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ESIPUHE

Finnpilot Pilotage Oy ja Turun merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskus toteuttivat
Luotsauksen vaikuttavuus -tutkimuksen vuoden 2011 aikana. Tutkimuksen tarkoitukse-
na oli kuvata luotsausprosessi, etsia luotsausprosessille mittarit ja heréttéa keskustelua
itse luotsauksesta

Ensimmaéinen painos Luotsauksen vaikuttavuus -tutkimuksesta herétti keskustelua luot-
sauksen vastuukysymyksista ja siksi ndhtiin tarpeelliseks tasmentéé ja yhdenmukaistaa
terminol ogiaa téhan toi seen painokseen.

Tarve luotsauksen vaikuttavuuden mittaamiselle on kasvanut entisestdan, kun luotsaus-
maksuja oli pakko korottaa vuoden 2012 alussa. Korkeammat luotsausmaksut johtuvat
padosin englanninkielisen linjaluotsauksen alkamisesta heindkuussa 2011. Korkeammat
maksut kuitenkin korostavat tarvetta kertoa, mita luotsausmaksulla Suomessa saa. Ta
han kysymykseen luotsauksen vaikuttavuuden mittaaminen tulee antamaan helposti
ymmarrettavan mittarin. Liséks viranomaiset katsovat tarvitsevansa entistd enemman
tietoa alusten toiminnasta. Luotsauksen vaikuttavuus -mittauksessa tulee kertymaén
tietoa, joka on aiemmin jaanyt téysin nakymattomiin ja siten huomiotta, kun meriturval-
lisuudesta on keskusteltu. Naita ndkymattomiin j8aneita tietoja voidaan hyodyntéa meri-
turvallisuustydssa, kun huolehditaan siitd, ettd vastuukysymykset viranomaisten ja eri
toimijoiden kesken on sovittu asianmukai sesti.

Ensimmaéisen ja toisen painoksen vdlilla on luotsauksen vaikuttavuus -mittausta viety
eteenpéin laatimalla vaikuttavuuden arvioimiseksi arviointia helpottava kaavake. Arvi-
ointikaavaketta on testattu maanlaguisesti kuukauden gjan ja testausjaksosta saadut
kokemukset huomioidaan arviointikaavakkeen jatkokehityksessd. Taysipainoinen Luot-
sauksen vaikuttavuuden -mittaus saadaan kayntiin syksylla 2012. Té&t& ennen pitda luot-
sit perehdyttéa arviointiin, saadaksemme mahdollisimman yhdenmukaisesti tehtyja ar-
viointgja.

Luotsauksen vaikuttavuuden viestiminen, tiivistyva yhteistoiminta viranomaisten ja
tutkimuslaitosten kanssa ja luotsaustoiminnan kehittdminen ovat keskeiset tavoitteet
luotsauksen vaikuttavuuden mittaamiselle. Néille tavoitteille luotsauksen vaikuttavuu-
den mittaaminen tulee tuottamaan materiaalia, jonka tehokas hyédyntaminen tulee ole-
maan seuraava askel meriturvallisuuden edelleen kehittamisessa.

Helsingissa 19. kesdkuuta 2012

Kari Kosonen
luotsausgohtgja
Finnpilot Pilotage Oy



TIIVISTELMA

Luotsauksen vaikuttavuus -tutkimuksen tarkoituksena oli laatia prosessikuvaus luotsa
uksen kulusta, suunnitella prosessikuvauksen pohjalta Finnpilotin k&ytt6on tarkoitettu
mittaristo luotsaustyon vaikuttavuuden seuraamiselle seké laatia alustava suunnitelma
mittariston ké&yttdonotosta Finnpilotin organi saati ossa.

Kirjallisuustutkimuksen avulla selvitettiin, miten luotsaus on kuvattu teorian nakokul-
masta ja minkdlaisia ohjeita ja standardeja luotsauksessa kaytetdan. Kirjallisuustutki-
muksen perusteella luotiin luotsausprosessimalli, jonka eri vaiheet ovat vamistelu, luot-
sauksen aloitus, luotsaus, luotsauksen paattaminen jaluotsauksen sulkeminen.

Kirjallisuustutkimuksen perusteella laadittua prosessimallia testattiin haastatteluiden ja
luotsausten havainnointien avulla. Samanaikaisesti tehtiin ulkomaisille luotsausorgani-
saatioille suunnattu sahkopostikysely, jossa selvitettiin ndiden kayttamia standardeja ja
johtamigjérjestelmid, toimintaprosessga, mittareita ja suhtautumista reittisuunnittel uun.
Havainnoinneissa ja haastatteluissa tutkittuja pédasioita olivat reittisuunnitelma seka
komentosiltayhteisty®. Luotsausprosessin vaiheet tulivat selvasti esiin seka luotsaus-
séhkopostikyselyyn vastanneilla luotsausorganisaatioilla on kaytdsséén johonkin stan-
dardiin perustuva johtamig arjestelma. Kaikilla kyselyyn osallistuneilla on myds kaytos-
séan jonkinlainen luotsausprosessimalli. Kyselyn vastausten perusteella luotsauksen
mittareina kaytetddn 18hinna luotsauksista ja organisaation sisdlta kerdttya til astotietoa,
asiakaskyselyilla saatua palautetta ja taloudelisia tuloksia. Organisaatioiden suhtautu-
minen reittisuunnitelmiin oli suurimmilta osin positiivista.

Luotsauksen asiantuntijoiden kanssa pidettiin tyopaja, jossa kirjallisuustutkimuksen
perusteella laadittua prosessimallia muokattiin vastaamaan kaytannon luotsausta. Tyo-
pajassa todettiin, etta kaikista luotsauksista |6ytyvét tietyt vaiheet ja néihin vaiheisiin
kuuluvat tehtavét, joiden perusteella luotsaukset voidaan kuvata prosessina. Tydpajan
tuloksena oli tdydennetty prosessimalli, jossa on eroteltu sisdan tulevan ja ulos |ahtevan
litkenteen luotsaukset seka vaylduotsaus ja satamaluotsaus. TyOpagassa maariteltiin
my6s mittareita, joiden jaottelu perustuu kaytettévaan tiedonkeruutapaan. Asiakaspa-
lautteen muodossa keréttavia mittaustietoja ovat turvallisuus ja liikenteen sujuvuus. It-
searvioinnissa keratéan luotsin omat kasitykset luotsauksen kulusta. Luotsausprosessin
vaheisiin liittyv8a mittaustietoa kertyy esimerkiksi tilastoimalla luotsivalityksen onnis-
tumisia, luotsauksen tasmadllisyytta ja luotsauksen aikana sattuneita tapahtumia, |ahelta
piti -tilanteita, poikkeamia ja onnettomuuksia. Mittaustiedot kerétéan PilotWebin kautta
luotsauksen sulkemisen yhteydessa.

