaa kansainvali-
sesti sovittuja toiminta- ja turvallisuussuosituksia seka Suomen kansallisia
saadoksia (Finnpilot Pilotage Oy: Turvallisuusohjeita luotsattavalle alukselle,
Liikenteen turvallisuusvirasto: Luotsaus). Kansainvalisen saantelyn pohjana

ovat IMO:n yleissopimukset (Liikenteen turvallisuusvirasto: Saadokset).

Liikenteen turvallisuusvirasto antaa luotsausta koskevat kansalliset maarayk-
set (Liikenteen turvallisuusvirasto: Luotsaus). Keskeiset voimassaolevat Suo-
men kansalliset saadokset luotsausta koskien sisaltyvat luotsauslakiin
(940/2003) ja valtioneuvoston asetukseen (vna) luotsauksesta (246/2011).
Sen lisaksi, mita luotsauslaissa ja vna:ssa saadetaan, luotsauksessa sovelle-
taan luotsaustoimintaan kuuluvista tehtavista Suomen aluevesilla ja Saimaalla
vastaavan valtionyhtio Finnpilot Pilotage Oy:n omaa luotsausohjetta (Finnpilot
Pilotage Oy 2013).

Luotsauslain (940/2003: 5 §) mukaan aluksella on luotsinkayttovelvollisuus
Suomen vesialueella ja Saimaan kanavan vuokra-alueella olevilla luotsatta-
viksi vayliksi maaritellyilla vesilaissa (587/2011: 1 luku 3 §) tarkoitetuilla yleisil-
1& kulkuvaylilla, jos aluksen lastin vaarallisuus, haitallisuus tai aluksen koko si-
ta edellyttda. Vna luotsauksesta (246/2011: 3§) maarittelee luotsinkayttovel-
vollisuutta koskevat tarkemmat saadokset.

Luotsauslaki maarittelee myos alukset, joita luotsinkayttovelvollisuus ei koske.
Lisaksi aluksen kokoon perustuvasta luotsinkayttovelvollisuudesta on vapau-
tettu alus, jonka paallikodlle Liikenteen turvallisuusvirasto on myontanyt linja-
luotsinkirjan tai erivapauden seka Saimaan vesialueella liikennoiva kotimaan-
likenteen alus. Kuitenkin luotsauslain mukaan Liikenteen turvallisuusvirasto
voi turvallisuus- tai ymparistonsuojelullisista syista paattaa, etta nimetyn paal-
likon tai tietyn aluksen tulee kayttaa luotsia. (Luotsauslaki 940/2003: 5 §.)

Luotsauslain (940/2003: 8 §) mukaan luotsi on vastuussa luotsauksesta. Sa-
man lain mukaan luotsin on esitettava luotsattavan aluksen paallikolle ajan-

tasaiseen kartta-aineistoon perustuva reittisuunnitelma seka muut aluksen
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turvallisen kulun kannalta tarpeelliset tiedot ja ohjeet seka valvottava niita
aluksen ohjailuun ja kasittelyyn liittyvia toimenpiteita, joilla on merkitysta alus-

likenteen turvallisuudelle ja ymparistonsuojelulle (Luotsauslaki 940/2003: 8 §).

Luotsausohjeen mukaan luotsilla on alukselle mennessaan oltava mukanaan
Liikenteen turvallisuusviraston maarayksen TRAF1/12134/03.04.01.00/ 2011
mukainen reittisuunnitelma (Finnpilot Pilotage Oy 2013). Maarayksen mukaan
luotsattavan matkan reittisuunnitelma on laadittava siten, etta vahtipaallikkd

voi helposti valvoa luotsin toimintaa (Liikenteen turvallisuusvirasto 2011a).

IMO on antanut suosituksensa muun muassa luotsien vakiorutiineista luot-
saustoiminnassa paatoslauselmassaan Recommendations on training and
certification and operational procedures for maritime pilots other than deep-
sea pilots. Paatoslauselma korostaa aluksen paallikon ja luotsin valista yhteis-
tyota ja pitaa tarkeimpana osuutena tietojen vaihtoa valmistauduttaessa luot-
saukseen. (International Maritime Organization 2003b.) IMO:n paatoslausel-
mien (Resolution A.285(VIIl), Resolution A.960(23)) mukaan aluksen paallikon
ja luotsin on vaihdettava luotsauksen alussa tarpeelliset tiedot luotsauksen ai-
kaisesta navigoinnista, paikallisista olosuhteista ja saannoista seka aluksen
ominaisuuksista. Tietojen vaihdon tulisi olla jatkuvaa koko luotsauksen ajan.
(International Maritime Organization 1973: Annex A (v), International Maritime
Organization 2003b: Annex 2, 5.1, 5.2.)

Luotsausohjeen mukaan luotsin on kulussa olevan aluksen komentosillalle tul-
tuaan tarkastettava aluksen turvallinen kulku ja ilmoitettava sen jalkeen sel-
vasti paallikdlle tai vahtipaallikolle aloittavansa luotsauksen. Reittisuunnitelma
on kaytava lapi, kun se on turvallista. Satamasta tai ankkurista lahtevassa
aluksessa reittisuunnitelma on kaytava lapi ennen luotsauksen aloitusta.
(Finnpilot Pilotage Oy 2013.)

Luotsausohjeen mukaan ennen luotsauksen aloittamista luotsin ja aluksen
paallikdn on sovittava siita, kuka kayttaa aluksen laitteita luotsauksen aikana.
Luotsi voi toimia ruorimiehena, jos asiasta sovitaan aluksen paallikon kanssa.
Mikali luotsi ohjaa itse alusta, hanen tulee ilmoittaa aluksen paallikolle ja/tai
vahtipaallikolle reittisuunnitelman poikkeamista. Ohjailu- ja konekomentoja an-

taessaan luotsin on varmistettava, etta annetut komennot on ymmarretty oi-
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kein ja etta ne toteutetaan tarkoitetulla tavalla. Jos ohjailukomentoja ja muita
tarpeellisia maarayksia tai ohjeita annetaan englanniksi, tulee kayttaa kan-
sainvalisesti hyvaksyttyja IMO:n standardisanastossa olevia termeja. (Finnpi-
lot Pilotage Oy 2013.)

Luotsausohjeen mukaan luotsin on luotsauksen aikana seurattava yhdessa
aluksen paallikon ja/tai vahtipaallikon kanssa huolellisesti aluksen kulkua ja si-
jaintia. Luotsi ei saa poistua komentosillalta ennen kuin luotsaus on paattynyt
tai toinen luotsi on tullut hanen tilalleen (Finnpilot Pilotage Oy 2013.) Luot-
sauslain mukaan luotsi voi, sovittuaan asiasta luotsattavan aluksen paallikon
kanssa, nousta alukseen tai poistua aluksesta muussa kohdassa kuin luotsat-
tavan vaylan luotsipaikalla, jos saa- ja jadolosuhteet sita edellyttavat. Asiasta
on kuitenkin ilmoitettava alusliikennepalvelulle. (Luotsauslaki 940/2003: 9 §.)
Luotsausohjeen mukaan luotsin tulee nousta alukseen tai poistua aluksesta
luotsipaikan laheisyydessa, mutta jos luotsi erityisolosuhteiden, esimerkiksi
saa- tai jaaolosuhteiden, vuoksi nousee alukseen tai poistuu aluksesta muus-
sa vaylan kohdassa kuin luotsipaikalla, hanen on sovittava siita aluksen paal-
likon kanssa ja ilmoitettava siita alusliikennepalvelulle VHF-puhelimella. Luot-
sausohjeessa luotsipaikan laheisyydessa tarkoittaa 1 nm:n etaisyytta luotsat-

tavan vaylan luotsipaikasta (Finnpilot Pilotage Oy 2013.)

Luotsausohjeen mukaan luotsin on poistuessaan aluksesta osoitettava aluk-
sen paallikolle aluksen senhetkinen paikka kartalta ja turvallinen reitti, jota pit-
kin alus voi jatkaa matkaansa. Luotsin on lisaksi naytettava poisjaannin kan-
nalta keskeiset turvalaitteet joko visuaalisesti nakyvyyden salliessa tai tutkalta.
Turvalaitteiden nayttamisen yhteydessa luotsin on kerrottava, mille puolelle ne
on jatettava aluksen turvallisen kulun varmistamiseksi. (Finnpilot Pilotage Oy
2013.)

Luotsausohjeen mukaan luotsin on oltava riittdvassa maarin yhteydessa VTS-
keskukseen ja alueella oleviin muihin aluksiin, jotta hanella on koko ajan tie-
dossaan alueen liikennetilanne. Mikali luotsi kay keskusteluja kolmansien
osapuolten kanssa aluksen kulkuun oleellisesti vaikuttavista tekijoista, hanen
on viivytyksetta kerrottava niista aluksen paallikolle tai vahtipaallikolle. (Finn-
pilot Pilotage 2013.) IMO:n paatoslauselman mukaan (Resolution A.960(23))
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kaiken viestinnan komentosillalla on tapahduttava englanniksi, elleivat kaikki
viestintaan komentosillalla osallistuvat henkilot puhu jotain muuta samaa yh-

teista kielta (International Maritime Organization 2003b: Annex 2, 6.2).

Luotsi on velvollinen ilmoittamaan alusliikennepalvelulle kaikista havainnois-

taan, joilla on muun muassa merkitystd merenkulun, aluksen ja siina olevien

ihmisten turvallisuuden kannalta. Lisaksi luotsin on ilmoitettava luotsattavalle
alukselle sattuneista tai luotsattavan aluksen aiheuttamista vahingoista viran-
omaisille. (Luotsauslaki 940/2003: 8 §.)

Luotsauslain (940/2003: 10 §) mukaan luotsilla on oikeus ottaa luotsausmat-
kalle mukaan toinen luotsi, jos se on tarpeen saa- tai jagaolosuhteisiin, aluksen
navigointiin tai sen kasittelyyn liittyvien painavien seikkojen vuoksi. Luotsilla
on oikeus myo0s kieltaytya luotsauksesta tai keskeyttaa luotsaus, jos han kat-
s00, ettda matkan aloittaminen tai jatkaminen vaarantaa luotsattavan aluksen,
siina olevien ihmisten, muun vesiliikenteen tai ympariston turvallisuuden.
Luotsin on talloin valittdomasti ilmoitettava kieltaytymisen tai keskeyttamisen
perusteet aluksen paallikolle seka ilmoitettava luotsauksesta kieltaytymisesta
tai sen keskeyttamisesta alusliikennepalvelulle. (Luotsauslaki 940/2003: 11 §.)

3.1.3 Luotsikutterinhoitaja

Luotsikutterinhoitajan roolista tai vastuusta ei ole erikseen mainintaa Suomen
lainsaadannossa tai luotsausta koskevissa yleisissa ohjeissa. Luotsikutterin-
hoitaja toimii luotsikutteria ajaessaan sen paallikkona, joten haneen sovelle-

taan samoja vastuita ja velvollisuuksia kuin aluksen paallikkdon.

3.1.4 Alusliikenneohjaaja

Suomessa alusliikennepalvelusta saadetaan alusliikennepalvelun perustamis-
paatoksen lisaksi alusliikennepalvelulaissa (623/2005) ja valtioneuvoston ase-
tuksessa alusliikennepalvelusta (763/2005) muutoksineen (1798/2009 ja
1304/2011) (Liikenne- ja viestintaministerio 2011). Saadokset pohjautuvat kui-
tenkin paljon Kansainvalisen majakkajarjesto IALA:n (The International Asso-
ciation of Marine Aids to Navigation and Lighthouse Authorities) laatimiin ja
IMO:n hyvaksymiin paatoslauselmiin ja suosituksiin (Teemahaastattelut).
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IMO on muun muassa antanut paatoslauselman (Resolution A.857(20)) alus-
likennepalvelusta (International Maritime Organization 1997).

Suomessa alusliikennepalvelua yllapitaa Liikennevirasto (Liikennevirasto
2014). Alusliikennetta ja alusliikennepalveluun kuuluvia tehtavia hoitaa kay-
tannossa toimeen pateva alusliikenneohjaaja VTS-keskuksissa. Alusliikenne-
ohjaaja seuraa alusliikennetta VTS-vastuualueellaan ja yllapitaa reaaliaikaista
tilannekuvaa liikenteesta tutka- ja AlS-informaation, kameroiden seka VHF-
radiolla annettujen ilmoitusten avulla. Alusliikenneohjaaja myos valvoo, etta
kansainvalisista saanndista yhteentormaamisen ehkaisemiseksi merella teh-
tya vuoden 1972 kansainvalista yleissopimusta, COLREGS-yleissopimusta,

noudatetaan hanen VTS-vastuualueellaan. (Teemahaastattelut.)

Alusliikennepalveluina annetaan alueesta vaihdellen tiedotuksia, navigoin-
tiapua ja alusliikenteen jarjestelya, jotka on saatavana suomen, ruotsin tai
englannin kielella (Alusliikennepalvelulaki 623/2005: 2 luku 4 §). Tiedotuksia
annetaan alukselle sen ilmoittautuessa, maaraajoin, tarvittaessa tai aluksen

niitd pyytaessa (Alusliikennepalvelulaki 623/2005: 2 luku 5 §).

Tiedotuksissa aluksille annetaan tietoja

VTS-alueella olevista muista aluksista

* muutoksista VTS-aluetta ja silla likennointia koskevissa asioissa
* S3a- jajaaolosuhteista

* vedenkorkeudesta

* luotsien ja jaanmurtajien toiminnasta

* vaylien ja turvalaitteiden kunnosta ja kaytettavyydesta

* alusta uhkaavasta vaaratilanteesta

* muista alusten turvalliseen liikkenndintiin vaikuttavista seikoista. (Aluslii-
kennepalvelulaki 623/2005: 2 luku 5 §.)
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Navigointiapua annetaan tunnistetulle alukselle sen pyynnosta seka aluslii-
kenneohjaajan havaitessa sen tarpeelliseksi vaikeissa merenkulullisissa tilan-
teissa tai saa- ja jaaolosuhteissa. Alusliikenneohjaajan ja aluksen paallikon tu-
lee sopia yhteydenpidon menettelytavoista seka aluksen VTS-reittisuunnitel-
masta VTS-alueella. (Alusliikennepalvelulaki 623/2005: 2 luku 6 §.)

Navigointiapu on paamaarahakuista ja ohjeellista ja vastuu aluksen ohjailusta

sailyy edelleen aluksen paallikolla. Navigointiapuna voidaan antaa

» tietoja aluksen suunnasta ja nopeudesta

* tietoja aluksen sijainnista vaylalinjan tai VTS-reittisuunnitelman mukai-
sen kaannospisteen suhteen

» tietoja aluksen laheisyydessa olevien muiden alusten sijainnista, tunnis-
tetiedoista ja aikeista

* varoituksia tietylle alukselle. (Alusliikennepalvelulaki 623/2005: 2 luku
68§.)

VTS-alueella voidaan maarata tarvittaessa poikkeavien saa-, jaa- tai veden-
korkeusolosuhteiden vuoksi tai liikennetta rajoittavan tai vaarantavan seikan

vuoksi tilapaisesti

* vesialueen, vaylan tai vaylan osa suljettavaksi
* aluksia ankkurointipaikalle tai takaisin laituriin
* nopeusrajoituksia vesialueella tai vaylalla.

Toimenpiteista on tiedotettava valittomasti VTS-alueella oleville tai sinne mat-
kalla oleville aluksille seka asianomaiselle satamanpitgjalle. (Alusliikennepal-
velulaki 623/2005: 5 luku 17 §.)

Vaaratilanteiden ja ruuhkien estamiseksi VTS-alueella voidaan ohjata aluslii-
kennetta myos pysyvilla likennejarjestelyilla. Alueelle voidaan maarata

* kohtaamiskielto ja -paikka

* ohittamiskielto ja -paikka
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* |ahtblupa satamasta tai ankkurointipaikalta
* saapumislupa VTS-alueelle
* liikenteen porrastusjarjestely ajan tai matkan suhteen

* pakollinen reitti VTS-alueella vaarallista tai ymparistoa pilaavaa lastia
kuljettaville aluksille ja erikoiskuljetuksille

* ankkurointikielto ja -paikka. (Alusliikennepalvelulaki 623/2005: 2 luku
78.)

3.1.5 Satamavalvoja

Liikenteen turvallisuusvirasto vastaa alusturvallisuuden valvonnasta (Laki
alusturvallisuuden valvonnasta 370/1995: 2 luku 5 §). Sataman nakodkulmasta
alusturvallisuus kasittaa satamaan saapuvien alusten turvallisuuden varmis-
tamisen, kuten satamaan johtavien vaylien ja satamassa sijaitsevien alusten
turvallisuuden jarjestamisen seka mahdollisten hinaajien jarjestamisen. Suo-
men lainsaadanndssa ei varsinaisesti velvoiteta satamanpitajaa huolehtimaan
alusturvallisuudesta, mutta yleinen velvoite huolehtia turvallisuudesta satama-
alueella maaraytyy tyoturvallisuuslain (738/2002: 2 luku 8 §, 6 luku 49 §, 50 §,
51§, 7 luku 62 §) seka sen nojalla annettujen asetusten ja valtioneuvoston
paatosten kautta. (Salokorpi & Rytkonen 2010.) Satamanpitajalla tarkoitetaan
satamatoiminnoista ja sataman turvallisuudesta vastaavaa organisaatiota,

esimerkiksi kuntaa (Liikenne- ja viestintaministerio 2004).

Satamavalvoja toimii satamanpitajan palveluksessa valvoen yleista turvalli-
suutta, toimintaa ja jarjestysta satamassa. Han hoitaa sataman kulunvalvon-
nan ja vastaa aluspalveluista, kuten jaanmurtotilauksista, aikataulutieduste-
luista, sdadhavainnoista, vedenkorkeustiedosta, alusten kiinnityksista ja irrotuk-
sista seka pitaa yhteytta aluksiin ja luotseihin VHF-puhelimella. (Liikenne- ja
viestintaministerio 2004, Kemin satama, Naantalin satama: Satamavalvonta,

Turun satama: Satamavalvonta.)

Satamavalvoja toimii ISPS-saannoston mukaisissa turvatehtavissa, silla sa-
taman kulunvalvonta noudattaa IMO:n laatimaa kansainvalista turvasaannos-

toa, ISPS-saannostoa (International Ship and Port Facility Security Code).
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ISPS-saannosto on liitetty kansainvaliseen SOLAS-yleissopimukseen (luku XI-
2 Special measures to enhance maritime security) ja se on toimeenpantu
EU:n turvatoimiasetuksella (EY) N:o 725/2004. (Liikenteen turvallisuusvirasto:

Turva-asiat ISPS ja ISM, Sataman turva-asiat.)

Laki yksityisista yleisista satamista (1156/1994: 4 §) maarittelee, etta jokaisel-
la satamalla on oltava hyvaksyttava satamajarjestys. Laissa (1156/1994: 2 §)
yksityisella yleisella satamalla tarkoitetaan yksityista kauppamerenkulkuun
kaytettavaa satamaa, joka valittaa kaikkea sataman olosuhteisiin soveltuvaa
likennetta rajoittamatta sataman kayttoa ja palveluiden tarjontaa muutoin kuin
yleisen turvallisuuden ja jarjestyksen kannalta valttamattomista syista.

Satamajarjestykset vaihtelevat satamittain, mutta niissa on kuitenkin hyvin pal-
jon samankaltaisuutta. Naantalin, Kotkan, Turun ja Porin satamajarjestyksissa
esimerkiksi mainitaan, etta alusten on tarvittaessa kaytettava hinaaja-apua lai-
turiin kiinnitettaessa, irrotettaessa tai alusta siirrettdessa (Naantalin satama
2001). Kotkan, Turun ja Porin satamajarjestyksissa lisaksi mainitaan, etta sa-
tama voi turvallisuussyista maarata aluksen kayttamaan hinausapua. (Kotkan

kaupungin saadoskokoelma 2012, Turun satama 1996, Pori 2008.)

Joissakin satamajarjestyksissa on erikseen maaritelty myos luotsin kaytto sa-

tama-alueella. Esimerkiksi Naantalin ja Turun satamajarjestyksissa mainitaan,
ettd satama-alueella ei ole pakko kayttaa luotsia ellei satamaviranomainen ole
sita erikseen maarannyt. Lisaksi satama-alueella alusta saavat luotsata valtio-
luotsien lisaksi satamaviranomaisen tehtavaan hyvaksymat henkilot. (Naanta-

lin satama 2001, Turun satama 1996.)

Satamajarjestyksissa on mainittu, kuka tai mika taho on kyseisen sataman sa-
tamaviranomainen (Liikenne- ja viestintaministerio 2004). Useassa satamajar-
jestyksessa mainitaan, etta satamaviranomainen paattaa aluksen kiinnitys- ja
ankkurointipaikasta. Alusta ei saa myo6skaan siirtaa ilman satamaviranomai-
sen suostumusta ja toisaalta alus on siirrettava satamaviranomaisen maara-
yksesta. (Kokkolan satama 2006, Kotkan kaupungin saadoskokoelma 2012,
Naantalin satama 2001, Turun satama 1996, Pori 2008.)
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Satamilla on suuri strateginen merkitys Suomelle esimerkiksi kriisitilanteissa,
minka vuoksi satamilla on tarkea rooli valmiuslaissa (1552/2011) ja pelastus-
laissa (379/2011). Satamiin vaikuttavat lait, asetukset ja muut Suomessa nou-
datettavat ohjeistukset vaihtelevat jonkin verran satamittain, joskus myos sa-
taman sisalla, esimerkiksi kontti- ja ro-ro-liikenteen erilaisuuden vuoksi. Lait ja
asetukset eivat kuitenkaan aseta lakisaateisia tehtavia satamille luotsaukseen
liittyen, joten kaytannossa luotsauksen vastuukysymykset eivat ole merkittavia
Suomen satamille (Liikenne- ja viestintaministerio 2004).

3.1.6 Hinaajan paallikko

Hinaajan paallikolla on hinaajan paallikkyys eli han on ylinta maarays- ja toi-
mivaltaa kayttava henkild hinaajassa, minka vuoksi hanella on hinaajassa
suurin vastuu hinaajan ja miehiston turvallisuudesta. Hinaajan paallikkoon so-

velletaan samoja vastuita ja velvollisuuksia kuin aluksen paallikkGon.

Satamahinauksesta ei ole olemassa kansainvalisia sopimuksia tai maarayk-
sia, mutta aiheesta on olemassa artikkeleita. Yhtena toimintaohjeena voidaan
pitdd The Nautical Instituten julkaisemaa teosta Tug Use in Port — A Practical
Guide, joka muun muassa kiinnittaa erityista huomiota hinaajaoperoinnin tur-
vallisuuteen. IMO on my0s viitannut teokseen kiertokirjeessaan Ship/port in-
terface (MSC/Circ. 1101), jonka mukaan IMO:n jasenten tulee saattaa teoksen
sisallysluettelo muun muassa hallintojen, satamaviranomaisten, luotsiorgani-
saatioiden ja hinaajayhtididen tietoon. (International Maritime Organization
2003a.)

Maailmanlaajuisesti suurilla satamilla on turvallisuusmaarayksia avustustoi-
minnasta, mutta Suomessa sellaisia on vain joillakin satamilla satamien omien
satamajarjestysten mukaisesti. Suomessa hinaajia kaytetaan paaasiassa
avustustehtavissa satamassa tai sisaantulovaylilla. Poikkeuksena mainitta-
koon kaksi satamaa, joissa satamien omat hinaajat suorittavat myos saatto-
hinausta tietyn kokorajoituksen ylittaville ja tiettya lastia kuljettaville aluksille.

(Teemahaastattelut.)
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3.1.7 Jaanmurtajan paallikko

Jaanmurtajan paallikolla on jadnmurtajan paallikkyys eli han on ylintd maara-
ys- ja toimivaltaa kayttava henkild jadnmurtajassa, minka vuoksi hanella on
jaanmurtajassa suurin vastuu murtajan ja miehiston turvallisuudesta. Jaan-
murtajan paallikkoon sovelletaan samoja vastuita ja velvollisuuksia kuin aluk-

sen paallikkoon.

Suomen talvimerenkulkua saantelee ennen kaikkea Laki alusten jaaluokista ja
jaanmurtaja-avustuksesta (1121/2005). Sen mukaan Liikennevirasto huolehtii
jaanmurtaja-avustuksen saatavuudesta Suomen vesialueella jadolosuhteiden
niin vaatiessa. Jaanmurtaja-avustusta annetaan Liikenneviraston nimeamiin
talvisatamiin ja Liikenneviraston erikseen maarittelemiin muihin kohteisiin.

(Laki alusten jaaluokista ja jddnmurtaja-avustuksesta 1121/2005: 10 §.)

Suomella on valtiosopimus Ruotsin kanssa, joka saantelee kaytannollisemmin
talvimerenkulun jarjestamista. Sopimuksen mukaan muun muassa jaanmurta-
ja-avustusta on jarjestettava aluksille, jotka tayttavat voimassa olevat liikkenne-
rajoitukset sopimuskohteen alueella, tasapuolisesti aluksille Suomen ja Ruot-
sin satamista ja satamiin, aluksen lipusta riippumatta. (Sopimus Suomen ta-
savallan hallituksen ja Ruotsin kuningaskunnan hallituksen valilla talvimeren-
kulun palvelujen yhteisesta jarjestamisesta ja yhteistyosta talvimerenkulun
palvelujen alalla 2013: 2 luku 6 artikla.) Suomella on valtiosopimus jadnmur-
rosta myos Venajan kanssa. Sen mukaan myos venalaiset jaanmurtajat voivat
avustaa Suomenlahden suomalaisiin satamiin liikkenndivia aluksia. (Liikenne-

ja viestintaministerid 2014.)

Jaanmurtajan paallikko vastaa osaltaan siita, etta jadnmurtoavustuksessa
noudatetaan Liikenneviraston antamia maarayksia ja ohjeita. Konkreettisim-
pana jaanmurtaja-avustuksen antamista ohjeistaa Liikenneviraston talvime-
renkulkuyksikon vuosittain julkaisemat ohjeet talvimerenkulun toimijoille. Oh-
jeissa kerrotaan esimerkiksi, mitka alukset ovat oikeutettuja jaanmurtaja-
avustukseen ja mika on alusten avustusjarjestys. Lisaksi niissa annetaan toi-

mintaohjeet avustettavalle alukselle. (Liikennevirasto 2013-2014.)
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Satama-alueilla jaanmurtaja-avustuksesta vastaa asianomainen satama. Lii-
kennevirasto voi kuitenkin turvallisuussyista tai likenteen painopistealueiden
mukaan my0s rajoittaa jddnmurtaja-avustuksen antamista alue- ja satamakoh-
taisesti. Lilkkennevirasto paattada avustusrajoituksista saa- ja jaaolosuhteiden
tai aluksen jaaluokan ja kantavuuden perusteella. Liikennevirasto voi ottaa
huomioon myos aluksen konetehon ja aluksen kuljettaman lastimaaran, mikali
erityisen vaikeat jadolosuhteet sita edellyttavat. Liikennevirasto voi hakemuk-
sesta myontaa yksittaistapauksessa alukselle oikeuden jaanmurtaja-
avustukseen satamaan tai alueelle, jonne avustamista on rajoitettu, jos jaa-
olosuhteet ovat tilapaisesti helpottuneet. (Laki alusten jaaluokista ja jaanmur-
taja-avustuksesta 1121/2005: 10 §.)

3.2 Eri toimijoiden roolit ja vastuut kaytannossa

3.2.1 Aluksen paallikko

Aluksen paallikko vastaa, etta alusta kuljetetaan saadosten ja ohjeiden mukai-
sesti. Kun alus saapuu VTS-alueelle, tehdaan saapumisilmoitus alusliikenne-
palvelulle VTS-alueen omalla VHF-kanavalla. Aluksilla ja varustamoilla on
omat tarkistuslistansa luotsin ottoon ja jattoon liittyen, joiden mukaan tehdaan

tarvittavat valmistelut.

Luotsin ottoon ja jattoon osallistuu yksi tai kaksi henkiloa aluksen koon ja lii-
kenndintialueen mukaan. Kaytantona on, etta luotsin otto- ja jattotilanteiden
aikana aluksen paallikko on yksin komentosillalla. Luotsin ottoa ja jattoa seu-
rataan aluksen kannelta ja tilanteen etenemisesta ilmoitetaan aluksen paalli-

kolle radiopuhelimella.

Linjaluotsia kayttavissa aluksissa linjaluotsinkirjan omaava paallikko tai pera-
mies korvaa luotsin luotsausmatkan aikana. Talloin jaavat luotsauksen Kkriitti-
simmat vaiheet, luotsin otto ja jatto, pois ja aluksen luotsaus hoidetaan aluk-
sen omalla miehistolla. Komentosiltamiehitykseen kuuluu linjaluotsauksen ai-
kana linjaluotsin lisaksi normaalisti vahtimies, joka toimii tahystajana ja tarvit-
taessa ruorimiehenda, seka aluksen paallikko tai vahdissa oleva peramies, sen

mukaan, kumpi heista toimii linjaluotsina.
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Luotsin ottavissa aluksissa luotsin saapuessa komentosillalle hanelle anne-
taan luettavaksi ja kuitattavaksi Pilot Card, johon on taytetty aluksen tiedot.

Viestintakieli suomalaisella aluksella on yleensa suomi tai ruotsi.

Komentosillan navigointilaitteiden Iapikdyminen vaihtelee aluksen paallikosta
ja hanen tavoistaan. Kuitenkin, jos luotsi ei ole ennen ollut luotsaamassa ky-

seista alusta, navigointilaitteet kaydaan lapi ainakin niilta osin kuin luotsi sita

pyytaa. Aluksessa, jossa luotsi on aikaisemmin ollut, navigointilaitteita ei nor-
maalisti kayda lapi lukuun ottamatta automaattiohjauksen saatdja ja toimintaa
seka kasiruoriin ja hataruoriin siirtymista. Hataruorin kayttéa lukuun ottamatta
mitaan poikkeamatilanteisiin liittyvia toimintaohjeita ei kayda lapi aluksen mie-
histon ja luotsin valilla. Luotsilla ja aluksen miehistolla on omat ohjeensa siita,

miten hatatilanteessa toimitaan.

Komentosiltamiehitykseen kuuluu luotsin lisaksi yleensa joko aluksen paallik-
ko, vahdissa oleva peramies tai molemmat. Siltahenkiloston toteamista ei kay-
tanndssa ole joitakin sailidaluksia ja matkustaja-aluksia lukuun ottamatta, mut-
ta naissakin kaytanto vaihtelee paallikon mukaan. Kuitenkin paallikdn poistu-
essa komentosillalta han kertoo luotsille, kuka jaljelle jaavista henkildista toimii

hanen poissa ollessaan vastaavana henkilona komentosillalla.

Pilot has the con -tyyppisen komentovastuun siirtymisen selkeys vaihtelee
aluksen paallikon ja aluksen toimintakulttuurin mukaan. Suurissa matkustaja-
aluksissa siirtyminen on yleensa hyvin selkeaa ja kaikki komentosillalla olevat
henkilot toistavat lauseen osoittaakseen, etta ovat ymmartaneet asian. Useas-
ti kaytantd menee kuitenkin niin, etta luotsi kertoo aluksen paallikolle olevansa

valmis aloittamaan, jolloin oletetaan komentovastuun siirtyvan luotsille.

Kaytantona on, etta aluksen paallikko tilaa tarvittavat hinaajat. Tapauksesta
vaihdellen my6s luotsi voi tilata hinaajan, mikali paallikko ei ole esimerkiksi ha-
lunnut tilata hinaajaa ennen kuin on kuullut luotsin mielipiteen asiasta. Kuiten-

kin lopullisen paatoksen hinaajien kaytosta tekee aina aluksen paallikko.
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Aluksen luotsausmatkan aikaisessa ohjailussa on monia variaatioita aluksen

paallikdn ja hanen toimintatapansa mukaan:

"Joissakin tapauksissa luotsi ajaa léhes téydellisesti laivan laituriin
elikké paallikkd ei puutu periaatteessa muuta kun katsoo pé&élta.
Sitten on taas toinen malli se, ettd tehdééan yhteistybssé elikké
luotsi antaa ohjauskomentoja ja pé&éllikké toteuttaa pitkéalti luotsin
antamat komennot. Kolmas vaihtoehto on, etta paéllikk6 sanoo
selkedsti, ettd han ottaa yli ja ajaa itse laituriin. Sitten on tietenkin
neljantena niita ikdvimpia tilanteita, etté kukaan ei oikeen tieda,
kuka tekee mitékin elikké luotsi antaa ohjeita ja p&éllikké tekee

omiaan.”

Yleisin tapa ohjailuun liittyen kuitenkin on, etta luotsi ohjaa konkreettisesti

alusta vaylalla:

"Kéytanté on osoittanut, ettd se toimii parhaiten, kun luotsi ohjaa

itse.”

"Koska skaala on laaja ja kirjava, mité siel vastaan tulee ja ketéa
siel brykéllé on, niin tota sen takia mé tykké&én tehdé ite, niin mé
en oo riippuvainen siitd, mikd on se kulttuuri tai mik& on sen Kip-

parin fiilis.”

Yksi syy tahan on se, etta muutoin aluksen paallikkod usein siirtyy itse kasi-

ruoriin ottaen ruorimiehen tehtavat omien tehtaviensa lisaksi:

"Pé&éllikkd ei voi mielesténi korvata ruorimiesté véyldajossa omien
tehtévienséa johdosta, joten tavallisesti pyydén saada pitdé ruoria
itse, mikali henkilbkunnasta ei ole muita saatavilla. Satama-

manoveeraus on Ssitten toinen asia.”

Satamassa tapahtuvassa aluksen ohjailussa on myos vaihtelevuutta. Tilan-
teen mukaan joko luotsi ajaa yksin koko matkan luotsipaikalta laituriin asti,
luotsi antaa ohjauskomentoja, jotka paallikko toteuttaa tai aluksen paallikko

ohjaa itse aluksen laituriin.
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Kaytanto tahystajan ja ruorimiehen kaytossa vaihtelee aluksen paallikon ja
luotsin mukaan. Ruorimiehena voidaan kayttaa vahtimiehen ja aluksen paalli-
kon lisaksi myos vahdissa olevaa peramiesta. Mikali tahystaja tai ruorimies ei

ole komentosillalla, han on radioyhteyden paassa.

Tahystajalle tai ruorimiehelle ei kuitenkaan useassa haastattelussa nahty ylei-

sesti tarvetta linjaluotsia kayttavia aluksia lukuun ottamatta:

"En m& oikeen néé sen tahystéjan niinku tarvetta, en mé tiedé,

mihin ma tarttisin sita.”

"No ruorimiehell& ei oikeestaan tee mitéén sielld, koska kanavas-
sa vadyld menee tonne vasemmalle, kdéantyy néin, s ajat sen
kdadnnoksen 20 oikeelle ruori. Eihdn kukaan selvapéinen ruori-
mies tottele sua ku s& sanot 20 oikeelle. Niin opeta siiné ruorimies

ensin, no vahemmalla péaasee, kun itte tekee.”

Kaksi kolmasosaa haastatelluista henkilGista uskoi, etta vastuuajattelua se-
koittaa luotsaukseen liittyvan saantelyn tulkittavuus, kuten esimerkiksi se, etta
Suomessa kaytannossa luotsi ajaa itse konkreettisesti alusta, vaikka aluksen
paallikko on vastuussa aluksen ohjailusta. Naiden henkildiden mielesta aina ei

ole kaytanndssa selvaa, kumpi alusta ajaa:

"Usein on niin, ettei paallikolla ole sité itseluottamusta siihen
hommaan muutenkaan, joten sité pelottaa sen luotsin tekemiset
Ja se koittaa hdéaréaté mukana, vaéntelee potkureita ja ruoreja. Se

on huono tilanne, ettéd kaks hdmmentééa yhté aikaa.”

Haastatellut henkilot myos nakivat, etta taustalla on tiedonkulkuun ja ymmar-

rykseen liittyvia asioita, jotka mahdollisesti sekoittavat paallikon vastuuta:

"Ehké téssé nyt on semmosta vahintdénkin tiedonkulun paranta-
mista, et ymmértédéks kaikki, et mité se on, vaikka se luotsi siin&

kayttéé niité aluksen komentosiltalaitteita.”
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Yksi kolmasosa haastatelluista henkilGista oli sita mielta, ettei saantelyn tulkit-

tavuus, kuten se, etta luotsi ajaa itse alusta, sekoita vastuuajattelua:

"Sehén voi pyytéé sinne vaikka kokin ajelee, jos se kattoo, et se

on turvallisinta sille laivalle.”

"Ei se sekoita, kun sité vahtii vaan péélle.”

"Kyllé se pé&éllikké on siellé pé&éllikké. Jos se ei halua, etté se
luotsi ajaa sité laivaa, niin se luotsi ei aja sité laivaa. Jos paéllikkd
el sité roolia pysty oftamaan, niin sitten pé&éllikéssé on vika.”

Mydskaan linjaluotsia kayttavissa aluksissa ei nahty olevan epaselvyytta roo-
leissa ja vastuissa, koska alukselle ei tule oman henkildokunnan ulkopuolista

toimijaa.

Kysyttaessa haastatelluilta henkil6ilta, olisiko parempi, jos kaytanndssa luotsi
vastaisi vain ohjeiden antamisesta ja aluksen paallikkd miehistdineen vastaisi
konkreettisesti aluksen ohjailusta, hieman yli puolet haastatelluista henkildista
vastasi kieltavasti. Nain vastanneet eivat nahneet kaytanndéssa mahdolliseksi

sita, ettei luotsi joskus koskisi aluksen hallintalaitteisiin:

"Sitten se laiva ei pdése laituriin, se on pakko tilanne, etté luotsi
ajaa sen. Se on joidenkin laivojen kohdalla niin, se ei vaan, yksin-

kertaisesti se ei vaan toimi.”

"Sielld on paljon hyvin eritasoisia merenkulkijoita myds, etté se ei
edistd kenenkéén turvallisuutta, etté kielletdén luotsia koskemasta

mihink&an.”

Osa haastatelluista henkiloista oli myds sita mielta, etta kaytanndssa se, etta

luotsi ohjaa itse konkreettisesti alusta, on myos ajoittain turvallisempi tapa:

"Yksi on, mistd on tehty suuri kynnyskysymys, etté saako luotsi
koskea siihen paakiin vai ei, mikd on mun mielesté aika sivuseik-

ka. Se on téysin tilannesidonnaista. Jos on niin huono ruorimies,
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ettei se laiva meinaa pysyéa vaylalla, niin on taatusti turvallisem-

paa, etta se luotsi ajaa sitad.”

"Se on parempi, etta luotsi ajaa, koska se tuntee ne vedet.”

Haastatellut henkil6t nakivat, etta luotsin itse ajaessa tietyt valikadet putoavat
tapahtumaketjusta pois, mutta pitivat tarkeana sita, etta luotsin toimia kuiten-

kin monitoroidaan hyvin:

"Kéytanté on osoittanut, ettd se toimii parhaiten, kun luotsi ohjaa
itse. Siité putoaa silloin vélikddet pois ja on ehka selvempéa, ettéa

siin& on vain yksi, joka ohjaa ja muut monitoroivat.”

"Me olemme hieman oman hallintokulttuurimme vankeja siiné, et-
téa virkavastuun kéasite ja ndkemys siita, ettd kun ei tee mitaén, ei
Joudu syylliseksikdén, ohjaa meitd. Kédyténnén tapahtumana asia
todellakin on niin, etté luotsi konkreettisesti ohjaa laivoissa, joissa
el ole enempé&é miehistda. Usein asia riippuu myds komentosilta-
Jarjestelyistd sek& monesta muusta asiasta, mutta se on usein
helpoin ja tehokkain tapa. Sen sijaan, etté siiné olisi joku vélimies,
Joka toteuttaa késkyt vahén eri tavalla ja jollakin aikaviiveelld, on
helpompi ja turvallisempi tapa tehdé niin, etté luotsilla on omat ké-
tensé hallintalaitteissa. Senhén pitéisi olla niin, ettd paallikké tai
Joku muu monitoroi sité luotsia, ettei se jaé yksilésuoritukseksi ja
luotsi myds kertoo, mille suunnalle ja minne véliin hdn on kdéanty-
méssé, jolloin toinen Kuittaa ja seuraa, etté tapahtuma myds me-

nee niin.”