Luotsauksen vaikuttavuuden mittareiden kayttotnottoa varten perustetaan Finnpilotissa
erillinen projekti ja projektiryhmd, jossa on mukana luotsga. Projektin vaiheet ovat
madrittelyvaihe, toteutusvaihe ja kayttéonottovaihe. M&arittelyvaiheessa tarkoituksena
on laatia kysymykset alusten padlikoille esitettdvadn asiakastyytyvéisyyskyselyyn seka
itsearviointikysymykset ja prosessinmittareihin liittyvét kysymykset.



ABSTRACT

The objective of the pilotage effectiveness study was to come up with a process descrip-
tion of the pilotage procedure, to design performance indicators based on this process
description, to be used by Finnpilot, and to work out a preliminary plan for the imple-
mentation of the indicators within the Finnpilot organisation.

The theoretical aspects of pilotage as well as the guidelines and standards used were
determined through a literature review. Based on the literature review, a process flow
model with the following phases was created: the planning of pilotage, the start of pilo-
tage, the act of pilotage, the end of pilotage and the closing of pilotage.

The model based on the literature review was tested through interviews and observation
of pilotage. At the same time an e-mail survey directed at foreign pilotage organisations,
which included a questionnaire concerning their standards and management systems,
operations procedures, measurement tools and their attitude to the passage planning,
was conducted. The main issues in the observations and interviews were the passage
plan and the bridge team co-operation. The phases of the pilotage process model
emerged in both the pilotage activities and the interviews whereas bridge team co-
operation was relatively marginal. Most of the pilotage organisations, who responded to
the query, also use some standard-based management system. All organisations who
answered the survey use some sort of a pilotage process model. According to the query,
the main measuring tools for pilotage are statistical information concerning pilotage and
the organisations, the customer feedback surveys, and financia results. Attitudes to-
wards passage planning were mostly positive among the organisations.

A workshop with pilotage experts was arranged where the process model constructed on
the basis of the literature review was tuned to match practical pilotage. In the workshop
it was determined that certain phases and the corresponding tasks, through which pilo-
tage can be described as a process, were identifiable in al pilotage. The result of the
workshop was a complemented process model, which separates incoming and outgoing
traffic, as well as the fairway pilotage and harbour pilotage from each other. Addition-
ally indicators divided according to the data gathering method were defined. Data con-
cerning safety and traffic flow is gathered in the form of customer feedback. The pilot's
own perceptions of the pilotage process are gathered through self-assessment. The
measurement data which is connected to the phases of the pilotage process is generated
e.g. by gathering statistics of the success of the pilot mediations, the accuracy of the
pilotage and the incidents that occurred during the pilotage, near misses, deviations and
accidents. The measurement data is collected viathe PilotWeb at the closing of the pilo-

tage.

A separate project and a project group with pilots also participating will be established
for the deployment of the performance indicators. The phases of the project are: the
definition phase, the implementation phase and the deployment phase. The purpose of
the definition phase is to prepare questions for ship commanders concerning the cus-
tomer feedback questionnaire and also to work out the self assessment queries and the
queries concerning the process indicators.
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Luotsauksen vaikuttavuus 9

1 MAARITELMAT

Tassa tutkimuksessa tarkoitetaan:

1

Luotsauksella luotsauslain (940/2003, muutos 1050/2010) 2 8:n mukaista maari-
telm&a |uotsauksesta;

Vayléluotsauksella sité osaa luotsauksesta, joka tapahtuu luotsattavaksi vaylaksi
médritetylla alueella, mutta el satama-alueella;

Satamaluotsauksella sitéd osaa luotsauksesta, joka tapahtuu luotsattavaks vay-
laksi mééritetyn vaylan satama-alueellg;

Luotsaustoiminnalla koko Finnpilot Pilotage Oy:n organisaation toimintaa, sisal-
téen hallinnon, johtamisen jaluotsiasemilla tapahtuvan toiminnan;

Luotsauspalveluilla sitéd osaa Finnpilot Pilotage Oy:n toiminnasta, joka nakyy
asiakkaille, kattaen luotsauksen tilauksen, luotsauksen ja laskutuksen;
seka

Luotsausprosessilla sité prosessia, joka kattaa luotsauksen valmistelun, luotsa
uksen aoituksen, vayl &l uotsauksen, satamaluotsauksen, luotsauksen pagttamisen
jaluotsauksen sulkemisen.
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2 JOHDANTO

Suomen rannikkovedet ovat matalia ja rikkonaisia, minka takia niissa harjoitettava lai-
valiikenne on haastedllista. Toisaalta maassamme on tilastollisesti véhemman laivalii-
kenteen onnettomuuksia kuin muualla maailmassa. Tehokas ja tarkoituksenmukainen
luotsaus on avainasemassa onnettomuuksien vélttdmisessi. Talla hetkella luotsaustoi-
minnan vaikuttavuudelle ei ole muita mittareita kuin onnettomuuksien méaéra ja luotsin
saapuminen gjallaan laivalle.

Taman tutkimuksen tarkoituksena on luoda pohja luotsauksen vaikuttavuuden mittaami-
selle luomalla luotsausprosessimalli seka suunnitella prosessimallin, kirjalisuuden ja
muiden maiden |uotsausorgani saati oiden toiminnan pohjalta yksittéiset mittarit.

2.1 Luotsaustoiminnassa tapahtuneet muutokset 2000-luvulla

Luotsaustoiminnan organisointiin on kohdistunut merkittavia muutoksia 2000-luvun
alkana.

Vuos 2004 oli Luotsausliikelaitoksen enssmmaéinen toimintavuos itsendisend litkelai-
toksena. Luotsauspalvelujen tuottaminen kuului tdtéa ennen lain mukaan Merenkulkulai-
toksen tehtéaviin (Asetus Merenkulkulaitoksesta (1249/1997) 1.18). Merenkulkulaitok-
selle kuuluneet oikeudet ja velvollisuudet siirtyivédt Luotsausliikelaitokselle silta osin,
kun siitd erikseen sovittiin (Laki Luotsausliikelaitoksesta (938/2003) 6.18) ja Meren-
kulkulaitokselle jaivét luotsauksesta vastaavan viranomaisen tehtavét. Muutosta erilli-
seksl, itsendiseksi valtion liikelaitokseks perusteltiin palvel untuotannon tehokkuuden ja
|dpinakyvyyden lisdémisella ja kaupallisen toiminnan eriyttamisell& viranomaistehtavis-
ta (HE 38/2003 vp). Euroopan Unionin komission ottama kielteinen kanta Suomen lii-
kelaitogarjestelmaa kohtaan johti lopulta siihen, ettd Luotsaudliikelaitos yhtiditet-
tiin1.1.2011 lukien (HE 130/2010 vp; Laki luotsausliikelaitoksen muuttamisesta osake-
yhtioksi (1008/2010)).

Y ksityinen liiketoimintaa harjoittava kilpailija alkoi tarjota luotsauspalveluja Raumalla
elokuussa 2007. Kilpailun kaynnistyminen aloitti oikeudellisten toimien prosessin, mika
johti uuden luotsauslain muuttamiseen. Muutetussa sé8nnoksessa ilmaistiin nimenomai-
sesti, etta luotsauspalveluja e saa tarjota elk& luotsaustoimintaa harjoittaa muu kuin
luotsaudlaissa tarkoitettu luotsausyhtio (Luotsauslain (940/2003) muutos (1050/2010)
4.1.8).

Suurten mullistusten liséksi Finnpilot kévi 2000-luvulla |&pi my6s pienempid muutok-
sa

e Vuoden 2006 aikana rakennettiin oma luotsinvalityspalvelu ja luotsauksen toi-
minnanohjausjarjestelma (PilotWeb), jotka otettiin kayttdtn vuoden 2007 alussa

(Finnpilot, 2007). Néilla uudistuksilla luotsausliikelaitos otti koko luotsauspro-
sessin haltuunsa (Finnpilot, 2006).
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e 1.7.2011 akaen linjaluotsintutkinnon on voinut suorittaa suomen ja ruotsin kie-
len lisdksi myods englannin kielella

o Kevadla 2007 kaynnistettiin operationaalisten alueiden uudistusty®. Operatiivi-
nen yksikko jaettiin seitsemaén luotsausal ueeseen ja jokaiselle alueelle perustet-
tiin alueuotsivanhimman tehtavét (Finnpilot, 2007). Luotsaustoiminnan edel-
leen kehittamiseks luotsausal ueet jarjestettiin uudelleen syksylld 2009 siten, etta
luotsausalueet vahenivédt kuuteen. Muutokset kohdistuivat Pohjanlahden luot-
sausalueisiin (Finnpilot, 2009).

e 2000-luvun lopun taantuma nakyi luotsausliikelaitoksen tehtavien méaérissa ja
tuloksessa vuonna 2008 (Finnpilot, 2008). Seuraavana vuonna lama iski viela
kovempaa, litkennemaarét vahenivét ja luotsausliikelaitoksen vuosi oli tappiolli-
nen. Nén ollen jouduttiin turvautumaan henkil6stévahennyksiin ja lomauttami-
siin (Finnpilot, 2009).

L uotsausorganisaatioon ja sen malliin liittyvisté suurista muutoksista huolimatta on var-
sinainen luotsaus sdilynyt pitkalti samanlaisena myos 2000-luvulla. Y htidittaminen el
muuttanut toimintaa olennaisesti ja muutokset olivat 1&hinna hallinnollisa. Mydskaan
monopoliaseman varmistuminen ei muuttanut aiempaa kaytantéd, mutta se kuitenkin
vahvisti luotsausyhtion aseman ainoana luotsauspalvelujen tarjogjana, jotta uusia epa
selvyystilanteitael syntyisi.

2.2 Tutkimuksen tavoitteet

Luotsauksen vaikuttavuus -projektin tavoitteina oli laatia kuvaus luotsausprosessista,
suunnitella prosessikuvauksen pohjalta Finnpilotin kayttoon tarkoitettu mittaristo luot-
sauksen vaikuttavuuden seuraamiselle seké laatia alustava suunnitelma mittariston kayt-
téonotosta Finnpilotin organi saati ossa.

2.3 Tutkimusmetodi ja tutkimuksen rakenne

Tutkimus tehtiin neljassa vaiheessa. Ensimmaéisessi vaiheessa tehtiin kirjallisuustutki-
mus, jonka aikana luotsausta tarkasteltiin aiemmin tehtyjen tutkimuksien valossa. Kir-
jalisuustutkimuksessa selvitettiin, miten luotsaus on kuvattu teorian nakokulmasta,
mink& aisia ohjeita ja standardegja luotsauksessa kaytetéén seka minkdaisia vaikutuksia
luotsauksella on merenkulun turvallisuuteen liittyen ja miten téta vaikuttavuutta on ai-
emmin mitattu. Kirjallisuustutkimuksessa luotiin malli luotsausprosessin kuvaamiselle.
Lahteina kaytettiin muiden maiden luotsauslaitoksia, luotsausalan jarjestjd, IMO:n
dokumentteja seké luotsaukseen liittyvaa tieteellista kirjallisuuttaja selvityksia

Tutkimuksen toisessa vaiheessa prosessimallia testattiin haastatteluiden ja luotsausten
havainnointien avulla. Haastatteluissa kaytettiin runkona kirjallisuuskatsauksen perus-
teella laadittua alustavaa prosessikuvausta seké ns. hyvan luotsaustavan tunnusmerkke-
j& Samanaikaisesti haastatteluiden ja havainnointien kanssa tehtiin ulkomaisille luot-
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sausorganisaatioille suunnattu séhkopostikysely, jossa selvitettiin néiden kayttamia pro-
sessikuvauksia, mittareita ja suhtautumista reittisuunnittel uun.

Tutkimuksen kolmannessa vaiheessa pidettiin luotsauksen asiantuntijoiden kanssa ty6-
paja, jossa luotsausprosessimallia muokattiin vastaamaan nykytilannetta kaytannon
luotsauksessa. Lisaks tyOpajassaideoitiin mittareita prosessimallin pohjalta.