Komentosillalla koettiin kuitenkin olevan nykyisellaan valinpitamattomyytta
MCRM:aa (Maritime Crew Resource Management, muun muassa entinen
BRM) ja luotsien monitorointia kohtaan:

"Mé kaipaan sité, et se laivan porukka niinku on kiinnostunut ja
monitoroi. Jos aatellaan tamméstéa tervetta turvallisuuskulttuuria,

ni ainahan pités olla niinku vdhdn semmonen what if -olo, taval-
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laan haastaa ja ihan miettia ja kattoa, ja avata suunsa, jos tuntuu,

et jokin asia ei mee niinku pitéda.”

"Yhteisty6tdh&n se on. Pitéis olla niinku n&in k&ytdnndssé ja niin
et molempia kiinnostaa se homma tai molemmilla ois sellai fiilis,

et yritetdan tehé se hyvin ja turvallisesti.”

Alusten paallystolla koettiin olevan asenneongelmia ohjeistusta kohtaan ja

heidan koettiin vahattelevan silla tavalla vastuutaan. Taman nahtiin kuitenkin

koskevan suurimmaksi osaksi ulkomaalaisia alusten paallikoita.

Vallitsevan kulttuurin mukaan jotkut paallikdt antavat ohjauksen suoraan luot-

sille yli eivatka monitoroi toimintaa millaan tavalla. Osaltaan tdhan nahtiin vai-

kuttavan MCRM:n suuren variaation toimijoiden valilla:

"BRM on pikkulaivoissa vielé téysin lapsen kengisséa.”

MCRM:n omaksumisen nahtiin olevan myds kulttuurisidonnaista:

"Se on itse asiassa aika haastavaa télldselle suomalaiselle toi
BRM, koska me tykétéén tehdd enemmén asioita itse. Ja sit seki,
et miten sé teet sen BRM:n. Sun pitda haastaa kaveria, mut se ei,
suomalaisessa kulttuurissa se tehdéén eri tavalla. S& hiljasesti
ehké seuraat sivusta, mité toinen tekee ja sit tota et se tulee sité
kautta, mut siiné kohtaa pitééa sit uskaltaa sanoa, et hei nyt tuli
vééréa kurssi. Siing tullaan myds siihen henkilbkemiaan ja auktori-
teetteihin, etta kaikki nuoret kaverit ei uskalla sanoo sitten, etta
Jjos he nékee jonkun selkeen virheen. Ja naé asiatki voi esittda
niin monella tavalla, ettd& semmonen niinkun jyrk&sti sanominen ei
yleensé oo hyvé vaihtoehto, et s& voit esittdgd sen kysymyksen
toisella tavallakin.”
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Nimenomaan alusten paallikaille toivottiin lisaa koulutusta asiasta:

"Hekin ymmartéis mit& se yhteistyd on, ettei se oo sité, etté luotsi
tekee yksin ja p&éllikkd tekee yksin, vaan se on yhteistyéta sil-

leen, et monitoroidaan toista.”

Hieman alle puolet haastatelluista henkilGista oli sitd mielta, ettei luotsin pitaisi
koskea aluksen hallintalaitteisiin, vaan toimia neuvonantajana ja paikallisop-

paana:

“Tossahan tullaan semmoselle alueelle, jota mé& en niinku ymmar-
ra, miten se voi olla, siis Euroopassahan luotsi ei koske kahvoihin.
Hén antaa ohjeet pé&éllikélle, mitd tehdéaén, mutta hdn ei koske
kahvoihin. Nyt jos k&y niin, etté siiné tapahtuu jotain, ni mg oon
kysyny noilt luotseilta, miten te niinku, nyt te ootte menny koske-
maan johonkin sellaseen, mihin teijén ei olis pitdny, koska tehén
ootte oppaita. Te ootte menny toisen rooliin, te ootte aiheuttanu
Jotain, mité ei olis pitény tapahtuu ja kipparihan kuitenkin niinku
Joutuu tosi liemeen, kun hén on luovuttanut sen. Tés on tdmmo-
nen tietynlainen kulttuuri Suomessa luotu, miké ei kesté oikeen

péaivédnvaloo.”

"Néinhén ne tekee Rotterdamissa ja Keski-Euroopassa. Jos se
homma ei luonnistu, ne soittaa, etté otetaan sen verran hinaajia,
et ei se sen kummosempaa 00. Jos on niin tumpelo kippari, niin
maksakoot varustamo hinaajat, mut luotsit ei koske. Ne ottaa vaik
kymmenen hinaajaa sitten ja ne tempasee sen laivan laituriin sit-

7

ten.

Kuitenkin nahtiin, etta luotsi voisi ajaa alusta, jos han olisi silloin vastuussa

mahdollisista aiheuttamistaan vahingoista:

“Tai sitten jos ne koskee, niin ne vastaa sitten siitd, mita ne te-

”

kee.
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"Silhdn on &arettbmén paljon valtaa, mut liian vahan vastuuta sii-
hen valtaan ndhden. Se lainsdadénté tavalla tai toisella pités sitte
muuttaa siihen, et ne joutus sitte tietynlaiseen korvausvastuuseen

myds niinkun laivaa kohtaan.”

Loppujen lopuksi aluksen paallikon vastuu nahtiin yleisesti haastatteluissa

selvana ja jakamattomana:

"Onhan se mielenkiintoinen tilanne, etté vaikka olet hyvéa, osaat
ajaa laivaa, sinulla on suunnitelma ja monitoroit tilannetta, tai
vaihtoehtoisesti et ole sitéa tai toimi silld tavalla, vastaat joka tapa-

uksessa kaikesta.”

3.2.2 Luotsi / Suomen aluevedet

Luotsi saa normaalisti luotsinvalitykselta tiedon tulevasta luotsaustapahtumas-
ta, jolloin han aloittaa luotsauksen valmistelut. Luotsin tekemilla valmisteluilla
tarkoitetaan 1ahinna vallitsevan ja tulevan saatilan tarkastamista, jotta voidaan
esimerkiksi kertoa alukselle luotsitikkaiden puoli ja arvioida mahdollisten hi-

naajien tarve.

Luotseilla on omat henkilokohtaiset reittisuunnitelmansa, jotka on muokattu
jokaisella alueella olevasta perusrungosta. Reittisuunnitelma on luotsista
vaihdellen joko kirjallisena luotsivihkossa tai muistinvaraisena luotsin omassa
muistissa. Mitaan aluskohtaista reittisuunnitelmaa ei tehda jokaiseen luotsaus-
tapahtumaan erikseen, mutta henkildiden omista toimintatavoista vaihdellen
luotsit voivat pohtia itsekseen tulevan luotsauksen kulkua ja hakea tietoa esi-
merkiksi siitd, minkalainen alus on kyseessa, minkalainen ohjattavuus aluk-

sessa on ja miten laiturointi aiotaan suorittaa.

Haastatteluissa kiinnitettiin huomiota siihen, ettei talla hetkella ole tarkemmin
ohjeistettu, minkalainen on hyvaksyttava luotsin tekema reittisuunnitelma tai

mita sen on sisallettava:

"Mun mielesté& sitéd sopis niinkun, mé tarkotan nyt sen vuoks tééa

niinkun voi tuntua pikkuasialta, mutta kun tdéhéan puututaan niin
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usein, niin sit§ taustaa vasten kylla téta sopis sitten jonkun myés

ohjeistaakin.”

Yhdessa haastattelussa otettiin puheeksi Brisbanen luotsien (Brisbane Marine
Pilots) kaytanteet luotsattavien reittien ja muiden luotsauskaytantojen esitte-
lemisesta Internet-sivuillaan. Brisbanen luotsien sivuilta 16ytyy muun muassa
mallinnettu matkasuunnitelma, josta voi kayda katsomassa, mita reittia alus
luotsataan satamaan. Lisaksi sivuille on keratty luotsausmatkan tarvittavat tie-
dot aluksille ennen niiden saapumista luotsausalueelle (Pre Arrival Passage
Information). Tiedoissa esimerkiksi kerrotaan, mita alukselta odotetaan sen
saapuessa alueelle, ja ohjeistetaan, mita reittia alus tullaan luotsaamaan sen

syvayden mukaisesti.

Luotsauksen valmistelun jalkeen luotsi siirtyy alukselle joko luotsikutterinhoita-
jan kyydissa, sataman narumiesten mukana, julkisten kulkuvalineiden avulla,
taksilla tai itse autoa ajaen. Haastateltujen henkildiden mielesta yksi ongelmal-
lisimmista vaiheista luotsaustapahtuman rooli- ja vastuujaossa on luotsin otto-
ja jattétapahtumat. Yhdeksi suurimmista ongelmista osoittautui virallisten luot-
sipaikkojen noudattaminen:

"Luotsauspakko, millon se oikeasti alkaa. Ei voi olla niin, ettéa se
alkaa siellé ja sielld sillon, kun on hyvét kelit ja jos yhtékki& on
haasteellista, niin sillon on muka ok, etta tulee vahan ldhemmaksi.
Sen pitéisi olla painvastoin. Jos on haasteelliset kelit, niin luotsin
pitéisi tulla jo kauempana laivaan, misséa on todella paljon liikku-

mavaraa ja tilaa, niin sielléd rauhassa otetaan luotsi.”

"Eih&n se voi olla misséén pisteessé eiké virallisella paikalla, vaan
se riippuu olosuhteista ja liikennetiheydestéa ja niin edelleen. Ei-
hén sita voi maaritella, etté se pitdéa jossain pisteesséa tapahtua
jJjonkun viranomaisen mééréyksesta. Sehén aiheuttaa vaan turvat-
tomuutta koko systeemi. Ei se misséén nimessé saa silla tavalla

olla.”

Lisaksi haastatellut henkilGt kokivat, ettd ongelmia esiintyy virallisten luotsi-

paikkojen muutoksista ilmoittamisessa. Luotsin jaadessa merella aluksesta
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pois muualla kuin 1 nm:n etaisyydella luotsattavan vaylan luotsipaikasta, han
sopii siitd ensin aluksen paallikon kanssa. Toisinaan alusliikenneohjaaja ei
kuitenkaan saa lainkaan tietoa muuttuneesta luotsin jattopaikasta. Aluksen
paallikko ja alusliikenneohjaaja eivat saa myoskaan aina tarpeeksi ajoissa tie-
toa muuttuneesta luotsin ottopaikasta silloin, kun tiedon antaminen ajoissa oli-

si mahdollista.

Haastatellut henkilGt nostivat asian yhteydessa esille toimijoiden ajattelun

nurkkakuntaisuuden ja kokonaiskuvan puutteen:

"Suhteellisen paljon on poikkeamia esimerkiksi luotsipaikoissa,
kuten missé luotsit nousevat laivaan, miten luotsauksen aloitukset
Ja lopetukset on jéarjestetty ja miten niihin liittyvé tiedonkulku toimii
eri toimijoiden vélilld. Varsin usein ndmé poikkeamat saattavat
Juurisyynéén juontaa siihen, etta jonkin toimijan nédkbkulma asiaan
on pieni, katsotaan vain sitd omaa tehtavéa tai oman asian hoi-

tamista, muttei kokonaisuuftta.”

"Nyt t&élla on télléinen tietty nurkkakuntaisuus, ettd sen sijaan, no
Jokainen hoitaa sen oman palansa, mutta hyvin tiukasti pysytaan
siella omalla palalla ja yritetdén varmistaa ja pesta késiééan vas-

tuumielessé asioista.”

Haastateltujen henkildiden mielesta ohjeistuksen tulkinnanvaraisuus on yhte-
na tekijana siina, ettei kaytanto aina kohtaa ohjeistuksen kanssa eika voimas-
sa olevia ohjeita noudateta. Eri toimijat tulkitsevat ohjeita siita nakokulmasta,
joka on heille itselleen mieluisin toimijoiden valilla olevan nurkkakuntaisuuden
ja kokonaiskuvan puutteen vuoksi. Tulkinnanvaraisuuden nahtiin olevan myos
mahdollista, koska luotsaustapahtumasta puuttuu operatiivinen ohjeistuksen

noudattamisen valvonta:

"Lains&é&dénto ei ole aina kdytdnndn kannalta toimivaa, koska sii-
téa puuttuu arkinen operatiivinen valvonta, koskien yhtélailla luotsi-

en kuin linja- tai erivapauskirjoilla ajavien alusten valvontaa.”
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Luotsin ottoa edeltavissa tilanteissa nahtiin ongelmana se, etta luotsi toisinaan
kayttaa alusliikennepalvelua valikatenaan pyytaessaan tata ilmoittamaan luot-
sattavalle alukselle, ettei luotsi tulekaan virallisella luotsipaikalla. Luotsin ja-
tossa oli joidenkin haastateltujen henkildiden mielesta ongelmia roolien ja vas-
tuiden tietoisuudessa kaytannossa sen jalkeen, kun luotsi on lahtenyt alukses-
ta. Esimerkiksi mainittiin tapauksia, jolloin luotsin ja alusliikenneohjaajan vali-
nen yhteistyo aluksen turvalliseksi saattamiseksi pois rannikolta ei ole toimi-
nut. Ongelmia nahtiin alukselle annettujen ohjeiden erilaisuudessa tai ohjeiden
antamattomuudessa. Haastatteluiden aikana selvisi, etta tahan ongelmaan on
kuitenkin jo puututtu tekemalla yhteistydmuistio alusliikenneohjaajille ja luot-
seille heidan keskinaisen viestintansa ja molemminpuolisen tilannetietoisuu-

tensa parantamiseksi.

Eraan haastatellun henkilon mukaan se, missa luotsin otto tai jattd tapahtuu,
pitaisi olla yksiselitteisesti luotsin ja aluksen paallikon valinen asia, eika kol-
mannen osapuolen pitaisi puuttua siihen. Toisen haastatellun henkilon mu-
kaan joskus sita, etta luotsi voi jaada muuallakin aluksesta kuin virallisella

luotsipaikalla, kaytetaan hyvaksi, vaikkei vallitseva saatila sita vaatisikaan.

Joillakin luotsausalueilla on kaytdssa epaviralliset talviluotsipaikat luotsin ot-
toon ja jattoon, joita ei ole kuitenkaan merkitty karttaan. Kovina talvina luotsi ei
valttamatta paase alukseen virallisella luotsipaikalla, joten yleisempi kaytanto
on, etta luotsi tulee vasta myohemmin saaristossa epavirallisella talviluotsipai-
kalla. Nama talviluotsipaikat koettiin kuitenkin viidessa haastattelussa riskiteki-
joiksi muun muassa jaan ja avoveden vaihtelun vuoksi, koska jos luotsausalu-
eella on avovetta jaiden valissa, jaanmurtaja voi lopettaa aluksen avustamisen
siihen. Talloin voi myos kayda niin, etta alus jatkaa luotsausalueella ilman

luotsia.

Luotsin oton jalkeen aluksen paallikko ja luotsi tervehtivat ja kattelevat komen-
tosillalla, minka jalkeen luotsi tarkastaa aluksen senhetkisen paikan. Luotsin
varmistettua, etta paikka ja aluksen kulkema suunta ovat turvallisia, eika ole
tarvetta tehda muutoksia kurssiin tai nopeuteen, han ilmoittaa alusliikennepal-

velulle VHF-puhelimella, etta luotsaus on alkanut. Kahta luotsia kaytetaan
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ajoittain tietyilla vaylilla esimerkiksi pimean aikaan. Talldin kerrotaan aluksen
paallikolle selvasti, kumpi luotseista vastaa luotsauksesta silla hetkella.

Luotsin henkilokohtainen reittisuunnitelma kaydaan yleensa lapi silta osin, kun
se katsotaan tarpeelliseksi. Jos luotsi menee aiemmin luotsaamaansa aluk-
seen, joka kay usein kyseisessa satamassa, luotsin ja aluksen tekemat reitti-
suunnitelmat kaydaan hyvin pinnallisesti lapi ja lahinna mietitaan, miten alus
kiinnitetaan laituriin. Mikali jotain normaaleista rutiineista poikkeavaa on luot-

sausmatkan aikana odotettavissa, luotsi kertoo taman aluksen paallikolle.

Luotsin mennessa ennalta tuntemattomaan alukseen, han kay oman reitti-
suunnitelmansa lapi aluksen muun komentosiltahenkiloston kanssa. Kuitenkin
haastatteluiden mukaan tullessaan aluksiin, joissa on suomalainen paallikko,
luotsi ei yleensa kay lapi henkilokohtaista reittisuunnitelmaansa. Navigointi ta-
pahtuu talloin joko aluksen tekemaa reittisuunnitelmaa mukailemalla, luotsin

muistissa olevan reittisuunnitelman mukaan tai naiden yhdistelmana.

Haastatteluissa tuli ilmi, ettd osa toimijoista on sisaistanyt ongelmat reittisuun-
nitelmien lapikaymisessa ja lapikaynnin tarkoituksen ymmartamisessa, mutta

yleisesti siihen haluttiin kiinnittaa viela enemman huomiota:

“Jos pé&éllikké ja luotsi on sata kertaa tehnyt sen matkan, niin mik-
si se pitédé kdyda lapi. Luotsin on esitettdvé ajantasaiseen meri-
kartta-aineistoon perustuva reittisuunnitelma. Siin ei oo mitédén
vaihtoehtoa, etté jos p&éllikké on sata kertaa kdyny ni sit ei tartte.
Se lukee téél laissa, ei ole mitd&n poikkeuspykéléé todellakaan,
elté joo sata kertaa kéytyéén ei sitte tartte kdyda reittisuunnitel-

maa, vaan se on kéytavé aina.”

Muu luotsauksen alussa suoritettava tietojen vaihto, kuten aluksen navigointi-
laitteiden lapikayminen, siltahenkiloston toteaminen, komentovastuun siirtymi-
nen (pilot has the con) ja ohjauskaytannot, on kerrottu aluksen paallikon roolia
ja vastuuta kasittelevien kaytannon toimintatapojen yhteydessa, joten niita ei
mainita enaa uudelleen tassa yhteydessa.
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Luotsausmatkan aikana kaytantona on, etta luotsi hoitaa kaiken aluksesta

ulospain suuntautuvan puheliikenteen, kuten ilmoitukset tietyissa ilmoituspis-
teissa seka keskustelun muiden alusten, hinaajien, jddnmurtajien ja sataman
kanssa. Luotsit kayttavat viestintakielina paaasiassa suomea, ruotsia ja eng-

lantia:

"Mé henkilbkohtaisesti pidén sité turvallisempana, ettd jos komen-
tosillalla on joku, joka puhuu vain englantia, niin ois hyvé, ettéa
kaikki puhuis samaa kielta. Sillon myds todistusmahdollisuus on

parempi ja kaikki ymmértda missé mennéén.”

Luotsin jaadessa pois aluksesta merella, han ilmoittaa luotsikutterinhoitajalle
ajan ja paikan, josta hanet voi tulla hakemaan. Tilanteen mukaan luotsi voi ky-
sya luotsikutterinhoitajalta hanen mielipidettaan poistumispaikasta, esimerkiksi
vallitsevan saatilan vuoksi, mutta lopullisen paatoksen luotsin jatosta muualla

kuin virallisella luotsipaikalla tekee aluksen paallikko.

Ennen poisjaamistaan aluksesta merella luotsi kertoo aluksen paallikolle, mi-
kali tarvitsee suojaa turvallisen aluksesta poistumisen onnistumiseksi seka
mille suunnalle aluksen on luotsin jaton jalkeen lahdettava. Normaalisti luotsi
ilmoittaa ennen aluksesta lahtdaan alusliikenneohjaajalle luotsauksen paatty-
van, mutta joissakin tapauksissa luotsi saattaa ilmoittaa paattymisesta luotsi-
kutterista. Luotsi voi tarvittaessa pyytaa alusliikenneohjaajaa seuraamaan
alusta viela sielta poistuttuaan, mikali aluksen toiminta on vaikuttanut epavar-
malta. Se, seuraavatko luotsit itse alusta viela sielta lahdettyaan, vaihtelee

luotseittain.

Viisi haastateltua henkil6a oli sita mielta, etta nykyiset minimimiehitys- ja lepo-

aikavaatimukset ovat osaltaan vaikeuttaneet luotsin roolia:

"Se on semmonen, mista vois pikkasen tonne Trafin suuntaan he-
ristdé sormeensa, ettéa heijan pitais reagoida néaihin, kun he antaa
néitd minimimiehityksié. Et sé& voi pistéé laivaa niin vahélla jengilla

ajamaan.”
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Nahtiin my0s, ettd sen seurauksena on turvallisempaa, etta luotsi ajaa tietyis-
sa tapauksissa yksin verrattuna siihen, ettd komentosillalla olisi aluksen paal-

likkO vasyneena ajamassa tai monitoroimassa luotsin toimia.

Hieman yli puolet haastatelluista henkilGista oli sita mielta, etta nykyinen rooli-
ja vastuujako vaikuttaa merenkulun turvallisuuteen. Nama haastatellut henkilot

nakivat suurimpana ongelmana rooli- ja vastuujaon epaselvyyden:

"On ollut vaikka kuinka monta onnettomuutta, jotka on tapahtu-
neet, koska vastuujako on ollut epéselva. On ihmeellisté, etta se
on edelleenkin noin epéselvé kuin mité se on télla hetkella. Vas-
tuujako pitéisi olla selkedmpi ja luotsin henkilbkohtainen vastuu
pitéisi jotenkin m&érittdd. M& ymmdérrén hyvin, etta luotsit on siellg
asiantuntijoita, mutta ei se voi olla myés niinkdén, etté kun siella

Jotain tapahtuu, niin nostetaan kadet ilmaan vaan.”

Hieman alle puolet haastatelluista henkiloista naki, ettei nykyinen kaytannon
rooli- ja vastuujako vaikuta negatiivisesti merenkulun turvallisuuteen. Nykyisen

rooli- ja vastuujaon nahtiin lisaavan turvallisuutta:

"Mun mielesté tdé on hyvéksi toimintatavaksi havaittu, turvalli-

suutta lisgava.”

Luotsin nahtiin kaytanndssa ottavan seka vastuunkantajan etta vastuuta vie-

roksuvan henkilon roolin:

"Luotsit kantavat yksilbing ehké vahén liiankin suurta vastuuta. He
eivéat osaa jakaa vastuutaan johtuen individualismistamme. He ei-
vét née itseddn osana kokonaisuutta, eivéitké osaa jakaa tehta-
vid.”

"Luotsilla taipumus, ylpeys olla, ettei oteta vastuuta. Kaipaan heil-
td enemmaén vastuun ottamista ja asennetta, ettéd he haluavat ot-
taa vastuuta tekemisistdén. Ymmarrén, etté heilléd on vaikea ase-
ma, mutta ei juridisesti. Asenteen pitéisi ndkyéa, he tietaisivat mis-

té puhuvat.”
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Kuitenkin kaikkien haastateltujen henkildiden mielesta luotsin rooli luotsausta-
pahtumassa on erittain tarkea rippumatta siita, tuleeko alukseen luotsi vai on-
ko aluksella linjaluotsi tai erivapaus. Kysyttaessa haastatelluilta henkil6ilta
maista tapahtuvasta luotsauksesta he kaikki olivat sita mielta, ettei Suomen

rannikko tai Saimaan alue ole viela valmis kyseiseen tapahtumaan:

"Suomen rannikko on yksi maailman vaikeimmista navigointialu-
eista. Téllaisissa suunnitelmissa kannattaa aina ajatella sitd huo-
nointa alusta, huonoimmalla komentosiltalaitteistolla, surkealla

kielitaidolla, kehnossa réantdsadekelissa.”

"Luotsaaminen siséltééa konkreettisen ajamisen komponentin ja

sen siirtdminen etdné tehtédvéksi jonnekin ei onnistu.”

3.2.3Luotsi / Saimaa

Saimaalla luotsausmatka on pisimmillaan 180-190 nm, jonka aikana aluksella
on normaalisti viisi eri luotsia, mikali alueella on tarpeeksi luotseja silla hetkel-
1. Joskus kaytantdna on, etta yksi luotsi ajaa kahdelle eri luotsille tarkoitetun
matkan olosuhteiden pakosta, mutta se tehdaan aina luotsin suostumuksella.

Saimaalla luotsi ei ilmoita alusliikennepalvelulle, kun luotsaus alkaa, koska
aluksella on jo venalainen luotsi ennen Suomen puolelle tuloa. Luotsin vaihtoa
ei myoskaan ilmoiteta alusliikennepalvelulle, mutta tiettyjen ilmoituspisteiden
ohitukset ja havaitut viat esimerkiksi merimerkeissa ilmoitetaan. Alusliikenne-
palvelulle ilmoitetaan myds, kun alus on turvallisesti laiturissa ja luotsaus on

paattynyt.

Reittisuunnitelma ja ohjauskaytannot kaydaan lapi tarvittaessa, koska suurin
osa luotsattavista aluksista on kaynyt usein ennenkin Saimaalla ja kaytannon
toimintatavat tiedetaan. Yleisempaa kuitenkin on, ettei reittisuunnitelmaa kay-

da lapi:

"Reittisuunnitelmaa ei yleensé kéydéa lapi, koska ei ole aikaa sii-
hen, kun koko ajan ollaan kapeikoissa, eika vélttamétté ole ke-
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tédén, kenen kanssa sita kévisi lapi, kun perémies on alhaalla nos-

telemassa tikkaita.”

Yhtena syyna myos reittisuunnitelman lapikaymattomyyteen on luotsimatkan

pituus ja siita johtuva luotsien vaihtuminen matkan aikana:

"Jos reittisuunnitelma kéaytéisiin 1api aina kun luotsi vaihtuu, aluk-
sen paéllikko pitéisi heréttédé 4,5 tunnin vélein, jolloin lepoaikavaa-

timukset eivét tayttyisi.”

Kuitenkin, mikali luotsin omalla osuudella on poikkeuksia normaaliin kaytan-

toon, han kertoo ne luotsauksen alkaessa muulle komentosiltahenkilostolle.

Normaali kaytanto on, etta luotsi ohjaa alusta ja peramies on komentosillalla
toimintavalmiudessa. Satamassa, silloilla ja kanavissa kaytanto vaihtelee
aluksesta toiseen, joko luotsi tai aluksen paallikkd ohjaa aluksen sisaan ja

ulos:

"Paasééntoisesti luotsi ajaa. Sillat ja kanavat sovitaan erikseen ja

kuski vaihtelee aluksen mieltymysten mukaan.”

Komentovastuun siirtyminen ei ole aina selkeaa, mutta satamasta lahdettaes-
sa siita keskustellaan tarkemmin. Saimaalla on usein kaytantona, etta luotsi
on komentosillalla my6s yksin, koska aluksen miehistdo on nukkumassa tai te-

kemassa muita toitaan.

Viestinta komentosillalla tapahtuu paaasiassa englanniksi, mutta sen lisaksi
kaytetaan suomea ja venajaa. Tilanteissa, joissa viestinta ei onnistu millaan

kielelld, turvaudutaan elekieleen ja piirtdamiseen.

3.2.4 Luotsikutterinhoitaja

Luotsikutterinhoitajan tehtadvana on varmistaa luotsin turvallinen kulku aluk-
seen ja sielta pois. Han kuljettaa luotsin alukselle ja sielta pois joko luotsikutte-
rilla tai autolla luotsin ohjeiden mukaisesti. Vaikka luotsikutterinhoitajalla on

luotsikutterin paallikkona ylin maarays- ja toimivalta luotsikutterissa, luotsi
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esimerkiksi tekee paatoksen siita, minkalaisella veneella luotsin otto- tai jatto-
paikalle lahdetaan, koska kyseessa on luotsin tyoturvallisuusasia.

Luotsikutterin ollessa liikkeella luotsikutterinhoitaja paivystaa VTS-alueen
VHF-kanavaa. Luotsikutterinhoitaja ei kuitenkaan ilmoita alusliikennepalvelulle
laiturista 1aht6a, ilmoituspisteiden ohittamisia tai tuloa takaisin laituriin, koska

luotsikutterit eivat tayta ilmoituksiin vaadittavien alusten mitoituksia.

Kaytantona on, etta luotsikutterinhoitaja viestii normaaleissa tilanteissa vain
luotsin kanssa. Viestinta tapahtuu paaasiassa suomeksi tai ruotsiksi, mutta
myOs englantia kaytetaan vaihtelevasti alueiden ja henkildiden mukaan.

3.2.5 Alusliikenneohjaaja

Alusliikenneohjaaja ohjaa alusliikennetta ja valvoo alusten turvallista toimintaa
vastuualueellaan. Han kuittaa alusten antamia saapumisilmoituksia ja muita
ilmoituksia, kuten sovittujen ilmoituspisteiden ohituksia ja luotsauksen alka-
mis- ja paattymisilmoituksia. Alusliikenneohjaaja informoi aluksia muun muas-
sa vastaantulevasta liikenteesta, luotsin ottoon tai jattoon liittyvista asioista ja
normaalista poikkeavista asioista, kuten turvalaitevioista. Talvisin alusliiken-

neohjaaja informoi aluksia myos jaanmurtajien toiminnasta.

Tiedotuksien ja liikenteen jarjestelyn lisaksi alusliikenneohjaaja antaa tarvitta-
essa navigointiapua tunnistetulle alukselle. Navigointiavun antaminen kuiten-
kin sitoo alusliikenneohjaajan vain kyseessa olevan aluksen avustamiseen.

Alusliikenneohjaaja viestii suomen, ruotsin ja englannin kielilla.

Haastatteluiden perusteella alusliikenneohjaajan nykyinen rooli jakoi mielipitei-
ta. Suurin osa haastatelluista henkiloista oli sita mielta, etta alusliikenneohjaa-

jalla tulisi olla suurempi ja puuttuvampi rooli luotsaustapahtumassa:

"Kylld mé& naén sen roolin, ettd se on térkee, mutta sekin on jumit-
tunu tietylle tasolle Suomessa. Ei 0o niinkun tdmmaésté tietynlaista
kehitysté. Niitten pitds tavalla tai toisella puuttuu. Nythén ne antaa
tietynlaisen informaation, sekin vélillé heikosti. Kyl pitds enemmé&n

Ja enemmé&n menné kattomaan tonne, noihan on &érettéméan hy-



95

vid sekd toi Rotterdam ja Southampton ettd Englannin kanaali,
miten sité niinku tavallaan ohjataan siella. Et sieltd pitas ottaa kyl-

1& mallia.”

"VTS:lla pitéisi olla jgmerédmpi rooli. J&meryyden puute voi johtua
alemmuuskompleksista. Ehké on vdhén kokemattomia operaatto-
reita, ettéd he kokevat jotenkin tallovansa luotsien tai linjaluotsien

varpaille, jos alkavat ohjeistamaan.”

"VTS voisi ottaa vahvemman roolin navigointijérjestelyissé. VTS-
proseduureihin olisi saatava sisédén leivottua, ettéd navigointiapua
voidaan antaa heti, kun luotsi on pois brykéltéa ja silloin sité pystyy

antamaan.”

Saimaan alusliikennepalvelulle ei kuitenkaan haluttu suurempaa roolia tdman

hetkisella varustetasolla:

"Pitaisi puuttua enemmén, mutta Saimaalla ei esimerkiksi 0o Sii-
hen teknisia vehkeita. Heidén toiminta perustuu pelkéstaéan
AlS:iin, joka on taas puhtaasti riippuvainen AlS-laitteiden asetuk-
sista aluksilla, jotka ei aina oo ihan nappiin. Ja sitten siiné on se

viive.”

"Saimaalle pitéisi saada tutkapeittoinen VTS ja operaattoreille tu-
lisi antaa enemmén mééréysvaltaa aluksen ohjailun suhteen, kun

aluksella ei ole luotsia tai linjaluotsia.”

Haastatteluiden mukaan alusliikenneohjaajalla tulisi olla my6s valvovampi roo-

li luotsaustapahtumassa:

"VTS:n roolin pitéisi kehittyd enemmén lennonjohtoroolin tapai-
seksi. Suomessa se on jaanyt vastuukysymysten vuoksi sellai-
seksi, etté vain ilmoittaudutaan ja niin edelleen. Tavallaan niiden
valvovalle ja tukevalle roolille olisi néillé vesilléd paikkansa. Meidén
tulisi ndhda itsemme vield enemman siind kokonaisuudessa niin,

ettéd yhteinen tehtdvédmme on kantaa vastuuta.”
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"Luotsauksen viranomaistehtévia vois antaa meriliikenteen ohja-
ukselle enemmaén, jolloin se kenttédkontrolli olis parempi. Sillon
meriliikenteen ohjaus vois varmistaa, etté henkilét ajaa oikeilla péa-

tevyyksilla.”

Haastatteluiden mukaan alusliikenneohjaajalla ei ole talla hetkella oikeastaan

valtaa puuttua aluksen navigointiin:

"Niil ei oo valtuuksii siihen, mutta siis kylla niitten ainakin pités va-
rottaa, et jossei he voi sanoa suoraan. Tommonen niinku sivusta-
katsojan rooli, ei se toimi ihan niinku parhaalla mahdollisella taval-
la.”

"Ei oo valtaa ei, mut jos vaikka ihan hyvédéa hyvyyttdén puuttusivat
niin neuvonantoa esimerkiksi et onks kaikki okei, kun tuonne aje-

let.”

Alusliikenneohjaajan valtaa puuttua aluksen navigointiin haluttiin kuitenkin li-

sata luotsaustapahtuman turvallisuuden vuoksi:

"Enemmaén valtuuksia, et se saa niinkun, joko se laiva pitdé kaan-
nyttda, se on yks vaihtoehto, et se ei tuu sen tietyn, siel on point

of no return, se ei tuu sen pisteen yli.”

Vahemmisto haastatelluista henkiloista ajatteli, etta alusliikenneohjaajan rooli

on hyva tiedottajana:

"Mun mielestéd VTS:n vastuujako on aika hyva téalla hetkella, etta

VTS ei maérdé vaan on tiedottava osapuoli.”

Suurin osa haastatelluista henkilbista naki, etta alusliikenneohjaajien variaatio

alueellisesti ja yksilOllisesti on liian suuri:

"Esimerkiksi td& VTS-juttu on just sellainen, etté siellékin on mon-
ta eri vélitt4jéa ja sitten kun tulee liikennetilanteita misséd monta

laivaa yrittdd samaan pisteeseen yhtaikaa ja pitdé sopia jérjestys-
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saanndista ja muista, niin VTS ei uskalla ottaa sité roolia, etté se
milldén tavalla puuttuisi siihen ja siten se jéé monta kertaa syr-
Jjaan. Ensin ne vouhottaa kun ollaan avomerella, mutta sitten kun
tarvittais, niin silloin sielté ei I6ydyk&én kanttia. Mutta on sellaisia-
kin vélittgjia, jotka sitten puuttuu siihen ja on ihan OK. Kaikilla ei
vaan ole sit§ taitoa, se on yksildllista.”

Yhden kolmasosan mielesta VTS-toiminta on parantanut turvallisuutta:

"VTS-toiminta on ehdottomasti parantanu mun mielestéa turvalli-
suutta. Kylhén sen nékee, ettd mitd Suomenlahdella on tapahtu-
nut, kuinka monta onnettomuutta siel on tapahtunut. Ne on loppu-
Jen lopuksi aika vahissé, ja on semmosia Katrilleajoja sun muita,

mihin VTS ei oo voinu vaikuttaa millaan tavalla.”

Kahden haastatellun henkilon mielesta alusliikennepalvelusta ei ole talla het-
kella hyotya rannikkoalueilla, vaan nimenomaan merialueilla. Kuitenkin koko-
naisuudessaan alusliikenneohjaajan roolin nahtiin olevan erittain tarkea luot-

saustapahtumassa ja sen turvallisuuden varmistamisessa.

3.2.6 Satamavalvoja

Satamakaytannoissa on jonkin verran eroja esimerkiksi sataman liikenteesta
ja koosta johtuvista syista. Esimerkiksi Saimaalla satamasta vaihdellen myos
aluksen oma henkilokunta voi hoitaa aluksen kiinnityksen ja irrotuksen.

Suurissa satamissa sataman aluspalvelu seuraa alusten luotsintilauksia, mut-
ta mitaan erillista ilmoitusta luotsintilauksesta satama ei saa. Linjaliikennetta
ajavien ja satamassa usein kayvien alusten aikataulut ovat kuitenkin usein sa-

tamalla valmiiksi tiedossa.

Mikali luotsi tai aluksen paallikko ei ole etukateen ilmoittanut aluksen arvioitua
saapumisaikaa satamavalvojalle tai ilmoitusta ei tule luotsausmatkan aikana,
satamavalvoja laskee aluksen arvioidun saapumisajan satama-altaaseen luot-
sintilausajan mukaan ja halyttda sen mukaan tarvittavan maaran kiinnittajia

alusta vastaan laituripaikalle. Suurissa satamissa aluspalvelulla on mahdolli-
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suus kuunnella VTS-alueen VHF-kanavaa ja seurata alueen liikennetta AlS:n
avulla, jolloin satamavalvoja pystyy seuraamaan aluksen tuloa. Laiturissa ole-

van aluksen arvioitu lahtoaika kysytaan suoraan alukselta.

Sataman ja aluksen valinen operatiivinen viestinta tapahtuu VHF-radiopuheli-
men kautta sataman omalla tyoskentelykanavalla. Viestintakielena kaytetaan
yleensa suomea, joskus ruotsia ja tarpeen vaatiessa englantia. Satama viestii
paaasiassa luotsin ja aluksen muun komentosiltahenkiloston kanssa, mutta on
yhteydessa ajoittain myos alusliikennepalveluun sataman toimintaan liittyen,
esimerkiksi tietyn laituripaikan ollessa pois kaytosta.

Satamalla nahtiin yleisesti olevan hyvin pieni rooli itse luotsaustapahtumassa:

"Satama antaa aika védhén tietoa. Ei siitd syysté, etteiké haluttaisi
antaa mitéén tietoa, vaan satama on vain vastaanottamassa sita
tietoa. Satama tuottaa tietoa aika véhéan itse loppujen lopuksi. Sa-
tama on ehké& passiivinen siitd syysté, etté sen pitdéa olla tarkkai-

lemassa mitd muut tekevét ja toimia sitten sen mukaan.”

Silti sataman roolin nahtiin olevan lilan vahan vastuuta ottava:

"Satamilla ei oo sinédnsé mitéén niinku ne ei ota mitdan vastuuta
itelleen tasté, voisko sanoa suoraan sataman turvallisesta ope-
roinnista. Satama ei halua asettaa tuulirajoja omaan satamaansa
tai satama ei maéaraa, etté hinaajia on kéytettévéa néin ja néin.
Olishan se hienompaa ja parempaa, jos niinku turvallisuusperus-
taisesti ois niité rajoja haettu niin, etté siel ois joku sataman sel-
kee ohjeistus tuulirajoineen, hinaajankéyttéohjeineen ja niin edel-
leen. Téllasia kuitenkin on eri puolilla maailmaa, mutta Suomessa
ainoastaan Nesteen satamissa. Se ei 00 niin ennakoitavaa se

toiminta, kun ei ole selkeitéa rajoja.”
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3.2.7 Hinaajan paallikko

Hinaaja-avustuksen tarve maaraytyy aluksen koon, vaylien monimuotoisuu-
den, laiturialueen ja saaolosuhteiden mukaan. Talvisin hinaaja auttaa sata-
massa lisaksi murtamalla jaata sisaantulovaylilta, satama-altaasta ja laiturin

reunoilta varmistaakseen alusten turvallisen kulun satamaan ja sielta pois.

Hinaajan paallikko vastaa hinaajan turvallisesta kulusta ja operoinnista seka
hinaajassa olevien ihmisten turvallisuudesta. Kaytannossa on olemassa vas-
tuujako, knock for knock, jonka mukaan hinaajan paallikkd vastaa omasta hi-
naajastaan ja sen vahingoista seka avustettavan aluksen paallikk6 oman
aluksensa vahingoista.