Neljannessi vaiheessa dokumentointiin tulokset ja laadittiin mittariston kayttoonotto-
suunnitelma Finnpilotin organisaatiolle.
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3 KIRJALLISUUSTUTKIMUS

Kirjallisuustutkimuksen avulla pyrittiin selvittémaén, miten luotsaus on kuvattu kirjalli-
suudessa sek& minkdaisia ohjeita ja standardeja luotsauksessa kéytetdan. Kirjallisuus-
tutkimuksen tavoitteena oli luoda malli luotsausprosessin kuvaamiselle. Tassa luvussa
kaydaan 1api luotsaukseen liittyvid aiempiatutkimuksia, standardejaja suosituksia

3.1 Tietedliset tutkimukset

Tutkimuksen ensimmaisessa vaiheessa tehty kirjallisuuskatsaus osoitti, ettd luotsausta
on tutkittu melko véhan sekd Suomessa ettéd ulkomailla Merkittavimmat tutkimukset
liittyvét merionnettomuuksiin, joissa on ollut luotsi mukana onnettomuusaluksella.
Naissa tutkimuksissa |0ydettiin yhteisia tekijoitd, joiden todettiin ainakin myoétavaikut-
taneen onnettomuuden syntyyn (Norros et al., 2006; Nuutinen & Norros, 2009; Filor,
2008; Drouin, 2008; Drouin & Robin, 2009). Néitatekijoitata puutteitaolivat:

1. Luotsauksen aikana el ollut kéytdssa asianmukaista reittisuunnitelmaa tai reitti-
suunnitelmaoli vain luotsin p&&ssa (Norros et a., 2006; Drouin & Robin, 2009).

2. Kommunikointi aluksen paallikon ja luotsin vélilla oli puutteellista (Norros et
al.2006; Drouin & Robin, 2009).

3. Luotsauksessa e ollut kaytetty hyvaksi modernia navigointitekniikkaa parhaalla
mahdollisellatavala (Norros et a., 2006).

Drouinin & Robinin (2009) mukaan reitti suunnitelma puuttuu suurimmassa osassa |uot-
sauksia. Silloinkin, kun luotsilla on reittisuunnitelma, siitd e kommunikoida aluksen
komentosiltahenkil6ston kanssa tal sité el vaivauduta seuraamaan. Monissa tapauksissa
luotsi e ollut noudattanut reittisuunnitelmaa ja vastaavasti paalysto e ollut puuttunut
tal havainnut poikkeamista reittisuunnitelmasta (Drouin & Robin, 2009). Reittisuunni-
telman puuttumisen takia aluksen komentosiltahenkil6stolla e olisi kaytannossa ollut
kunnollista mahdollisuuttakaan monitoroida luotsin tytskentelya (Norros et al., 2006).

Drouin ja Robin (2009) kuvaavat perinteista luotsaustapaa ” soololuotsaukseksi”, jossa
luotsi tydskentelee yksin antaen aluksen ruorimiehelle ohjailukomentoja, jotka perustu-
vat luotsin pddssa olevaan muistinvaraiseen reittisuunnitelmaan. On myo6s tyypillistg,
etta luotsi e ilmaise ailkomuksiaan ennakkoon siten, etta esimerkiksi aluksen paallikko
vois arvioida ohjailukomentojen tarkoituksenmukaisuutta. Liséksi perinteiseen luot-
saustapaan liittyy aluksen oman komentosiltahenkil ston passiivinen rooli, jossa he ei-
vé ole tietoisia reittisuunnitelmasta ja luotsin alkomuksista eivéatka néin ollen juurikaan
yrité varmistaa aluksen turvallista kulkua (Drouin & Robin, 2009). Norros et al. (2006)
kutsuvat téta luotsikeskeiseks yksilosuoritukseksi, mika perinteisen luotsaustavan yh-
teydessa tarkoittaa myds sitd, ettd kullakin luotsilla on omintakeiset tavat hoitaa luotsa-
usjajokaisellaluotsillaon omat reittisuunnitelmansa (myds Drouin & Robin, 2009).

Seka Filor (2008) ettéa Drouin & Robin (2009) pitavét luotsin ja myos austen paéllystén
kannalta erittdin ongelmallisena sitg, ettd edella kuvatut systeemiset puutteet ovat tutkit-



14 Lappalainen, Kunnaala, Nygren ja Tapaninen

tujen onnettomuustapauksien yhteydessa johtaneet mm. luotsien saattamiseen rikosoi-
keudelliseen vastuuseen. Drouin ja Robin (2009) ndkevét luotsit ja alusten padlyston
perinteisen/vallitsevan luotsaustavan/-jarjestelman uhreina, kun ndma ovat joutuneet
syytetyiksi onnettomuustapauksissa. Heidan mielestdan erityisesti yhdysvaltalainen oi-
keuskaytantd on mennyt merenkulkijoiden kriminalisoinnissa vaaraan suuntaan. Lisaksi
Drouin ja Robin ndkevét (2009), ettd perinteinen luotsaustapa kuormittaa luotseja koh-
tuuttomasti, kun nama joutuvat kéytannssa kantamaan suurimmaksi osaksi tyokuorman
javarmistamaan a uksen turvallisen navigoinnin.

Edella kuvattujen systeemisten ongelmien taustavaikuttgjia ovat seuraavat muutokset:
alusten koot ovat kasvaneet, teknologia on monimutkaistunut ja liikenneméaéréat ovat
lisdantyneet. Naiden muutosten vuoksi merenkululta yleensa ja erityisesti luotsaukselta
eddllytetéan jarjestelméllisempié ja yhdenmukai sempia menetelmié. Luotsauksessa tar-
vitaan tiimityotd, koska yksittdinen ihminen ei enda kykene hallitsemaan monimutkais-
tunutta kokonaisuutta. Mydskaan inhimillisille virheille e j&4 enéa tilaa, kun alusten
nopeudet ovat kasvaneet ja kaytettdva vaylatila on pienentynyt suhteessa aluskoon kas-
vuun. Tasta syysta tarvitaan parempaa tilanteiden ennakointia, mika edellyttéa enem-
man toisten toimenpiteiden monitorointia komentosiltahenkil6iltd (Marine Board of the
National Research Council, 1994).