Ennen hinausavustuksen aloittamista tehdaan hinaajan paallikdn ja avustetta-
van aluksen kesken suunnitelma avustuksesta, kuten avustustekniikasta. Mi-

kali hinaaja tilataan puhelimitse, alustava hinaussuunnitelma tehdaan silloin.

Kun hinaaja lahtee avustamaan alusta, sen paallikko ilmoittaa alusliikennepal-
velulle lahtevansa avustustehtaviin. Hinaaja ilmoittautuu alusliikennepalvelulle
myOs alueen normaaleissa ilmoituspisteissa seka palattuaan takaisin laituriin.

Hinaajat toimivat VTS-alueen VHF-kanavalla.

Hinaaja-avustuksen aikana kaikki VHF-radiolilkenne pyritaan pitamaan sel-
keana, lyhyena ja ytimekkaana ja kaikki annetut komennot toistetaan yhteisen
ymmarryksen varmistamiseksi. Hinaajan paallikko viestii muiden toimijoiden
kanssa satama-alueella paaasiassa suomeksi tai ruotsiksi. Englantia kayte-
taan viestintakielena harvoin. Hinaaja avustaa alusta niin kauan, kunnes luotsi

tai aluksen paallikko kertoo sen olevan vapaa.

3.2.8 Jaanmurtajan paallikko

Jaanmurtajien toimialue kattaa valtion vedet. Jadnmurtajat avustavat aluksia
avomerelta luotsipaikoille ennen luotsin tuloa, luotsipaikoilta saaristoon luotsin
ollessa aluksessa ja tarpeen vaatiessa satamaan asti. Jaanmurtajilla on apu-
naan koko Suomen rannikon kattava sopimushinaaja, joka voi tarvittaessa

hoitaa jaanmurtoavustuksen, mikali jaanmurtajaa ei ole saatavilla.
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Jaanmurtajat on sijoitettu jaalevinneisyyden mukaan eri alueille alku-, keski- ja
lopputalven jaatilanteen mukaan siten, etta ne kattavat tarvittavan jaanmurto-
alueen. Jokaisella jaanmurtoalueella on oma koordinoiva jaanmurtaja, jonka
paallikkd huolehtii siita, etta alueen jganmurtajat on sijoitettu oikein. Koor-
dinoivan jaanmurtajan paallikko lisaksi ohjaa liikennetta alueellaan, antaa jaa-
reittipisteet muille jaanmurtajille ja alusliikennepalvelulle seka pitda muut toimi-

jat informoituina tapahtumien kulusta.

Jaanmurtajan komentosiltamiehitykseen kuuluu ajomies ja navigoija. Jaan-
murtajan paallikon tehtavana on valvoa, etta avustus toteutetaan ohjeistuksen

mukaan turvallisesti.

Liikennevirasto jakaa vuosittain laivoille ennakkotiedot jadnmurtoavustukseen
liittyen. Mikali alus ei kuittaa lukeneensa ja ymmartaneensa julkaisua vastaa-
malla AlS:iin tulevaan kysymykseen, jaanmurtajan paallikko voi evata aluksel-
ta avustuksen, koska tama ei ole hyvaksynyt saantdja. Jaanmurtoavustus voi-
daan my0s evata, jos alus ei tayta julkaisussa maarattyja ehtoja, kuten vaadit-
tavaa jaaluokkaa tai riittdvaa painolastimaaraa.

Kovina talvina luotsi ei valttamatta paase alukseen virallisella luotsipaikalla,
jolloin han tulee myoéhemmin saaristossa epavirallisella talviluotsipaikalla. Tal-

I6in jaadnmurtaja toimii aluksen oppaana luotsin tuloon asti.

Jaanmurtoavustuksen alkaessa jaanmurtaja kertoo aluksen miehistolle aloit-
tavansa avustuksen ja kertoo, mita aluksen on tehtava. Jaanmurtoavustuksen
paattyessa jadnmurtaja kertoo alukselle myos paattavansa avustuksen. Vies-
tinta tapahtuu paaasiassa englanniksi, mutta kaikkien avustettavien ollessa
suomalaisia viestintakieli on suomi. Luotsin ollessa avustettavassa aluksessa

han hoitaa kaiken puheliikenteen jadnmurtajan kanssa.

Jaanmurtaja voi avustaa aluksia yksitellen, hinaamalla tai convoyssa eli saat-
tueessa. Avustuksen aikana jaanmurtajalla ja kaikilla avustettavilla aluksilla on
kaytossaan sama VHF-kanava ja avustettavat alukset pitavat itse turvallisen
etaisyyden edessa olevaan alukseen.
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Jaanmurrossa patee kaytanndssa sama jako kuin hinaajan ja avustettavan
aluksen valilla, knock for knock. Seka jaanmurtajan paallikko etta avustettavan
aluksen paallikko vastaavat lahtokohtaisesti omista kolhuistaan ja omasta na-
vigoinnistaan:

“Jos meille sattuu jotain téllasii yhteentérméyksii jaissé, ni se on
Jokainen nuolee omat néppinsa sillon, niinku se on semmonen Kir-

Jottamaton s&anto, et jokainen hitsaa sit omat haavansa.”
3.3 Viestinta ja yhteistyo luotsaustapahtuman aikana

Viestintaa ja yhteistyota pidettiin haastatteluissa hyvin tarkeana tekijana tur-
vallisessa luotsaustapahtumassa. Viestinnan tason ja yhteistyon nahtiin kui-
tenkin olevan talla hetkella hyvin vaihtelevaa juuri roolien epaselvyyden, yksi-
|6iden erilaisten toimintatapojen ja luotsaustyon puutteellisen maarittelyn
VUOKSi:

"Kommunikoinnin taso liittyy hyvin paljon yksildihin ja roolituksiin,
Jotka eivét ole aivan selvié. Lis&ksi se liittyy luotsaustyén mystifi-
ointiin niin, etta siitd on tehty yksilon ldhes taianomainen taito,

Jjonka jokainen tekee omalla tyylillédén.”

"Merenkulun vapaus ja vastaavat, joilla on monituhatvuotiset pe-
rinteet, haittaavat muutoksia, mutta ne ovat edelleenkin turhan
paljon riippuvaisia siitd yksilésta ja kuinka h&n toimii. Toisaalta
taustalla on se, kun sité itse tapahtumaa ei ole mééritelty. Sen pe-
russuorituksen mééarittdminen, miten luotsaus tehdéén, ja poik-
keavien asioiden huomioon ottaminen on tdysin mahdollista. Kyse
on enemma@nkin tahtotilasta todeta, ettei tima ollutkaan kenen-
k&an individuaalisuoritus, vaan esimerkiksi tdhén satamaan téllai-
set laivat luotsataan naissé olosuhteissa néin ja jos olosuhteet
muuttuvat, tehd&én niiden mukaan. Maailmalla suurissa satamis-
sa on selkeésti oivallettu paremmin, mitk& ovat kokonaisriskit ja
etta niita taytyy hallita. Téllainen tapahtuma on esimerkiksi saata-
va standardisoidummaksi ja kokonaisuutena hallitummaksi. Se ei

voi olla minkdén epémééaréisen yksilbosaamisen varassa. Se vaa-
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tii kyllé sitd yksilbosaamista, mutta sen yksilbosaamisen tulee olla
mé&éritetty ja koulutettu niin, etta tiedetdén, ettd ne asiat on kulle-
kin ihmiselle opetettu. Liséksi sen tulee olla auditoitua ja arvioitua

niin, ettéa tiedetdan jokaisen osaavan ne asiat.”

Luotsaustyon puutteellisesta maarittelysta kertoo myos se, etta haastatteluis-
sa osalta haastatelluilta henkil6ilta kysyttaessa, mita luotsaamisella tarkoite-
taan, kukaan ei konkretisoinut sita, vaan kaikki vastasivat hyvin ymparipyore-
asti.

Viestinnan tasoon ja yhteistydhon nahtiin vaikuttavan myos yksildiden asen-
teet muita toimijoita ja heidan tilannetietoisuuden yllapitamista kohtaan:

"Ajatellaan, etté luotsi on vain painolastia.”

“Jotkut kokoontuvat sillalle seurustelemaan, syéméén, pélise-

)

mé&é&n tai tupakoimaan, miké heikentda luotsin keskittymiskykya.’

"Joskus péaéllikén ego on niin suuri, ettei hdn meinaa uskoa, mitéa
hénelle sanotaan. Luotsihan on p&éllikbn ainoa kaveri oikeastaan,
luotsi tulee auttamaan sité pééllikkdéa.”

Haastatteluissa tuli ilmi eri toimijoilla esiintyva muutosvastarinta, joka osaltaan
vaikeuttaa yhteistyota ja viestintaa seka niiden kautta oman roolin suorittamis-
ta:

"Téé on vdhdn semmosta vanhaa historiaa, tai ndin on tehty vuo-

desta yks ja kaks ja kaikki on toiminu ja néin on toimittu.”

Muutosvastarinnan ja toimijoiden valisen nurkkakuntaisuuden nahtiin johtuvan
aikanaan tehdyista organisaatiomuutoksista, joiden seurauksena optimaalisen
tehokas yhteisty0 ja tiedonkulku toimijoiden valilla ei toimi. Organisaatiomuu-
toksilla tarkoitetaan sita, etta Liikenne- ja viestintaministerion hallinnonalalla
merenkulusta vastaavat tahot ovat nykyaan erillaan. Liikenteen turvallisuusvi-

rasto vastaa merenkulun turvallisuudesta, Liikennevirasto vastaa liikennejar-
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jestelmista ja vaylista ja Finnpilot Pilotage Oy vastaa luotsaustoiminnasta (Lii-

kenne- ja viestintaministerio: Merenkulku):

“Eri toimijat ovat organisatorisesti niin erillédén, etté heilléd on luon-
nollinen taipumus puolustaa olemassa olevaa. Muutosvastarinta

on aivan normaali ilmié tdssd maailmassa ja sité osaltaan esiin-

tyy.

”

"Liilkaa s&éantoja, haittaavat kdyténtdéa ja se johtuu néistéa organi-
saatiomuutoksista. Kun koko porukka oli saman katon alla, niin

silloin oli yhteistyd todella jouhevaa.”

"Vélil sitd yhteisty6té vaikeuttaa védhé&n tommonen, et ne eri toimi-

Jat niinku tavallaan véhén kilpailee keskenééan.”

"Huono, etté kaikki toimijat on eri katon alla. Esimerkiksi luotsit ja
VTS. Molemmat puolustaa omia oikeuksiaan, eikd ymmérré yh-

teistydn henkeé ihan loppuun asti.”

"Aitoo tahtotilaa yhteistyosté, etté td& ei oo meijan vastuu, etté
VTS:ll& ei oo siihen oikeutta, no mité sitten, muutetaan oikeuksia.
Léhetaén niinku ois semmonen poliittinen ja taloudellinen riippu-
mattomuus, jolla ei estéis, et vois tehé sen, et Idhetéén tavottele-
maan sitd parempaa maailmaa, mikéa ei, me ei ihan vielé olla siel-
1a.”

Eraassa haastattelussa ilmeni, etta tulisi kiinnittaa yleisesti huomiota siihen
valineeseen, jolla viestitaan, koska tiedolla voi olla hydtya myds muille saman
alueen toimijoille. Neljan haastatellun henkilon mukaan entinen, kanavan 13 -
tyyppinen, viestintamuoto luotsaustapahtumaan liittyen olisi hyva saada takai-

sin:

"Aluksen pitéé pystyd kommunikoimaan luotsaustapahtumasta ja
sen jérjestédmisestd VHF:II4, joka on kuitenkin varmin ja toimivin

merenkulun kommunikaatiomekanismi.”
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Yli yhdeksan kymmenesosaa haastatelluista henkiloista oli sitéa mielta, etta
lahtokohtaisesti eri toimijat luottavat siihen, etta muut hoitavat oman roolinsa:

"Tavallaan taa luotto suomalaiseen osaamiseen on niin suuri, etta

sité ees harvoin kyseenalaistaa sen luotsin osaamista.”

"Pakkokin luottaa, ei sitd voi kyseenalaistaa. Se on niinku I&ht6-

kohta. Jos ei hoida ni sit toimitaan taas sen mukaan.”

Kuitenkin osa haastatelluista henkildista oli sita mielta, ettd nimenomaan luot-
siin luotetaan joskus liikaa. Lisaksi toisen roolin suorittamisesta ei varmistuta

millaan lailla.

Suurin osa haastatelluista henkilbista oli sita mielta, etta eri toimijoilla ei ole

kynnysta puuttua tapahtumien kulkuun yksittaisia tapauksia lukuun ottamatta:

"Paikataan toista, jos ei pysty hoitamaan rooliaan. Se on siin tilan-
teessa kauheen vaikee jattaa tollasii tekemétta. Siit voi tietysti jal-
keenpdin kirjotella raporttei, vaik mita, mut etté et sé siin tilan-

teessa voi ajatella, et toi ei kuulu mulle.”

He tunnistivat, etta kynnys puuttua tapahtumien kulkuun voi kuitenkin olla suu-
ri, jos esimerkiksi aluksen paallikko ja luotsi ovat tunteneet toisensa ja tehneet
toitéa yhdessa hyvin kauan. Yhden haastatellun henkilon mukaan on olemassa

hyva veli -kerhoja, muttei ongelmaksi asti.

Kaksi haastateltua henkilda oli sita mielta, ettei tapahtumien kulkuun puututa

tarpeen vaatiessa ja he pitivat puuttumiskynnysta hyvin korkeana:

"Katsotaan lapi sormien ja véltetddn ikavia tilanteita. Aika kyseen-
alainen tilanne, etté luotsi ei keskeyté luotsausta, jos hédnet jéte-

tdén yksin komentosillalle.”
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Toinen naista haastatelluista henkiloista mainitsi muun muassa yhden syyn
korkeaan puuttumiskynnykseen olevan talla hetkella vallitseva merten vapaus:

“Jokaisella on vapaus tehdd omalla tavallaan, ja vaikka asiasta
olisi eri mielté, siitd sanominen on melko korkean kynnyksen ta-

kana.”

Haastateltujen henkildiden mukaan luotsiasemien ja alusliikennepalvelun alu-
eellisten toimintojen eroavaisuudet vaikuttavat toiseen luottamiseen ja yhteis-
tyon toimivuuteen. Kuitenkin merkittavimmaksi tekijaksi luotsaustapahtuman

turvallisessa onnistumisessa nahtiin ihmiset yksilGina:

"Suurin muuttuja on kyllé se inhimillinen tekijéa siellé, et minkélai-

nen se sakki on.”

Silti osa haastatelluista henkildista naki, ettei aluksen operointi voi olla yhdes-
ta henkilosta kiinni:

"Ainahan néitd mahdollisuuksia on, ettd sulle kdy jotain. Et joku
sairaskohtaus, et se luotsi putooki pelisté pois, ni kyl sul téytyy
semmonen jonkinndkénen, vaikket s& oo mielessés ajatellu sité,
ni olla se valmius siihen, ettd okei no nyt tda tuodaan sisélle sitten
tai sitten kdénnytaén ympéri ja jdddéaén odottamaan.”

Kaikki haastatellut henkilot kertoivat aluksen sisaisen yhteistyon ja toiminta-

kulttuurin vaikuttavan luotsaustapahtuman kulkuun:

“Jos se toimii hyvin, se helpottaa luotsausta.”

"On eri asia, tekeeké tydn yksin, vai onko siind neljdn hengen tii-

;Y

mi.

Haastatellut henkilot olivat sita mielta, etta aluksen toimintakulttuuri on nimen-

omaan aluksen paallikosta kiinni:

"Laiva ku laiva ni se pé&éllikkd sen tekee sen kulttuurin sinne.”
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"Jos on pééllikko, jota ei kiinnosta ja hén keskittyy puhumaan ihan
muuta ja johonkin ihan muuhun, niin se vaikuttaa siihen tyéhén,

eikd peré&mieské&én keskity siihen.”

Osa haastatelluista henkildista mainitsi, etta avoin toimintakulttuuri voisi luoda
hyvat edellytykset toimivalle viestinnalle ja yhteistyolle luotsaustapahtuman ai-
kana:

"Semmonenhan pitd& luoda, et kaikki pitdé pystyy kysyy sit silté
henkilblté, jos hédn tekee jotain, olkoon sit luotsi, p&éllikké tai pe-

rémies, ettd hei mita sé oikein teet.”

Lisaksi avoimuuden ja yhteistyon lisaamisella myos ennen luotsauksen aloit-

tamista nahtiin olevan paremmat edellytykset MCRM:n toteutumiselle:

"Laivassa pitéisi olla aina etukéteen tieto siitd, ettd mitd vaylaé
aiotaan ajaa, kun monesti on monta vaihtoehtoa. Tavallaan, etté
he voisivat siihen luotsin matkasuunnitelmaan tutustua etukéteen,
Jolloin tavallaan mahdollistuu se BRM:n tekeminen tosissaan. Etta
Jos sulle vilautetaan néin nopeesti kun ollaan jo menossa ka-
peikossa, niin ei kukaan rupea enéé siséistdmaéaan siiné vaiheessa
toisen matkasuunnitelmaa. Etté pystyt oikeasti monitoroimaan, et-

ta toimiiko se siten kuin on suunniteltu.”

Neljassa haastattelussa tuli ilmi, etta Liikennevirastolla on Internet-sivuillaan
hyvat tietovarannot vaylakorteissaan muun muassa kuljettavasta vaylasta ja
siihen liittyvasta satamasta seka vaylien turvalaitteiden toiminnasta, mutta tie-
dot ovat osittain melko vaikeasti I0ydettavissa varsinkin ulkomaalaiselle aluk-
sen paallikolle. Vertailupohjana osassa haastatteluista kaytettiin Ruotsin Sjo-
fartsverketin Internet-sivuja, joissa kaikki tiedot luotsin tilaukseen, luotsin ot-
toon ja muihin luotsauskaytantoihin liittyen on esitetty samassa paikassa. Si-
vuilta 16ytyy myOs ohjeet hinaus- ja saattohinauskaytantoihin, kahden luotsin
kayttoon, alusliikennepalvelun ilmoituskaytantdihin seka asetetut nakyvyys- ja
tuulirajat, jolloin satamaan tulevalla aluksen paallikolla on jo valmiiksi tiedossa,
minkalaisessa saassa ja minkalaisten kokovaatimusten mukaan hanen on

esimerkiksi kaytettava hinaajaa. Sjofartsverket on lisaksi kerannyt sivuilleen
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luotsausmatkan aikana kaytettavat reittisuunnitelmat, jolloin satamaan tulevan
aluksen komentosiltamiehisto voi helposti tutustua etukateen kuljettavaan reit-

tiin.

Yli yhdeksan kymmenesosaa haastatelluista henkiloista naki, etta kulttuurisilla
tekijoilla on vaikutusta koko luotsaustapahtumaan ja heidan omaan toimin-
taansa. Haastateltujen henkildiden mielesta suurin vaikutus on nimenomaan

yhteisella kielella:

“Jos vastapuoli puhuu samaa &idinkielta, on helpompi toimia ihan
vaan siitd syystéa, etté itse ymmartaa paremmin ja he ymmartéavéat

sinua paremmin.”

"Kielitaidon puute vaikuttaa suuresti sosiaaliseen kanssakdymi-

seen.”

"Léhinnd se tulee sen kielitaidon kautta. Jos sé kaytét vierasta
kielta itselles, ni se kommunikointi on hyvin simppelid. Sit vaan
taytyy niinku puhuu selkeesti, et sé saat sen oman ideas lapi. Et
Jos esimerkiks englantii kdytetéén, ni kdytetéén niit perusfraasei,

et se asia tulee varmasti selvéaks toiselle.”

"Jos ei ole kieltd, milld kommunikoida, niin kommunikaatio ei ole

hyvééa.”

Lisaksi komentosiltahenkiloston kansallisuudella oli haastateltujen henkildiden

mielesta merkittava vaikutus:

"Ulkomaalaiset puhuu monisanaisesti asioita, suomalaiset ei vélt-
tdmétta sano vaikka olis védhéan asiaakin. Kaukoidén kulttuurissa
annetaan tilaa ja he tekevét sen, mita heille sanotaan. Venéalédinen

kulttuuri on, ettei tehda mita sanotaan.”

"Se vaatii luotsilta enemmén, jos on eri kansallisuutta komentosil-

lalla.”



68

“Témé on télldinen kulttuurikysymys muutenkin laivaty6ssé, etté
tiettyjen kansallisuuksien kanssa on kysyttdvé sama asia kaksi
kertaa, mutta kdéntden toisessa lauseessa yl6salaisin. Jos sait
kumpaankin eri vastaukset, niin tiedét, ettei se ole ymmartanyt
kysymyksesté yhtéé&n mitédén. Onko tdma néin ja eihdn se ole
noin. Tavallaan pitéisi saada sielté se kylla ja ei. Mutta siellé on
paljon niit4, jotka vastaavat kaikkeen yes, ja niité voi olla myés
pééllikk6in&.”

Kysyttaessa haastatelluilta henkilGilta, mita mielta he olisivat englannin kielen
tulosta viestintakieleksi kaikkeen aluksen ulkopuolella tapahtuvaan yhteiseen
viestintaan, kaksi kolmasosaa heista oli sita mielta, etta englantiin siirtyminen

olisi hyva asia:

"Oon tata mielté, et jos komentosillalla on joku, joka puhuu muuta

kielta, niin sillon englanti on luotsauskieli.”

"Ruotsissa, missé& ollaan siirrytty englannin kieleen, ni t&& tdmmé-
nen tilannetietoisuus laivalla, luotsilla, VTS:Il4, satamassa, kaikilla
on se sama. Monessa tilanteessa esimerkiks, jos ajatellaan tdm-
mésté Kotkan aluetta, siel on jotkut paallikot, niilld on ruotsin kieli,
riikinruotsalaiset ajaa ruotsin kielella linjakirjat ja sit siel on joku
savolainen luotsi, joka puhuu sit suomea, mut sitte tulkkaa sen sil-
le laivan pééllikélle. Siel on aika monta liikkuvaa elementtia, jotka
sit voi johtaa siihen, etta sielld tapahtuu lahelté piti -tilanteita ja se
on pelkéstaan siité kielestéa kiinni. Se olis kaikkein paras, etté siir-

rytdén englannin kieleen.”

"Siis tddhéan on hirveeta tuskaa vélilla tdad suomi, ruotsi, englanti.
Se on todella raivostuttavaa vélill4, kun parhaassa tapauksessa
laivalta yks kaveri antaa l&htéilmotuksen ruotsiksi, sit se huutaa
ku se on liikkeelléd suomeks, sit se ottaa englanniks yhteytta si-

saanpdin tulevaan laivaan.”
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Englannin kielen tulon viestintakieleksi nahtiin myos ratkaisevan havaittuja

ongelmia:

"Mé& niinku né&kisin, et se tekis VTS:n toiminnasta tasalaatusem-
paa pitkin Suomen rannikkoo pidemméllé juoksulla.”

Nelja haastateltua henkil6a oli englannin kielen tuloa vastaan:

"Maé en tieda miks pitais, koska se, et jos me puhutaan &idinkielta
taélla nyt samankielisten kanssa, ni onhan se paljon helpompaa
Ja véaérink&sityksia, vaarinymmaérryksia tulee paljon véhemmén
kuin et jos me yritetédén jonkun kans ruveta s6kéttaén jotain eng-

lantia tos.”

"Pitddks meijdn kaikest kansallisest identiteetistdkéén sit luopua
Jjonkun semmosen kustannuksella, misté ei ihan selkeesti voida
osofttaa, et se lisdéa sitd turvallisuutta. Ei niin tehdé Saksassa eiké
niin tehdé Ranskassa, ei Italiassa, et tota puhumattakaan sit tosta
meijdn naapurista. Ja sit varsinkin keséaikaan ni tas niinku on niin
paljon monennékdstéd muuta kulkijaa tuolla, ketké ei vélttamétta
sitte sillé ainakaan pérjaa.”

Haastatellut henkilGot nakivat erityisesti, ettei Saimaa ole viela valmis englannin

kielen tuloon:

"Saimaalla ei voi luotsata englannin kielelld, koska esimerkiksi hi-
nauslautta ei puhu englantia. Venélaiset tulkitsee STCW:.:téd omalla
tavallaan. Se asetusten ja lakien ja méérdysten maailma ni just
kaikkien reittisuunnitelmien, kielitaidon, miehityksen, miehityksen
pétevyyksien, laitteistovaatimusten suhteen niin juu, se on hyvé
ldhtbkohta, mut ei se kohtaa oikeen maailman kanssa ihan viela

téné péivéna.”

”Sit on just néit kielineroja oikein, ku jos silt kysyy, et toimiiko keu-
lis, yes yes, yes yes. Hetken hiljaisuus ja kysyvét what mean bow

thruster.”
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Myoés loput nelja haastateltua olivat hieman epavarmoja englannin kielen tu-

losta:

"Se on véhén ristiriitainen juttu. Kylld mé ymmérrén, etté se olis
Jotenkin jarkevdmpi, jotenkin ehké hyvékin, ettd olis pelkédstéén
englanti, kylld mé& kuitenkin néden alueella, etta riski kasvaisi, jos

siirrytéén pelkédstaén englantiin.”

Ne, jotka pitivat englannin kielen tuloa hyvana asiana, ottivat kuitenkin esille,
etta siind on oltava tarkkana, eika siihen tulisi vaihtaa ymmartamatta sen vai-

kutuksia:

"Mutta siin on kuitenki oltava siin mielessé tarkkana, etta sinne ja-
tetd&n myds mahdollisuus puhua suomea tai ruotsia, mut péékieli

olis englanti.”

"Englannin kieli on haluttu kehityssuunta, mutta siihen vaihtami-
nen suoraan ei onnistu. Téytyy olla harkintaa ja ymmérrysta, min-
kélaiset asiat nousevat ongelmiksi. Kun ne on tunnistettu, voidaan

miettid, mitkd ovat jarkevét ratkaisut niihin.”
4 TUTKIMUSAINEISTON TULKINTA
4.1 Saadosten, ohjeiden ja kaytannon toiminnan kohtaaminen

Haastatteluiden perusteella suomalaisissa luotsin ottavissa aluksissa luotsin
tai aluksen tekemaa reittisuunnitelmaa ei kdyda yhdessa lapi lahes poikke-
uksetta, vaikka IMO on muun muassa ohjeistanut, etta aluksen paallikon ja
luotsin on vaihdettava luotsauksen alussa tarpeelliset tiedot luotsauksen ai-
kaisesta navigoinnista, paikallisista olosuhteista ja sdannoista (International
Maritime Organization 1973: Annex A (v), International Maritime Organization
2003b: Annex 2, 5.1, 5.2). Lisaksi luotsauslain mukaan luotsin on esitettava
luotsattavan aluksen paallikolle ajantasaiseen kartta-aineistoon perustuva reit-
tisuunnitelma (Luotsauslaki 940/2003: 8 §). Luotsausohjeen mukaan reitti-

suunnitelma on kaytava lapi, kun se on turvallista. Satamasta tai ankkurista
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lahtevassa aluksessa reittisuunnitelma on kaytava lapi ennen luotsauksen

aloitusta. (Finnpilot Pilotage Oy 2013.)

Luotsauslain mukaan aluksen paallikkd on velvollinen antamaan luotsille kaik-
ki ne tiedot, joilla on merkitysta luotsaukselle (Luotsauslaki 940/2003: 7 §). Li-
saksi IMO on ohjeistanut, etta aluksen paallikdn ja luotsin on vaihdettava luot-
sauksen alussa tarpeelliset tiedot muun muassa aluksen ominaisuuksista. Tie-
tojen vaihdon tulisi lisaksi olla jatkuvaa koko luotsauksen ajan. (International
Maritime Organization 1973: Annex A (v), International Maritime Organization
2003b: Annex 2, 5.1, 5.2.) Kuitenkin kaytannossa aluksen navigointilaittei-
den lapikdayminen vaihtelee hyvin paljon aluksen paallikon ja luotsin toiminta-

tapojen mukaan.

Merilain mukaan aluksen paallikdn on huolehdittava siita, etta alusta kuljete-
taan ja kasitelladn hyvan merimiestaidon mukaisesti (Merilaki 674/1994: 9 §).
Liikenteen turvallisuusviraston maaritelman mukaisesti "Hyvélld merimiestai-
dolla tarkoitetaan aluksen -- kuljettamista voimassa olevia mééréyksié ja ohjei-
ta noudattaen. Hyvdén merimiestaitoon katsotaan kuuluvan muun muassa --
olosuhteiden ennakointi -- kaikki ne toimenpiteet, toimintatavat ja asiat, jotka
kuuluvat turvalliseen merenkulkuun.” (Liikenteen turvallisuusvirasto: Hyva me-
rimiestapa). Kuitenkaan hataruoriin siirtymista lukuun ottamatta mitaan poik-
keamatilanteisiin liittyvia toimintaohjeita ei kayda lapi luotsin ja aluksen

muun komentosiltahenkiloston valilla.

Luotsausohjeen mukaan luotsin ja aluksen paallikon on sovittava ennen luot-
sauksen aloittamista siita, kuka kayttaa aluksen laitteita luotsauksen aikana
(Finnpilot Pilotage Oy 2013). Kuitenkin haastatteluiden mukaan ohjailulaittei-

den kayttd on kaytannossa ajoittain hyvinkin epaselvaa aluksen paallikon ja

luotsin valilla.

Meriteiden saantojen mukaan jokaisen aluksen on aina pidettava asianmu-
kaista nako- ja kuulotahystysta seka pyrittava kaikin vallitsevissa olosuhteissa
kaytettavissa olevin keinoin tilanteen ja yhteentdrmaamisvaaran perinpohjai-
seen arviointiin (Meriteiden saannot 30/1977: OSA B, | osasto, 5 saanto). Joi-
denkin haastatteluiden perusteella tahystajalle ei kuitenkaan nahda tarvetta

eikd hanta kayteta normaalisti luotsaustapahtuman aikana.
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Haastatteluiden mukaan alusliikenneohjaaja ei aina saa ilmoitusta muuttu-
neesta luotsin jattopaikasta. Luotsauslain mukaan luotsi voi poistua aluk-
sesta muussa kohdassa kuin luotsattavan vaylan luotsipaikalla, jos saa- ja
jaaolosuhteet niin edellyttavat, mutta hanen on ilmoitettava siita alusliikenne-
palvelulle (Luotsauslaki 940/2003: 9 §). My0s luotsausohjeen mukaan, jos
luotsi saa- tai jaaolosuhteista johtuen poistuu aluksesta muussa vaylan koh-
dassa kuin luotsipaikalla, hanen on ilmoitettava siita alusliikennepalvelulle
VHF-puhelimella (Finnpilot Pilotage Oy 2013).

Lisaksi haastattelutulosten mukaan joissakin tilanteissa aluksen paallikko ja
alusliikenneohjaaja eivat saa aina tarpeeksi ajoissa tietoa muuttuneesta
luotsin ottopaikasta, vaikka siita olisi mahdollisuus ilmoittaa hyvissa ajoin.
Luotsauslain mukaan luotsi voi nousta alukseen muussa kohdassa kuin luot-
sattavan vaylan luotsipaikalla, jos saa- ja jaaolosuhteet niin edellyttavat, mutta
hanen tulee sopia siitd aluksen paallikon kanssa (Luotsauslaki 940/2003: 9 §).
Edellisessa kappaleessa mainittujen luotsauslain ja luotsausohjeen otteiden
lisaksi, mikali luotsi kay keskusteluja kolmansien osapuolten kanssa aluksen
kulkuun oleellisesti vaikuttavista tekijoista, hanen on viivytyksetta kerrottava
niista aluksen paallikolle tai vahtipaallikolle (Finnpilot Pilotage Oy 2013).

Yhdessa haastattelussa ilmeni, etta toisinaan luotsit kayttavat luotsauslain
saantelya hyvakseen niin, ettei luotsin otto tai jatto tapahdu virallisella
luotsipaikalla, vaikka vallitsevat saa- ja jagolosuhteet eivat niin edellyttaisi-
kaan. Luotsausohjeen mukaan luotsin tulee nousta alukseen tai poistua aluk-
sesta luotsipaikan laheisyydessa. Talla tarkoitetaan luotsausohjeessa 1 nm:n
etaisyytta luotsattavan vaylan luotsipaikasta. (Finnpilot Pilotage Oy 2013.) Li-
saksi Finnpilot Pilotage Oy:n Internet-sivuilla ohjeistetaan luotsipaikkojen yh-
teydessa, ettei luotsinkayttovelvoitteinen alus saa ohittaa Suomeen pain saa-
puessaan luotsipaikkaa ennen luotsin tuloa alukseen (Finnpilot Pilotage Oy:
Luotsipaikat ja koordinaatit).

Viiden haastattelun mukaan nykyiset minimimiehitys- ja lepoaikavaatimukset
osaltaan vaikeuttavat aluksen paallikon roolia ja lisaavat luotsin roolia, mika
nakyy tilanteina, joissa luotsi on komentosillalla konkreettisesti yksin. Kui-

tenkin luotsausohjeen mukaan luotsin on luotsauksen aikana seurattava yh-
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dessa aluksen paallikon ja/tai vahtipaallikon kanssa huolellisesti aluksen kul-

kua ja sijaintia (Finnpilot Pilotage Oy 2013). Luotsauslain mukaan luotsilla on

myOs oikeus kieltaytya luotsauksesta tai keskeyttaa luotsaus, jos han katsoo,

etta matkan aloittaminen tai jatkaminen vaarantaa luotsattavan aluksen, siina

olevien ihmisten, muun vesiliikenteen tai ympariston turvallisuuden (Luotsaus-
laki 940/2003: 11 §).

Luotsausohjeen mukaan luotsi ei saa poistua komentosillalta ennen kuin luot-
saus on paattynyt (Finnpilot Pilotage Oy 2013). Haastatteluiden mukaan esiin-
tyy kuitenkin tilanteita, joissa luotsi on ilmoittanut luotsauksen paattymises-
ta alusliikennepalvelulle luotsikutterista kasin.

Alusliikennepalvelulain mukaan alusliikenneohjaajan on annettava tunnistetul-
le alukselle navigointiapua sen sita pyytaessa tai alusliikenneohjaajan havai-

tessa avun tarpeelliseksi vaikeissa merenkulullisissa tilanteissa tai saa- ja jaa-
olosuhteissa (Alusliikennepalvelulaki 623/2005: 2 luku 6 §). Kuitenkin haastat-
teluiden perusteella kaikilla alusliikenneohjaajilla ei ole aina uskallusta puut-

tua aluksen navigointiin.

Kaytanndssa muutamaa poikkeusta lukuun ottamatta Suomen satamilla ei
ole asetettuna esimerkiksi tuulirajoja tai selkeita ohjeita siita, milloin
aluksen on kaytettava hinaajaa. Lait ja asetukset eivat aseta lakisaateisia
tehtavia Suomen satamille luotsaukseen liittyen eika satamanpitajaa varsinai-
sesti velvoiteta huolehtimaan alusturvallisuudesta, mutta satamalla on kuiten-
kin yleinen velvoite huolehtia turvallisuudesta satama-alueella (Liikenne- ja
viestintaministerio 2004, Tyoturvallisuuslaki 738/2002: 2 luku 8 §, 6 luku 49 §,
50 §, 51 §, 7 luku 62 §). Joissakin satamajarjestyksissa on ymparipyoreasti
mainittu, ettd satama voi maarata aluksen kayttamaan hinaajaa tai aluksen on
tarvittaessa kaytettava hinaajaa, mutta selkeita ohjeita hinaajien kayttoon ei
naissakaan satamajarjestyksissa ole (Kotkan kaupungin saadoskokoelma
2012, Naantalin satama 2001, Pori 2008, Turun satama 1996).
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4.2 Viestinnan ja yhteistyon vaikutus rooleihin ja vastuisiin

Tutkimustulosten mukaan viestinnalla ja yhteistyolla on suuri merkitys roolien
suorittamisessa ja luotsaustapahtuman turvallisuuden varmistamisessa. Kui-
tenkin aikanaan tehdyt organisaatiomuutokset ovat haastatteluiden mukaan
aiheuttaneet eri toimijoiden kesken nurkkakuntaisuutta, minka vuoksi aina ei
nahda luotsaustapahtuman kokonaiskuvaa, vaan toiminta nahdaan vain oman
toiminnan kokoisena. Tama nakyy kaytannossa erilaisina omaa itsea hyodyt-
tavind ohjeiden tulkintoina ja muutosvastarintana, mika heikentaa toimijoiden

valistd yhteisty6ta.

Lahtokohtaisesti luotetaan siihen, etta eri toimijat hoitavat oman roolinsa, mut-
ta asiasta ei varmistuta oikeastaan mitenkaan. Kuitenkin hyvalla monitoroinnil-
la olisi mahdollista varmistaa, etta jokainen hoitaa oman roolinsa edellyttamat
asiat ja toiminta on turvallista. Syy, miksi toisen toimijan oman roolin hoitami-

seen ei luoteta, johtuu haastatteluiden mukaan eri toimijoiden sisaisesta vaih-

televuudesta yksiloittain.

Yleisesti eri toimijoilla ei ole kynnysta puuttua tapahtumien kulkuun tarvittaes-
sa, mutta hyva veli -kerhoja on tunnistettu olevan. Asioiden kulkuun puututaan
paaosin tarpeen vaatiessa esimerkiksi paikkaamalla toista toimijaa, mutta
puuttuminen on kuitenkin yksilollista seka tilanne- ja asennesidonnaista. Myos
jokaisen toimijan vapaus tehda asiat omalla tavallaan nostaa kynnysta puuttua

tapahtumiin.

Haastatteluiden perusteella aluksen sisaisella yhteistydlla ja toimintakulttuuril-
la on erittain suuri vaikutus luotsaustapahtuman kulkuun. Haastatteluiden mu-
kaan aluksen toimintakulttuuri johtuu nimenomaan aluksen paallikosta ja ha-

nen asennoitumisestaan luotsaustapahtumaan.

Kuitenkin esimerkiksi tilanteet, joissa luotsi ei keskeyta luotsausta sen vuoksi,
ettd hanet jatetaan komentosillalle yksin, sallivat aluksen paallikon kayttaytya
turvattomalla tavalla. Talloin toimintakulttuuri on myos riippuvainen luotsista,
jos han ei tee asian parantamiseksi mitaan. Kaytannon toimintatavat johtavat
usein tilanteeseen, jossa aluksen ohjailu ja turvallisuuden kokonaisvastuu siir-

tyvat liilkaa ja saantoja vastaamattomalla tavalla luotsin harteille, mika on
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haastatteluiden perusteella havaittavissa varsinkin Saimaan alueella ja aluk-

sissa, joissa on ulkomaalainen paallikko.

Haastatteluiden mukaan myos muilla kulttuurisilla tekijoilla, kuten yhteisella
kielella ja komentosiltamiehiston kansallisuudella, on huomattava vaikutus
toimijoiden rooleihin ja vastuisiin. Yhteisen kielen vaikutukset on havaittavissa
suurimmaksi osaksi Saimaan alueella, jossa ei aina ole edes yhteista kielta,

vaan on turvauduttava elekieleen ja piirtamiseen.

5 JOHTOPAATOKSET

5.1 Rooli- ja vastuujaon vaikutus merenkulun turvallisuuteen

Luotsaustapahtuman aikainen rooli- ja vastuujako lisaa onnistuessaan meren-
kulun turvallisuutta, mutta epaonnistuessaan mahdollisesti heikentaa sita.
Saadosten ja ohjeiden mukainen rooli- ja vastuujaon olemassaolo lisaa luot-
saustapahtuman turvallisuutta, koska turvallinen toiminta tarvitsee tietyt saan-
not, joiden mukaan toimitaan. Kuitenkin luotsaukseen liittyvan saantelyn tulkit-
tavuus seka kaytannon rooli- ja vastuujako aiheuttavat epaselvyytta, mika na-
kyy rooli- ja vastuujaon tietoisuuden ja ymmarryksen puuttumisena, yksildiden

erilaisina toimintatapoina ja kokonaiskuvan puutteena.