Aiemmat tutkimukset ovat osoittaneet, etté perinteinen yksilokeskeinen luotsaus ulkoa
opittuine reittisuunnitelmineen e pavele enda nykypaivén tarpeita liilkenneméarien ja
aluskoon kasvaessa. Kuitenkaan luotsien tarpeellisuutta tai heidan tyonsa laatua ei ole
kyseenalaistettu. Luotsaus néhdaan yha edelleen vattaméttomand merenkulun turvalli-
suuden varmistamiseksi vaikeakulkuisilla vaylilla. Tutkimuksissa on osoitettu, etta [uot-
sin kaytto aluksella pienentéd onnettomuuden riskia. Ongelmaks koetaan, ettd meren-
kulussa vallitsevat kaytannot eivét tue riittévasti luotsin tyota. Tutkimusten perusteella
luotsauksessa pitéisi paremmin hyddyntééa ennakkoon tehtavia reittisuunnitelmia, pa-
rempaa komentosiltayhteistyttd sek& modernga navigointivalineitd (Norros et al.,
2006).

3.2 Luotsaukseen liittyvét ohjeet, standardit ja johtamig arjestelmat

Kirjallisuustutkimuksen yhteydessa |6ydettiin useita kirjallisuusldhteita liittyen luotsille
asetettuihin toiminnallisiin vaatimuksiin ja osaamiseen. Marine Board of the National
Research Council (1994) on kuvannut lagjasti luotsaustoimintaa, luotsin tehtévien sisal-
toa ja sitg, kuinka luotsaustoimintaa tulisi kehittééa Y hdysvalloissa. Kansainvaliset jar-
jestét (IMO ja EMPA) ovat antaneet suosituksia ja vaatimuksia, jotka luotsaustoimin-
nassa tulisi ottaa huomioon ja tayttéd (mm. IMO, 2004; EMPA, 1998; IALA, 2007).
Lisékss EMPA (1997) on mééaritellyt yleisella tasolla vaatimukset luotsin osaamiselle ja
koulutukselle.

Suomessa & ole laadittu luotseja sitovia tarkkoja ja yksityiskohtaisia ohjeita luotsauk-
seen elkd myosk&dn standardinomaisia suosituksia. Suomessa |uotsauksesta sa&detédn
lailla (Luotsauslaki 940/2003 ja sen muutos 1050/2010) ja asetuksella (L uotsausasetus
246/2011). Luotsaudlaki maarittdd mm. mita luotsauksella tarkoitetaan, luotsinkayttt-
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velvollisuuden, luotsin vastuun luotsauksesta seka milloin luotsaus akaa ja péaéttyy.
L uotsausasetuksella tarkennetaan mm. [uotsink&yttovelvollisuutta ja vaatimuksia luotsin
ohjauskirjan myontamiselle. Luotsauksen sisdllosta luotsauslaki ja -asetus eivét kerro

Kansallisella tasolla tarkimmat kuvaukset luotsin toiminnalle asetetuista operatiivisista
vaatimuksista ja koulutussisallgista luotsiks kouluttautumiseen |6ytyivét brittilaisista
lahteistd. Britanniassa on laadittu kansallinen standardi luotsin toiminnasta ja téhan
standardiin perustuva suositus luotsin koulutusohjelmasta: National Occupationa Stan-
dard for Marine Pilots, NOS (Port Skills and Safety, 2000a) ja Syllabus for Marine Pilot
Training (Port Skills and Safety, 2000Db).

ISPO -standardin eli kansainvédlisen standardin luotsausorganisaatioille (International
Standard for Maritime Pilot Organizations) kehittivét yhteistyossa hollantilaiset luotsit,
Lloyds Register ja EMPA (the European Maritime Pilots Association) (1SPO, 2010).
ISPO:n mukaan luotsausorganisaation tulee luoda johtamigérjestelma, joka sisdltéa
turvallisuus- ja laatujohtamiseen seka niiden soveltamiseen tarvittavat prosessit, onnet-
tomuustilanneprosessit, kommunikointiprosessit, onnettomuus- ja poikkeamisraporttien
tekemisté koskevat prosessit, luotsien péatevyyttéa ja sertifiointia koskevat prosessit seka
prosessit, jotka koskevat toiminnan arviointia ja mittaamista. Nama prosessit, niiden
kuvaukset ja prosessien valiset yhteydet tulee dokumentoida organisaation turvallisuus-
jalaatumanuaalissa (1SPO, 2009).

ISO 9000 -mukaisia laatujohtamigarjestelmiad el ole suunniteltu nimenomaisesti luot-
sausorganisaatioita varten. Nain ollen se @ ole yhta yksityiskohtainen kuin esimerkiksi
ISPO. 1SO 9000 -laatujohtamigérjestelmét edustavat kansainvdistd nékemysta hyvista
laatujohtamisen kéytannoistd. 1SO 9000 koostuu standardeista ja ohjeista, jotka liittyvét
laatujohtamig arjestelméaén seka jarjestelmaan liittyvista ja sité tukevista standardeista.
SO 9001:2008 on se standardi, joka asettaa yleiset vaatimukset |aatujohtamisjarjestel-
maéalle. ISO 9001 soveltuu kaikille organisaatioille riippumatta niiden toimiaasta, koosta
tal asemasta joko yksityisena tai julkisena organisaationa. Organisaatio voi saada serti-
fikaatin sen noudattamisesta. Sertifiointi el kuitenkaan ole pakollista (1ISO, 2011). 1SO
9001:n paévaatimuksena on se, etté organisaatio maérittelee, dokumentoi, panee taytan-
toon ja pitda ylla laatujohtamigérjestelméd. Organisaation tulee myos jatkuvasti paran-
taa jarjestelman tehokkuutta standardin edellyttaméalla tavalla (1SO 9001:2008).