Rooli- ja vastuujaon tietoisuuden ja ymmarryksen puuttumisen vuoksi
aluksen paallikon ja luotsin roolit ja vastuut sekoittuvat kdytannon toiminnas-
sa, mika heikentaa oman roolin suorittamista ja toisen monitorointia. Yhdeksi
suureksi kynnyskysymykseksi rooli- ja vastuujaossa on noussut luotsin kos-
keminen aluksen ohjailulaitteisiin. Luotsausohjeen mukaisesti luotsi voi toimia
ruorimiehena, jos asiasta sovitaan aluksen paallikon kanssa (Finnpilot Pilot-
age Oy 2013). Aluksen paallikko on kuitenkin ylintd maaraysvaltaa kayttava
henkilo aluksessaan, joten hanella on valta maarata, kuka alusta ohjaa.

Luotsauslain mukaan aluksen paallikkd on vastuussa aluksensa ohjailusta
myas silloin, kun han noudattaa luotsin antamia aluksen ohjailuun liittyvia oh-
jeita tai kun luotsi ohjaa alusta (Luotsauslaki 940/2003: 7 §). Tama kuvastaa

paallikdn ylivertaista ja viimeista vastuuasemaa seka osaltaan edellyttaa, etta
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aluksen paallikon tulisi pystya arvioimaan luotsin ohjeiden oikeellisuutta jokai-
sessa tilanteessa.

Luotsi on aina neuvonantajan asemassa, vaikka hanella onkin velvoitteita
luotsauksen aikaista monitorointia kohtaan (Finnpilot Pilotage Oy 2013). Na-
ma velvoitteet eivat kuitenkaan koskaan siirra paallikon vastuuta luotsille, kos-

ka aluksen paallikon vastuu on jakamaton.

Vastuuasettelua ei tule muuttaa, koska on kohtuutonta asettaa esimerkiksi
ensimmaista kertaa alukseen tuleva luotsi vastuuseen aluksen ohjailusta.
Luotsauslaki maarittelee jo luotsausyhtion korvausvastuun tilanteissa, joissa
vahinko on aiheutettu tahallisesti tai torkeasta huolimattomuudesta tietaen, et-
ta sellainen vahinko todennakoisesti syntyisi. Luotsauslaki lisaksi maarittelee
muissa tilanteissa korvausvastuuseen sovellettavan merilakia ja vahingonkor-
vauslakia. (Luotsauslaki 940/2003: 4 a §.)

Loppujen lopuksi ei ole kuitenkaan merkitysta, kuka alusta ohjaa, kunhan oh-
jailu on osaavissa kasissa ja tapahtuu turvallisesti. Suurempaa huomiota tulisi
kiinnittaa siihen, etta aluksen ohjailua ja turvallista kulkua monitoroidaan jat-

kuvasti, jolloin suoritus ei jaisi yksildosaamisen varaan, vaan yhteistyolla var-
mistettaisiin aluksen ja muiden merella liikkujien turvallisuus. Kun keskitytaan
epaoleellisuuksiin keskinaisessa vaannossa, turvallisuus katoaa jonnekin sin-

ne valiin.

Rooli- ja vastuujaon tietoisuuden ja ymmarryksen puuttumisesta kertoo myos
reittisuunnitelmien Iapikaymattomyys. Luotsin tehtavana on toimia aluksessa
paikallistuntemuksen omaavana neuvonantajana ja oppaana aluksen turvalli-
sen kulun lisdamiseksi vaylastolla. Luotsin ja aluksen tekemien reittisuunni-
telmien lapikaymisella on siis huomattava merkitys, jotta voidaan varmistaa,
etta aluksen komentosiltahenkilostolla ja luotsilla on yhteinen ymmarrys kuljet-
tavasta matkasta ja siihen vaikuttavista tekijoista. Reittisuunnitelmien lapikay-
misella on my0s erittain tarkea merkitys myohemmin tapahtuvan monitoroimi-

sen onnistumiseksi.
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Vaikka juuri luotsin tekeman reittisuunnitelman sisaltoa ei ole tarkasti ohjeis-
tettu, se ei saa olla esteena sille, ettei reittisuunnitelmaa kayda aluksen muun
komentosiltahenkiloston kanssa yhdessa lapi. Merilaki ja IMO:n paatoslau-
selma maarittavat, mita aluksen tekeman, myos luotsausosuuden reittisuunni-
telman, on sisallettava (Merilaki 674/1994: 6 luku 3 a §, International Maritime
Organization 1999: 3.1, 3.2). Liikenteen turvallisuusviraston maarayksen mu-
kaan aluksen vahtipaallikon tulee voida helposti valvoa luotsin toimintaa luot-
sin tekeman reittisuunnitelman mukaan (Liikenteen turvallisuusvirasto 2011a).
Luotsille annetaan siis vapaat kddet oman reittisuunnitelmansa laatimiseen,

kunhan sen avulla hanen toimiaan on mahdollista monitoroida.

Kaytannon toiminnassa nakyvat yksiloiden erilaiset toimintatavat vaikutta-
vat hyvin paljon muiden toimijoiden tilannetietoisuuden tasoon alueella. Vaih-
televat toimintatavat esimerkiksi tahystajan kaytossa nayttavat, ettei aina ym-
marreta kasaantuneiden tehtavien usein vain haittaavan toimijoiden tilannetie-

toisuuden yllapitamista.

Kaytanndssa esiintyy tapauksia, joissa viestinta muuttuneesta luotsin otto- tai
jattopaikasta alusliikenneohjaajan, aluksen paallikon ja luotsin valilla ei ole
toiminut. Liséksi on tapauksia, joissa luotsi ilmoittaa luotsauksen paattymisen
vasta luotsikutterista, vaikka luotsausohjeen mukaan ilmoitus on tehtava aluk-
sen komentosillalta (Finnpilot Pilotage Oy 2013). Nama erilaiset toimintatavat
heikentavat myos alueella olevien luotsaustapahtumien toimijoiden tilannetie-
toisuutta. Onnettomuustutkintakeskuksen tekemista karilleajojen ja yhteen-
tormaysten tutkintaraporteista kay hyvin ilmi, miten suuri vaikutus toimijoiden

tilannetietoisuuden tasolla on ollut onnettomuuksissa.

Luotsaukseen liittyvan saantelyn tulkittavuus osaltaan mahdollistaa yksildiden
erilaiset toimintatavat ja tulkinnat kaytannossa. Esimerkiksi IMO:n paatoslau-
selmien ja luotsauslain mukaan aluksen paallikon ja luotsin on vaihdettava
luotsauksen alussa tarpeelliset tiedot, joilla on merkitysta luotsaukselle, mutta
on tulkinnanvaraista, mitka ovat aluksen paallikdn ja luotsin mielesta tarpeelli-
set tiedot, jos esimerkiksi alus, aluksen paallikko ja luotsi ovat toisilleen jo en-
nalta tuttuja (International Maritime Organization 1973: Annex A (v), Interna-
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tional Maritime Organization 2003b: Annex 2, 5.1, 5.2, Luotsauslaki 940/2003:
78).

Satamalla on yleinen velvoite huolehtia turvallisuudesta satama-alueella (Tyo-
turvallisuuslaki 738/2002: 2 luku 8 §, 6 luku 49 §, 50 §, 51 §, 7 luku 62 §). On
kuitenkin tulkinnanvaraista, mitd satama tulkitsee kuuluvan omiin tehtaviinsa
esimerkiksi aluksen turvallisen operoinnin huolehtimiseen liittyen, koska Suo-
men lainsaadanndssa ei varsinaisesti velvoiteta satamanpitajaa huolehtimaan
alusturvallisuudesta eivatka lait ja asetukset aseta lakisaateisia tehtavia Suo-
men satamille luotsaukseen liittyen (Liikenne- ja viestintaministerio 2004).

Alusliikenneohjaajien toimintatapojen erilaisuudesta kertoo, ettei heilla kaikilla
haastatteluiden mukaan ole uskallusta puuttua aluksen navigointiin, vaikka
alusliikennepalvelulaki antaa heille vallan siihen. Alusliikennepalvelulain mu-
kaan navigointiapua annetaan aluksen sita pyytaessa tai alusliikenneohjaajan
havaitessa avun tarpeelliseksi vaikeissa merenkulullisissa tilanteissa (Aluslii-
kennepalvelulaki 623/2005: 2 luku 6 §). Kuitenkin tulkinnanvaraiseksi asian
tekee taas se, mita alusliikenneohjaaja pitaa vaikeana merenkulullisena tilan-

teena.

Yksiloiden erilaiset toimintatavat vaikuttavat oleellisesti toimijoiden valiseen
viestintaan ja yhteistyohon luotsaustapahtuman aikana, koska ne tekevat vies-
tinnasta ja yhteistyosta hyvin vaihtelevaa ja yksilosidonnaista. Oman individu-
aalisen kulttuurimme vuoksi toimimme usein mieluummin yksin, mika nakyy
myos kokonaiskuvan puutteena. Puolustamme omia oikeuksiamme, emme-

ka aina ymmarra yhteistyon merkitysta.

Monet eri toimintatavat kuihduttavat yhteistyota ja saavat nain merenkulun
turvallisuustason laskemaan. Kokonaiskuvan puutteen vuoksi toimijat eivat ai-
na ymmarra, miten heidan paatoksensa esimerkiksi reittisuunnitelman Iapi-
kaymattomyydesta, luotsaustapahtuman aikaisesta monitoroinnista, muusta
tietojen vaihdosta tai muiden toimijoiden tilannetietoisuuden yllapitamisesta

vaikuttavat muiden alueella olevien toimijoiden turvalliseen toimintaan.
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Perimmaiset syyt rooli- ja vastuujaon tietoisuuden ja ymmarryksen puuttumi-
seen, kokonaiskuvan puutteeseen seka yksildiden erilaisiin toimintatapoihin
ovat kuitenkin luotsaustyon puutteellinen maarittely ja yksiloiden asen-
noituminen. Lainsaadanto maarittelee aluksen paallikon ja luotsin valisen
rooli- ja vastuujaon, mutta itse luotsaustyota ei ole konkretisoitu, mika haittaa
tietoisuuden kehittymista ja lisaa olemassa olevaa toimintatapojen vaihtele-
vuutta. Luotsaustyon ymmarretaan usein kuuluvan vain aluksen ulkopuolelta
tulevalle luotsille, mutta luotsaustyd koskee yhta lailla linjaluotsia tai eriva-
pauskirjoilla ajavaa henkil6a.

Yksildiden asennoitumisesta esimerkiksi luotsaustapahtuman yhta kriittisinta
vaihetta, luotsin ottoa ja jattoa, kohtaan kertoo, etta luotsin otto tai jatto tapah-
tuu ajoittain muualla kuin virallisella luotsipaikalla silloin, kun saa- ja jaa-
olosuhteet eivat sita edellyta. Luotsin otto tai jattdo ei saa missaan tilanteessa
vaarantaa ihmisten tai aluksen turvallisuutta. Jos luotsi ei paase tulemaan vi-
rallisella luotsipaikalla tai han ei paase tulemaan sinne ajoissa, aluksen on ol-
tava menematta luotsattavalle vaylalle. Tasta ohjeistetaan muun muassa
Finnpilot Pilotage Oy:n Internet-sivuilla (Finnpilot Pilotage Oy: Luotsipaikat ja
koordinaatit). Myoskaan, jos luotsi ei paase jaamaan aluksesta turvallisesti,
hanet tulee jattaa vasta sitten, kun se seuraavan kerran on turvallista. Aluksen
paallikko vastaa aluksen ja siella olevien ihmisten turvallisuudesta. Han tekee
viimeisimman paatoksen siita, tapahtuuko luotsin otto tai jattd muualla kuin vi-

rallisella luotsipaikalla.

Lisaksi se, ettei luotsi esimerkiksi keskeyta luotsausta, jos hanet jatetaan ko-
mentosillalle yksin, jolloin luotsauksen aikainen monitorointi ei toteudu, kertoo
luotsin asennoitumisesta monitorointia kohtaan. Luotsauslain mukaan hanella
on oikeus keskeyttaa luotsaus, jos han katsoo, ettd matkan jatkaminen vaa-
rantaa luotsattavan aluksen, siina olevien ihmisten, muun vesiliikenteen tai

ympariston turvallisuuden (Luotsauslaki 940/2003: 11 §).

Erilaisilla ohjeilla ja maarayksilla voidaan ohjata toimintaa turvallisempaan
suuntaan, mutta niiden tayttaminen ei riita, jos toimintakulttuuri ei ole turvalli-
suushakuista. Yksildiden asennoituminen luotsaustapahtuman turvallisuutta,

eri toimijoita ja heidan rooliensa tarkeytta kohtaan nakyy kokonaiskuvan puut-
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teena ja erilaisina yksildittain vaihtelevina toimintatapoina. Asennoituminen
vaikuttaa myos luotsaustapahtuman aikaiseen viestintaan ja yhteistyohon, joi-
den avulla luodaan perusta yhteiselle ymmarrykselle ja sita kautta turvalliselle

luotsaustapahtumalle.

5.2 Kehitysehdotukset

5.2.1 Luotsaustyon maarittely

Luotsauslaki maarittelee luotsauksen tarkoittavan alusten ohjailuun liittyvaa
toimintaa, jossa luotsi toimii aluksen paallikon neuvonantajana seka vesialu-
een ja merenkulun asiantuntijana (Luotsauslaki 940/2003: 2 §). Luotsaus on
maaritelty todella ymparipyoreasti eika sita ole konkretisoitu. Luotsaustyo tu-
lisi maaritella niin, ettd konkretisoidaan, mita luotsaustyo tarkemmin kasittaa.
Maarittelyssa on myds huomioitava, etta luotsaustyo koskee yhta lailla luotsia,
linjaluotsia tai erivapauskirjoilla ajavaa henkiloa. Lainsaadanto on maaritellyt
vaatimukset eri toimijoiden patevyyksille, mutta luotsaustyo kasittaa navigoin-

nin ja sen monitoroinnin patevyyskirjoista huolimatta.

Onnettomuustutkintakeskuksen tekemassa teematutkinnassa Luotsaustyo ja
sen kehitys on jo kymmenen vuotta sitten kiinnitetty huomiota luotsaustyon
puutteelliseen maarittelyyn ja tutkittu sen kehittdmismahdollisuuksia. Teema-
tutkinnassa on perehdytty muun muassa konkreettisesti aluksen ohjailuun vai-
kuttaviin tekijoihin, kuten ROT:iin (Rate of Turn), joka on yksi tarkeimmista

asioista, joita luotsaustyossa tulisi hallita.

Luotsaustyd on mahdollista maaritella niin, ettéd konkretisoidaan, miten tiettyyn
satamaan tai sielta ulos ajetaan esimerkiksi hyvalla saalla. Maarittely on mah-
dollista toteuttaa, vaikka olosuhteet muuttuisivatkin, koska silloin toimitaan nii-

den mukaisesti.

Kun luotsaustyd on konkretisoitu, se voidaan tuoda yksildiden tietoisuuteen
koulutuksen avulla, jolloin yksildiden erilaiset toimintatavat saadaan karsittua.
Luotsaustyon tulisi olla lisaksi auditoitua, jotta voidaan varmistaa, ettei luot-
saaminen ole enaa yksildosaamisen varassa ja etta opetetut asiat on sisais-

tetty seka niita noudatetaan.



81

5.2.2 Saantelyn tulkittavuus ja rooli- ja vastuujaon epaselvyys

Luotsaukseen liittyvan saantelyn tulkittavuuden mahdollistaa osaltaan se, ettei
talla hetkella ole olemassa luotsauksen ulkoista operatiivista valvontaa.
Liikenteen turvallisuusvirasto valvoo luotsauslain noudattamista ja Finnpilot Pi-
lotage Oy valvoo omaa toimintaansa sisaisesti, mutta ulkoinen operatiivinen
valvonta puuttuu taysin (Luotsauslaki 940/2003: 18 §). Tama tehtava tulisi olla
meriliikenteen ohjauksella, tarkemmin alusliikenneohjaajalla, koska han ohjaa
alusliikennetta ja valvoo alusten turvallista toimintaa vastuualueellaan, jolloin
han on myods sopiva henkild valvomaan alueen toimintaa ja varmistamaan, et-
ta alueella liikkuvien alusten paallikoilla ja luotseilla on esimerkiksi oikea kou-

lutus ja riittavat patevyydet toimintaan.

Epaselvyydet rooli- ja vastuujaossa koskevat haastatteluiden mukaan suu-
rimmaksi osaksi aluksen paallikon, luotsin ja alusliikenneohjaajan rooleja ja
vastuita. Epatietoisuuden syyna on joko puhdas tietdamattomyys, ymmartamat-
tomyys tai valinpitamaton asenne rooleja ja vastuita kohtaan. Eri toimijoiden
sisaisella koulutuksella ja ohjeistuksella on mahdollista poistaa toimijoiden
sisaista vaihtelevuutta. Tietoisuutta ja ymmarrysta omasta ja muiden toimijoi-
den rooleista seka niiden tarkeydesta kokonaisuudessa voidaan selkiyttaa
toimijoiden vilisilla yhteisilla toimintaohjeilla, joiden tarkoituksena on li-
saksi parantaa tietoisuutta muiden toimijoiden toimintatavoista. Kehitysehdo-
tukset asennoitumiseen rooleja ja vastuita kohtaan on esitetty luvussa 5.2.6

Yksiloiden asennoituminen.

5.2.3 Viestinta ja yhteistyo

Viestinnalla ja yhteistyolla on suuri vaikutus toimijoiden rooleihin ja vastuisiin.
Kehitysehdotukset toimijoiden valiseen viestintaan ja yhteistyohon liittyvan

asennoitumisen parantamiseksi on esitetty luvussa 5.2.6 Yksiloiden asennoi-
tuminen. Asennoitumisen lisaksi ongelmat viestinnan ja yhteistydn onnistumi-

sessa ovat yhteisen kielen puuttumisessa ja toimintatapojen erilaisuudessa.

Viestinnan ja toimintatapojen vaihtelevuutta Suomen vesialueilla poistaisi eng-
lannin kielen tulo alusten ulkopuoliseen puheliikenteeseen. Englannin kieli

tekisi toiminnasta yleisesti tasalaatuisempaa, jolloin yksilollinen erilaisuus kar-
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siutuisi. Lisaksi yhteinen kieli lisaisi eri toimijoiden tilannetietoisuutta alueella.
Kuitenkin luotsattavilla alueilla liikkuvien toimijoiden moninaisuuden ja heidan
patevyysvaatimustensa erilaisuuden vuoksi on jatettava edelleen mahdolli-
suus keskustella luotsaustapahtumaan liittyvista asioista suomen tai ruotsin
kielella, jottei englannin kielella olisi turvallisuutta vahentavaa vaikutusta.

Saimaan alueella englannin kielen tulosta ei talla hetkella ole viela suurta hyo-
tya, koska haastatteluiden mukaan esimerkiksi paljon alueella liikkuvat vena-
laiset tulkitsevat STCW-yleissopimusta omalla tavallaan, jolloin heilla ei valt-
tamatta ole heidan mielestaan samankaltaisia vaatimuksia englannin kielen
osaamiseen kuin Suomessa. Kuitenkin tulevaisuudessa englannin kieli paran-
taisi viestintaa myos Saimaalla, kunhan alueen ohjeistusta ja valvontaa ke-
hitetdan esimerkiksi siihen suuntaan, ettei luotsauspalveluja anneta alukselle,
jolla ei ole englantia, suomea tai ruotsia puhuvaa komentosiltahenkilostoa.

Kuten haastatteluissakin tuli ilmi, yleisesti tulisi kiinnittda huomiota myos sii-
hen valineeseen, jolla viestitaan. Entinen, kanavan 13 -tyyppinen viestinta-
muoto tulisi saada takaisin, jotta aluksella olisi mahdollisuus viestia luotsaus-
tapahtumasta ja sen jarjestamisesta VHF:n kautta, koska se on edelleenkin
toimivin merenkulun viestintdmekanismi. Lisaksi VHF:n kautta viestittaessa
tiedosta olisi varmasti hyotya myos muille alueen toimijoille, jolloin heidan ti-
lannetietoisuutensa alueen tapahtumista kasvaisi.