IMO €i Internationa Maritime Organization on antanut pddtdslauselman A.960(23)
(Recommendations on Training and Certification and on Operational Procedures for
Maritime Pilots Other Than Deep-sea Pilots) (IMO, 2004), jossa annetaan suosituksia
luotsien koulutuksesta ja patevyydestad. Taustalla on gjatus siitd, etta luotseilla on térked
tehtavad meriturvallisuuden takaamisessa ja meriympariston suojelussa. Padtos ausel-
massaan IMO antaa ohjeita essimerkiks siitd, kuinka luotsausviranomaisten tulisi arvi-
oida luotsien pétevyytta ja mita luotsien tulee osoittaa saadakseen lupa luotsaukseen.
Paétoslauselmassa annetaan suosituksia myds luotsauksen operatiivisiin prosesseihin.
IMO on antanut myos paétdslauselman A.893(21) koskien ohjeistusta reittisuunnitelmia
varten (IMO, 2000). Sen mukaan reittisuunnitelma on tarpeen kaikilla aluksilla ja se
tulee tehda koko matkalle satamasta satamaan, mukaan lukien aueille, joilla on luotsin-
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kayttovelvollisuus. Vaikka pdétosta el ole suoraan kohdistettu luotseille, voidaan siind
olevia ohjeita ottaa huomioon luotsauksen reittisuunnitelmaa tehtéessi. IMO ehdottaa-
kin pddtoksessdan, ettd ohjeet reittisuunnitelman tekemiseen annetaan tiedoksi myos
esimerkiksi juuri luotsellle.

ISM (International Management Code for the Safe Operation of Ships and for Pollution
Prevention) -koodi eli kansainvélisen merenkulun turvallisuusjohtamiskoodi luotiin
asettamaan standardi koskemaan alusten turvallisuutta ja merten pilaantumisen ehkai-
semista. ISM -koodi edellyttad, etta yritykset méérittelevét itselleen oman turvallisuus-
ja ympaéristonsuojelupolitiikan. Yritysten tulee luoda toimintamallit, jotka varmistavat
turvallisen toiminnan aluksilla ja ympériston suojelemisen ja toimintamallit onnetto-
muuksien, vaarallisten tapahtumien ja poikkeamien raportoimiseksi, hététilanteiden
tunnistamiseksi, kuvailemiseksi ja niihin vastaamiseksi seka sisdisten auditointien ja
hallinnollisten tarkastusten suorittamiseks (1ISM, 2002).

Itsearviointi (Self Assessment) on jatkuvan parantamisen menetelmd, jota kaytetdan
tyypillisesti osana organisaation kokonaisvaltaista laatujohtamista (TQM, Total Quality
Management) tal itsendisena strategisen johtamisen tyokaluna (Tari, 2008). Itsearvioin-
nin tarkoituksena on kyeté tunnistamaan organisaation nykytila, jonka pohjalta maérite-
téan toiminnan vahvuudet seka kehittdmiskohteet (Keto & Malinen, 2007). Itsearvioin-
timenetelmia on otettu lagjalti kayttoon teollisuudessa, palveluliiketoiminnassa ja myos
julkisessa hallinnossa (Tari, 2008). Itsearvioinnista on myds julkaistu tietedllisia tutki-
muksia melko paljon (Samuelsson & Nilsson, 2002; Costa & Lorente, 2011) Merenku-
lussa itsearviointia on sovellettu 1&hinna vain sdilidalusvarustamoissa. Kansainvaisen
Oljy-yhtididen meriliikennefoorumin laatimaa TMSA (Tanker Management and Self
Assessment) -ohjeistusta kaytetéan yli 1200 séilidal usvarustamossa (OCIMF, 2010).

Yleensa itsearvioinnin viitekehyksena kéytetédn TQM -filosofiaan perustuvia laatupal-
kintokriteergjé kuten Euroopan laatupalkintomallia (EFQM; European Foundation for
Quality Management) tai Y hdysvaltojen kansallista laatupalkintoa (Macolm Baldrige
National Quality Award). Joissakin yrityksissa on kehitetty tdysin omia itsearviointikri-
teergéa (Samuelsson & Nilsson, 2002). Euroopan laatupalkintomallin (EFQM) mukaan
erinomaisia organisaatioita johdetaan jasenneltyjen ja strategisesti linjattujen prosessien
avulla (EFQM, 2011a). Euroopan laatupalkintomalli jakautuu yhdeksaan arviointial uee-
seen. Naista viisi enssimmaista eli johtgjuus, henkil 6sto, strategia, kumppanuudet ja re-
surssit sekd prosessit kuvaavat sitd, mita organisaatiossa tehdaan ja miten. Seuraavat
nelja arviointialuetta eli henkil dstétul okset, asiakastulokset, yhteiskunnalliset tulokset ja
suorituskykytulokset kuvaavat sitd, mita tuloksia organisaatiossa on saavutettu (EFQM,
2011b). Laatupalkintomalli e ole normi elka standardi eika siis suoraan kerro, mita or-
ganisaation taytyisi tehda. On kuitenkin olemassa useita laatupa kintomalliin perustuvia
tunnustusjarjestelmid, jotka tuottavat arvokasta palautetta organisaation toiminnasta ja
mahdollistavat vertailukohtien muodostamisen muihin organisaatioihin néhden (EFQM,
2011c).


http://www.efqm.org/en/tabid/392/default.aspx�
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3.3 Hyvaluotsaustapa ja luotsausprosessi

Aikaisempien tutkimusten seka luotsaukseen liittyvien standardien ja suositusten poh-
jata tunnistettiin hyvdle luotsaustavalle kulmakivet, jotka ovat reittisuunnitelma, ko-
mentosiltayhteisty® ja modernin navigointiteknol ogia hyddyntaminen.

3.3.1 Raeittisuunnitedma

Luotsauksen perusta muodostuu reittisuunnitelmasta (Marine Board & National Re-
search Council, 1994; Drouin, 2008). Etukateen laaditulla reittisuunnitelmalla pyritéén
ennakoimaan luotsauksen vaiheet siten, ettel yllatyksia paase syntymaan (Drouin, 2008;
Drouin & Robin, 2009).

Kansainvdlisella tasolla madraykset reittisuunnitelman kaytosta siséltyvéa IMO:n vuon-
na 1995 tarkistamaan STCW -konventioon (Norros et al., 2006). Reittisuunnitelmaa
vaaditaan siten, ettéd aluksella on oltava suunnitelma merimatkasta |éhtésatamasta tulo-
satamaan. Norroksen et a. (2006) mukaan uutta vuoden 1995 STCW -konvention vaa-
timuksissa oli reittisuunnitelman osatekijoiden kuvaaminen, joita ovat esimerkiksi reitin
k&annospisteet ja matalan veden alueet. STCW-95 tuli Suomessa voimaan asetuksella
54 vuonna 1997. Norroksen et al. (2006) mukaan STCW-95 ei anna suoraa kéytannon
ohjetta reittisuunnitelman laatimiseksi. Suosituksessa kuvattujen kriteerien perusteella
merenkulkijan pitéisi kuitenkin kyeta laatimaan luotettava tutkanavigointiin ja kulma
nopeusohjailuun perustuva reittisuunnitelma luotsauksen suorittamiseksi. Norroksen et
al. mukaan STCW-95 on reittisuunnittelun kannalta ratkaiseva edistysaskel aiempiin
sédadoksiin verrattuna. Tosin IMO:n paétdslauselma (IMO, 2000) sisdtaa yksityiskoh-
taisemmat ohjeet aluksella tehtavan reitti suunnitelman tekemiseks.

Luotsauksen nakokulmasta on kuitenkin huomattava, ettd STCW-95 ja myds IMO:n
padtoslauselma (IMO, 2000) reittisuunnitelman siséllostéa nayttaisivéat edellyttévan reit-
tisuunnitelmaa nimenomaan aluksen henkilokunnalta, mutta e suoranaisesti luotsilta
(Port Phillip Sea Pilot, 2011a). Sen sijaan EMPA (1998) nékee, ettéd nimenomaan |uot-
sin vastuulla on vamistella paikalisiin olosuhteisiin soveltuva asianmukainen reitti-
suunnitelma. Samoin Suomen luotsauslaki |dhtee siitd, etta reittisuunnitelman laatimi-
nen ja esittdminen aluksella kuuluu luotsin tehtéviin. Luotsauslain mukaan luotsin on
esitettéva luotsattavan aluksen padllikolle gantasai seen kartta-aineistoon perustuva reit-
tisuunnitelma ja muut aluksen turvalisen kulun kannalta tarpeelliset tiedot ja ohjeet
seka valvottava niitéa auksen ohjailuun ja kasittelyyn liittyvia toimenpiteita, joilla on
merkitysta alusliikenteen turvallisuudelle ja ympéristonsuojelulle. Vaatimus reittisuun-
nitelmasta liséttiin luotsauslakiin vuonna 2010 (Luotsauslain (940/2003) muutos
(645/2010) 8.1 8).

Vaikka seké kansainvaliset sdddokset ettéd Suomessa luotsauslaki edellyttavét reittisuun-
nitelmaa, ei reittisuunnitelman laatimiseksi ole laadittu kunnollisia ohjeita. Norros et al.
(2006) pitavéat tata hyvin ongelmallisena. Heidan mukaansa vastuu reittisuunnittel usta
on delegoitu ylhdalta alas. Norros et al. arvelevat, etta ohjeen antamista on jarruttanut
pelko, ettd vastuu siirtyisi ohjeen antgjalle. My6s Drouin ja Robin (2009) pitavét tilan-
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netta ongelmallisena erityisesti luotsien kannalta, jotka nykytilanteessa joutuvat kanta-
maan kohtuuttoman suuren henkil 6kohtai sen vastuun reittisuunnitelmien sisal6sta

Brittien kansallinen standardi luotsin toiminnasta siséltéa yksityiskohtaisemman kuva
uksen reittisuunnittel ulle asetetuista vaatimuksista (Port Skills and Safety, 2000a). Brit-
tien standardi kuvaa nimenomaan luotsin vastuulle kuuluvat tehtévét reittisuunnitelman
tekemisen suhteen. My6s ISPO -standardin mukaan |uotsausorganisaation tulee tehda
reittisuunnitelma. Suunnitelmasta tulee keskustella aluksen padlikon ja luotsin kesken
luotsin astuttua alukselle ennen navigoinnin akamista ja kaikista muutoksista tulee so-
pialuotsin ja komentosiltahenkil 6ston vailla (1ISPO, 2009).

Drouinin ja Robinin (2009) mukaan reittisuunnitelman merkitysta el voida liikaa koros-
taa. Ilman asianmukai sta reittisuunnitelmaa luotsin ja komentosiltahenkil 6stén kesken ei
voi syntyd yhteisymmarrysta elka komentosiltahenkil 8st6l1& ole mahdollisuutta kyseen-
alaistaa mahdollisialuotsin virheellisia ohjeita ja reagoida mahdollisiin vaaratilanteisiin.
[Iman asianmukaista reittisuunnitelmaa luotsin ja aluksen komentosiltahenkil 6ston vali-
set vastuut jaroolit eivat maérity jatoteudu tarkoitetulla tavalla.

Drouinin ja Robinin (2009) mukaan vastuu reittisuunnitelmien laatimisesta luotsausta
varten on luotsaustoimintaa harjoittavalla organisaatiolla tai luotsausviranomaisella.
Luotsaustoimintaa harjoittavan organisaation pitdisi julkaista viralliset reittisuunnitel-
mat alueille, joilla on luotsinkayttével vollisuus. Reittisuunnitelmat on asetettava alusten
padllikdiden kayttoon helpottamaan luotsauksen ja luotsin tekemien toimenpiteiden
monitorointia. Standardireittisuunnitelmien yhteydessa on huomioitava, ettd jokainen
luotsaus on omanlaisensa ja vaatii sddolosuhteiden seka aluksen ja vaylan ominai suuk-
sien huomioimista. Tasta huolimatta standardireittisuunnitelmat tarjoavat turvallisen
lahtokohdan luotsauksen suunnittelulle ns. parhaan kaytannon muodossa. Reittisuunni-
telmien tulis olla kattavia mutta el kuitenkaan liian monimutkaisia, jotta kaikki osapuo-
let kykenevét omaksumaan suunnitelmat riittévan nopeasti. Samoin reittisuunnitelmiin
tulee olla mahdollisuus tehd& joustavasti tarkennuksia. (Drouin & Robin, 2009)

Australiaaiset Port Phillip Sea Pilot, Brisbane Marine Pilots Pty Ltd ja Fremantle Pilots
-luotsausyritykset ovat kehitténeet kayttoonsa laatujdrjestelmat, joiden perustana ovat
ennakkoon laaditut ja Internetista ladattavat reittisuunnitelmat (Filor, 2008). Luotsaus-
toimintaa harjoittavan organisaation tai sataman kannalta ennakkoon laadittavat ja stan-
dardit reittisuunnitelmat vahentavat merkittavasti mahdollisen merionnettomuuden ris-
ki& niiden toiminta- ja vastuualueellaan (Port Phillip Sea Pilot, 2011a).