5.2.4 Luotsipaikkojen noudattaminen

Erilaiset toimintatavat virallisten luotsipaikkojen noudattamisessa kertovat
aluksen paallikon ja luotsin asennoitumisesta. Kehitysehdotukset asennoitu-

misen parantamiseksi on esitetty luvussa 5.2.6 Yksiloiden asennoituminen.

Kuitenkin virallisten luotsipaikkojen noudattamattomuuden vuoksi voidaan
olettaa, etteivat nykyiset luotsipaikat ole enaa valttamatta tarkoituksenmukai-
sia. Taman vuoksi luotsipaikat tulisi maaritella uudelleen jaoteltuna erik-
seen sisaan ja ulospain kulkevan liikenteen seka kesan ja talven kausi-
luontoisuuden mukaan. Uudet viralliset luotsipaikat tulisi maaritella ja tarkas-
taa yhdessa luotsaustapahtuman eri toimijoiden ja Liikenteen turvallisuusvi-
raston kanssa. Onnettomuustutkintakeskus on antanut M/T Jurmon tutkinnan
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yhteydessa muun muassa turvallisuussuosituksen luotsipaikkojen uudelleen
maarittelysta, jotta ne vastaisivat paremmin luotsien kayttamia alukseen nou-

su- ja poistumispaikkoja (Onnettomuustutkintakeskus 2014b).

5.2.5Reittisuunnitelmien lapikayminen

Reittisuunnitelmien lapikadymattomyys johtuu osaltaan luotsin ja aluksen paal-
likon asennoitumisesta sen tarkeytta kohtaan seka ymmarryksen ja kokonais-
kuvan puutteesta, koska ei nahda, etta reittisuunnitelmien lapikaymisen tarkoi-
tuksena on varmistaa yhteinen ymmarrys kuljettavasta matkasta. Kehityseh-
dotukset tahan liittyvan yksildiden asennoitumisen parantamiseksi on esitetty

luvussa 5.2.6 Yksildiden asennoituminen.

Reittisuunnitelmien perinpohjainen lapikayminen ei ole aina kuitenkaan heti
mahdollista luotsin noustessa alukseen merella, koska ihmisten, aluksen,
muun liikenteen ja ympariston turvallisuuden vuoksi on tarkeampaa ensin
varmistaa aluksen turvallinen kulku vaylalla. Saimaan alueen luotsausmatkan
pituudesta ja alusten minimimiehityksista johtuen reittisuunnitelmien lapikay-
minen aina luotsin vaihtuessa ei ole myoskaan aina mahdollista. Taman vuok-
si luotsin suunnitelma matkan kulusta olisi tuotava aluksen tietoisuuteen
etukateen, jolloin aluksen komentosiltahenkildstolla olisi mahdollisuus tutus-
tua siihen hyvissa ajoin ja heilla olisi nain ollen paremmat edellytykset monito-
roida luotsauksen kulkua. Mikali luotsin suunnitelma olisi myos muiden toimi-
joiden, esimerkiksi luotsikutterinhoitajan ja alusliikenneohjaajan, tiedossa,
naiden alueen toimijoiden tilannetietoisuus kasvaisi ja muutoksiin reagointiin ei

olisi niin korkeaa kynnysta.

Luotsin suunnitelmaan luotsausmatkan kulusta tulisi liittdéd myos ne kaytan-
teet, jotka aluksen tulisi huomioida tietylle luotsausalueelle tullessaan. Suunni-
telma ja kaytanteet voisivat olla saatavilla esimerkiksi Finnpilot Pilotage Oy:n
Internet-sivuilla eri versioina vaihdellen aluksen koon ja syvayden mukaan.
Hyvana esimerkkina tietojen antamisesta on yhdessa haastattelussakin ilmi
tullut Brisbanen luotsien kaytantd antaa alukselle tarvittavat tiedot luotsauk-
seen liittyen Internet-sivuillaan. On kuitenkin otettava huomioon, ettei kaikilla
aluksilla ole tana paivana vielakaan aina toimivaa Internet-yhteytta, joten tie-

dot tulisi olla saatavilla tarvittaessa my6s muuta kautta.
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Luotsaussuunnitelmassa ja luotsauskaytanteissa tulisi hydodyntaa myos mui-
den luotsaustapahtuman toimijoiden antamaa informaatiota. Esimerkiksi Lii-
kenteen turvallisuusviraston maarayksessa Luotsattavat vaylat ja luotsipaikat
on esitetty luotsattavat vaylat, Liikennevirastolla on hyvat tietovarannot vayla-
korteissaan ja Finnpilot Pilotage Oy:n Internet-sivuille on koottu yleisia turvalli-
suusohjeita luotsattavalle alukselle (Liikenteen turvallisuusvirasto 2011Db,

Finnpilot Pilotage Oy: Turvallisuusohjeita luotsattavalle alukselle).

Suomessa luotsaustapahtuman eri toimijat ovat talla hetkella kuitenkin organi-
satorisesti kaukana toisistaan, jolloin heiltd saatava tieto taytyy kerata mones-
ta eri lahteesta. Suomeen tulevan aluksen komentosiltahenkiloston tilannetie-
toisuutta ja valmistautumista luotsauksen aikaiseen monitorointiin on mahdol-
lista parantaa tuomalla tarpeellinen tieto helposti kerattavaksi samaan
paikkaan. Haastatteluissakin mainitut Ruotsin Sjofartsverketin Internet-sivut
ovat hyva esimerkki tasta, koska sivuilla luotsaustapahtuman aikaiset tarvitta-
vat tiedot, mukaan lukien luotsattavan matkan reittisuunnitelma, on keratty
samaan paikkaan. Muilta toimijoilta saatavat tarpeelliset tiedot voisivat olla
my0s esimerkiksi linkkeina toisen toimijan Internet-sivuille, jolloin helpotetaan

tiedon keraamista jo jonkin verran.

5.2.6 Yksiloiden asennoituminen

Yksildiden asennoitumiseen luotsaustapahtuman turvallista toimintaa, muiden
toimijoiden rooleja ja niiden tarkeytta seka luotsaustapahtuman aikaista vies-
tintaa ja yhteistyota kohtaan voidaan vaikuttaa kokemuksen ja ian lisaksi tie-
dolla ja koulutuksella, koska ihmisen asenteet ja kayttaytymistavat ovat seu-
rausta hanen tavastaan ajatella. Yksilon tietoutta lisaamalla on mahdollista
muuttaa asennoitumista niin, etta yksilo nakee oman ja muiden toimijoiden
tarkeyden myos kokonaiskuvassa, mika lisda yhteistyota toimijoiden valilla.
Mikali yksilon tietoutta ei pideta ajan tasalla, han usein toimii vanhan kaavan

mukaan eika muuta toimintatapojaan.

Yksilon saaman tiedon ymmartamista ja nain ollen asennoitumista voidaan
parantaa asennekoulutuksen avulla. Valinpitamaton asenne johtuu usein sii-
ta, ettei nahda kokonaiskuvaa, vaan toiminta nahdaan vain omasta nakokul-

masta. Mikali eri toimijat saisivat esimerkiksi oman luotsaus- tai VTS-alueensa
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muiden toimijoiden kanssa yhteista koulutusta, jossa yhdessa keskitytaan silla
alueella ilmenneisiin ongelmakohtiin ja pyritaan yhdessa ratkaisemaan ole-
massa olevat ongelmat, heidan kokonaiskuvansa eri toimijoiden tarkeydesta
luotsaustapahtumaketjussa muuttuisi. Koulutuksen tulisi sisaltad ongelmakoh-
tien ratkaisemisen lisaksi kaytannon viestinta- ja yhteistyoharjoittelua esimer-
kiksi simulaattoreissa, jolloin yhteisia hyvaksi havaittuja kaytantomalleja on
helpompi toteuttaa myds kaytannon toiminnassa. Alueellinen yhteinen kou-
lutus laskee toimijoiden kynnysta tehda yhteisty6ta muiden toimijoiden kans-
sa, koska yhteistyota on aina helpompi tehda ihmisen kanssa, johon on tutus-

tunut kasvotusten.

Yksiloiden asennoitumista voidaan yrittaa muuttaa tietoa lisaamalla ja koulu-
tuksen avulla, mutta se ei yksinaan kuitenkaan riita. Koulutuksesta tai tiedon
lisdamisesta ei ole hyotya, jos yksilolla ei ole oikeaa tahtotilaa ja motivaatio-
ta muuttaa asioita turvallisempaan suuntaan. Muutos lahtee yksilosta itses-
taan ja hanen halustaan tehda tydymparistostaan turvallinen ja miellyttava
paikka tyoskennelld, myos muille toimijoille. Pienella panostuksella on mah-
dollista parantaa merenkulun turvallisuutta seka nayttaa muille, etta turvalli-

suushakuista toimintaa arvostetaan.

6 TUTKIMUKSEN TARKASTELU

6.1 Tavoitteiden saavuttaminen ja jatkotutkimustarpeet

Tutkimuksen tavoitteena oli selvittda, miten kansainvaliset ja Suomen kansal-
liset saadokset seka muut aiheeseen liittyvat Suomessa noudatettavat ohjeet
maarittavat luotsaustapahtuman eri toimijoiden roolit ja vastuun seka miten
roolit ja vastuu nakyvat kaytannon toimintatavoissa. Naiden avulla tavoitteena
oli selvittaa roolien ja vastuiden epaselvyyteen vaikuttavat tekijat seka miten
rooli- ja vastuujako luotsaustapahtuman aikana vaikuttaa merenkulun turvalli-
suuteen. Tutkimuksen alussa esitettyihin tutkimusongelmiin ja -kysymyeksiin
saatiin tutkimuksen aikana vastaukset, joten alussa esitetyt tavoitteet saavu-

tettiin.
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Tutkimuksessa kaytettiin harkinnanvaraista naytetta, mutta siina ei kuitenkaan
ollut mukana Suomen satamissa kayvia ulkomaalaisia alusten paallikoita, joi-
den kokemukset kaytannon toimintatavoista luotsaustapahtuman aikana olisi
hyva ottaa myds huomioon. Tarkempien tutkimustulosten kannalta tutkimuk-
sen harkinnanvaraista naytetta tulisi myos laajentaa jo tutkimuksessa mukana
olleiden toimijoiden lukumaaran osalta, jotta voidaan tehda laajempia johto-
paatoksia luotsaustapahtuman toimijoiden roolien ja vastuiden vaikutuksista

merenkulun turvallisuuteen.

6.2 Tutkimuksen luotettavuus

Kvalitatiivisen tutkimuksen luotettavuus riippuu sen laadusta. Tehtyjen teema-
haastatteluiden laatua lisda muun muassa se, etta haastatteluihin valmistau-
duttiin huolella, teemahaastatteluiden litterointi noudatti samoja saantoja alus-
ta loppuun, litterointi tapahtui heti jokaisen haastattelun jalkeen ja litteroijana
toimi sama henkild kuin haastattelijana. (Hirsjarvi & Hurme 2008: 185.)

Teemahaastatteluiden laatua voivat kuitenkin laskea haastateltujen mielipi-
teet, asenteet ja nakokulmat. On lisaksi otettava huomioon, ettd Suomessa
merenkulun toimijat koostuvat pienesta joukosta, jossa useimmat toimijat tun-
tevat toisensa hyvin. Saatuja tuloksia voi heikentaa myos se, etta suurin osa
haastatteluista suoritettiin haastateltujen henkildiden tydpaikoilla, joissa haas-
tateltujen vireydentila tai sen hetkinen mielentila ei ole valttamatta ollut par-
haimmillaan. Kuitenkin haastatelluille annettiin mahdollisuus valita itselleen

sopivin paikka ja aika haastatteluille.

Laadullisen tutkimuksen luotettavuutta voidaan arvioida myos validiuden el
patevyyden ja reliaabeliuden avulla (Hirsjarvi et al. 2009: 231). Tutkimuksen
validiteettia parantaa se, etta haastatteluiden harkinnanvarainen nayte koostui
luotsaustapahtuman operatiivisista ja hallinnollisista toimijoista. Haastateltujen
henkildiden keskimaarainen merenkulkualan tuntemus on 28 vuotta, mika li-

saa haastateltujen luotettavuutta alan asiantuntijoina.

Tutkimuksen validiutta lisda my0s triangulaatioiden kayttaminen (Hirsjarvi &
Hurme 2008: 189, Hirsjarvi et al. 2009: 233). Tutkimuksessa on kaytetty use-

ampaa tutkimusmenetelmaa, teemahaastatteluja ja tilannehavainnointia.
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Lisaksi tutkimuksen tuloksia verrattaessa yleisella tasolla eri maiden turvalli-
suusviranomaisten tekemiin turvallisuustutkintoihin, niissa esiintyy yhdenmu-
kaisia luotsauksen turvallisuuteen vaikuttavia tekijoita, kuten viestinnan ja ti-

lannetietoisuuden tasot seka yhteistyon toimivuus.

Tutkimuksen patevyys voidaan osoittaa myos haastateltujen henkildiden osal-
lisuuden, rehellisyyden ja tutkijan objektiivisuuden avulla. Haastateltujen osal-
lisuus tutkimukseen oli suuri, koska suunniteltu harkinnanvarainen nayte saa-
tiin haastateltua lukumaaraltaan. Haastateltujen osallisuutta saattoi lisata se,
etta heille kerrottiin haastatteluiden tarkoitus, jolloin he pystyivat mieltamaan
tutkimuksen hyodyt myds itselleen. On kuitenkin huomioitava, ettei haastatel-
tujen henkildiden lukumaaran vuoksi voida tehda johtopaatoksia, jotka koski-
sivat kaikkia luotsaustapahtuman toimijoita Suomessa, vaan paatelmat ovat

suuntaa antavia.

Haastateltujen henkiloiden rehellisyytta on pyritty lisdamaan tutkimuksen eet-
tisyydella. Haastatelluilta henkil6ilta kysyttiin lupa heidan nimiensa julkaisuun
lahdeluettelossa seka suorien lainausten kayttoon tydssa. Lainauksista myos
poistettiin haastateltujen mielesta sellaiset ilmaisut, joiden avulla heidan tun-
nistamisensa voisi olla mahdollista. Lisaksi haastattelunauhat ja litteroidut

haastattelut on nahnyt vain haastattelija.

Tutkijan ja tulosten objektiivisuutta lisaa se, ettei tutkimuksen alussa tehty hy-
poteeseja, vaan annettiin tutkimuksen itsessaan tuoda tulokset. Lisaksi tutki-
jan ennakkotietoja ja -kasityksia luotsaustapahtumaan liittyen hanen peramie-

hen toimen ajoiltaan ei ole otettu tutkimustuloksissa huomioon.

Tutkimuksen reliaabeliuteen vaikuttaa analysointitulosten luotettavuus, jota on
lisatty tutkimuksessa kaytetyilla suorilla lainauksilla. Niiden avulla on varmis-
tettu, etta tulokset heijastavat haastateltujen henkildiden ajatusmaailmaa niin
pitkalle kuin mahdollista. Reliabiliteetti ymmarretaan kvalitatiivisessa tutkimuk-
sessa myo0s toistettavuutena, joka muodostuu tassa tutkimuksessa analyysin
tulkintojen toistettavuudesta. Tutkija on tehnyt tulkintojaan tutkimuksessa kay-
tettyjen suorien lainausten perusteella, jolloin analyysin tulkinta on myos luki-

jan toistettavissa. On kuitenkin huomioitava, etta haastatteluiden tulokset ovat
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seurausta haastattelijan ja haastateltujen henkildiden yhteistoiminnasta. (Hirs-
jarvi & Hurme 2008: 189.)

6.3 Tutkimuksen kontribuutio

Tutkimuksen tarvetta ja merkitysta merenkululle voidaan perustella sattunei-
den onnettomuustapausten valossa. Onnettomuustutkintakeskuksen 12 vuo-
den aikana tekemista onnettomuuksiin suoraan tai valillisesti vaikuttaneista
turvallisuushavainnoista toiseksi eniten liittyi komentosiltayhteistyohon ja luot-
saustyon vastuujakoon. Lisaksi yksi suurimmista osaltaan vaikuttaneista teki-
jOista karilleajoihin ja yhteentdrmayksiin on ollut rooli- ja vastuutietoisuuden

puuttuminen.

Luotsaustapahtuman aikaisesta rooli- ja vastuujaosta ei ole tehty aikaisemmin
laajoja tutkimuksia Suomessa, minka vuoksi aiheen tutkimista voidaan pitaa
tarpeellisena merenkulun turvallisuuden varmistamiseksi ja kehittamiseksi.
Myos haastatteluihin osallistuneet merenkulun asiantuntijat ilmaisivat pitavan-

sa aiheen tutkimista tarkeana.

Lisaksi tutkimustuloksia verrattaessa tyon johdannossa ja teoreettisessa viite-
kehyksessa mainittuihin turvallisuusviranomaisten tekemiin tutkintoihin, voi-
daan naiden valilla nahda useita yhtalaisyyksia. Esimerkkina mainittakoon
viestinnan ja tilannetietoisuuden puuttuminen tai niiden vahaisyys turvallisuu-
teen vaikuttavina tekijoina seka yhteistyon suuri merkitys turvallisessa luotsa-

uksessa.

Tutkimuksen kontribuutiota merenkulun turvallisuudelle, sen kehittamiselle ja
siihen osallisena oleville toimijoille voidaan pitda suurena nimenomaan suun-
taa antavien tietojen vuoksi. Tutkimuksen kontribuutiota lisaa myos tutkijan
ammatin mukana tuoma merenkulkualan etukateistuntemus, koska han on ol-
lut osallisena luotsaustapahtumissa. Kuitenkaan tutkimushetkella tutkija ei
tyoskennellyt aluksella, jolloin han pystyi tulkitsemaan tutkimuksen tuloksia
objektiivisesta nakdkulmasta ja katsomaan ilmi tulleita asioita kokonaisvaltai-

sesti tapahtumien ulkopuolelta.
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7 LOPPUSANAT

Kaikilla luotsaustapahtuman toimijoilla on tarkea rooli merenkulun turvallisuu-
den luomisessa ja yllapitamisessa eika maista tapahtuvalla luotsauksella ole
talla hetkella paikkaa turvallisessa luotsaustapahtumassa. Rooli- ja vastuujako
on tarkea olla olemassa, koska kenenkaan harteille ei tulisi kasata liikaa teh-
tavia tai vastuuta, jottei se haittaisi toimijoiden tilannetietoisuutta ja omasta

roolista suoriutumista.

Rooli- ja vastuujaon tiukkaa tuijottamista tarkeampaa on kuitenkin muistaa yh-
teistyon vaikutus merenkulun turvallisuuden varmistamisessa. Turvallinen
luotsaustapahtuma vaatii yksildosaamista, mutta turvallisuus ei perustu yksi-
|Idosaamisen varaan. Aluksen ohjailuun ja turvalliseen kulkuun vaikuttaminen
on aina yhteistyota eika kukaan ole yksinaan riittava vastaamaan luotsausta-
pahtuman ja sen eri toimijoiden turvallisuudesta. Lainsaadanto, maaraykset ja
muut ohjeistukset lahtevat ajatuksesta, jossa aluksen koko komentosiltahenki-
|0sto luotsaustapahtuman muut toimijat mukaan lukien osallistuvat yhteistyos-

sa aktiivisesti aluksen turvalliseen kulkuun ja luotsauksen monitorointiin.

Nykyinen saadosten ja ohjeiden mukainen rooli- ja vastuujako ajaa asiansa,
eika sita tarvitse lahted muuttamaan. Kuitenkin muutettuamme asenteitamme
minakeskeisyydesta kohti me-henkista avointa yhteistyokulttuuria, ymmarret-
tyamme roolien ja vastuiden tarkoituksen seka niiden tarkeyden kokonaisku-
vassa ja nahtyamme, etta yhteinen tehtdvamme on kantaa vastuuta, olemme
luomassa turvallisempaa merenkulkua itsellemme ja muille merella liikkuijille.

Loppujen lopuksi turvallisuus on aina yhteisty6ta.

“Nothing truly valuable can be achieved except by the unselfish co-operation

of many individuals.” - Albert Einstein
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