Reittisuunnitelman merkitys ja hyddyt luotsauksen onnistumisen kannalta ovat monita
hoiset. Reittisuunnitelman avulla luotsin ja komentosiItahenkil 6stdon on mahdollista luo-
da tulevasta luotsauksesta yhteinen mentaalinen malli, jonka perusteella kunkin osapuo-
len toimintaa ja tekoja on helpompi ennakoida (Port Phillip Sea Pilot, 2011a; my6s
Drouin & Robin, 2009). Reittisuunnitelma hel pottaa kommunikointia luotsin ja komen-
tosiltahenkiloston vdlilla seka vahentda myods mahdollisia vaaringymmarryksig, jotka
voivat johtua kieliongelmista tai kulttuurisista eroista (Port Phillip Sea Pilot, 20114).
Port Phillip Sea Pilots korostaa kuitenkin sitg, etta reittisuunnitelmissa osoitettavat reitit
ovat ideadlireittejé ja on mahdollista, ettd naista ideaalireittisuunnitel mista pitéé poiketa
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olosuhteiden pakosta. Kun tilanne vagtii reittisuunnitel masta poikkeamista, tulee luotsin
keskustella aluksen paallikon kanssa odotettavissa olevasta suunnitelman muutoksesta
seka niiden seurauksista (Port Phillip Sea Pilot, 2011b).

3.3.2 Komentosiltayhteistyo

Reittisuunnitelman lisaksi onnistuneen luotsauksen perusedellytys on tehokas kommu-
nikaatio ja tietojen vaihto luotsin, aluksen paéllikon ja komentosiltahenkiloston valilla,
mika kaytanndssa tarkoittaa toimivaa komentosiltayhteistyotd. IMO:n péétdslauselman
mukaan luotsin ja aluksen paallikon on luotsauksen alussa vai hdettava tarpeel liset tiedot
luotsauksen aikaisesta navigoinnista, paikallisista olosuhteista ja séanndista seka aluk-
sen ominaisuuksista. IMO:n péadtdslauselman mukaan tietojen vaihdon ja kommuni-
koinnin tulee olla koko luotsauksen gan jatkuvaa ja keskeytyksetontd. Vastuu tietojen
vaihdosta ja kommunikoinnista on yhta lailla seka luotsilla etta aluksen komentosilta-
henkil6stoll& (IMO, 2004).

EMPA:n (1998) g attel utapa luotsauksen yhteydessa tehtévalle komentosiltayhteistyolle
perustuu luotsin aloitteellisuuteen aluksen turvallisen kulun kannalta tarpeellisten tieto-
jen kommunikoimiseks luotsauksen ailkana. EMPA:n ”best-practice” maérittda nimen-
omaan, etta tietojen vaihto on luotsin vastuulla. Toisaalta EMPA:n (1997; Charter on
Pilotage, chapter 1.8) luotsauksen peruskirjassa kuvataan luotsin, aluksen paalikon ja
komentosiltahenkil6ston véliset suhteet seuraavasti: luotsin, pdallikén ja vahtiperémie-
hen taytyy ja pitéd tehda yhteistyota aluksen turvalliseksi opastamiseksi |8pi vaarali-
simpien merimatkan vaiheiden. Téssa kohtaa EMPA (1998) vastuuttaa aluksen paalli-
kon antamaan luotsille tarpeelliset tiedot aluksen ominaisuuksista ja rahdista seka al uk-
sen omasta reittisuunnitel masta

Suomen luotsauslaki ottaa kantaa komentosiltayhteistython luotsin kannalta siten, ettéa
luotsin tulee luotsauksen alkaessa esittéa reittisuunnitelma seka tarpeelliset tiedot ja
ohjeet aluksen turvallisen kulun varmistamiseksi (Luotsauslain (940/2003) muutos
(645/2010) 8.1 8). Aluksen paallikko taas on luotsauslain mukaan velvollinen antamaan
luotsille kaikki ne tiedot, joilla on merkitysta luotsaukselle. Luotsattavan aluksen paalli-
kon kannalta Suomen luotsauslaki ottaa kantaa komentosiltayhteistyohon siten, etta
aluksen paallikén todetaan olevan vastuussa aluksensa ohjailusta my6s silloin, kun hén
noudattaa luotsin antamia aluksen ohjailuun liittyvia ohjeita (Luotsauslaki (940/2003) 7
8).

IMO:n (2004) paéttslauselman mukaan luotsaustoimintaa harjoittavan organisaation
tulee luoda maérdmuotoi set menettel yt tietojen vaihdolle ja niihin liittyville kaytannéille
siten, ettd standardimenettelyissd huomioidaan voimassa olevat séadokset ja kullekin
luotsausal ueelle soveltuvat parhaat kaytannot.

Hyvin toimivan komentosiItayhteistyon merkitys on siing, etta yhteistoiminnan ja vies-
tinnan avulla tehddan selkoa suunnitelmista ja aikeista siten, etta toinen osapuoli kyke-
nee varmistamaan toisen osapuolen toiminnan tarkoituksenmukaisuuden ja turvallisuu-
den riittdvan aikai sessa vaiheessa etukédteen (Norros & Hukki, 1998).
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Drouinin & Robinin (2009) mukaan tehokkaan komentosiltayhteistyon pitéisi perustua
standardireittisuunnitelmille. Ennen luotsauksen aloittamista reittisuunnitelmasta pitéais
kommunikoida seka luotsin ja aluksen komentosiltahenkil 6ston pitéisi ssavuttaa yhteis-
ymmarrys kaytettavasta reittisuunnitelmasta. Luotsauksen aikana komentosiItayhtei sty
konkretisoituu reittisuunnitelman noudattamiseen ja toiminnan monitorointiin reitti-
suunnitelman pohjata (Drouin & Robin, 2009). Drouin (2008) kayttéd esimerkkina
toimivasta reittisuunnitelmaan perustuvasta komentosiltayhteistyosta australialaisen
Brisbane Maritime Pilots -yhtion laatujérjestelmédan sisaltyvia standardimenettel ytapoja
(Standard Operating Procedures; SOP). Komentosiltayhteistyd kaynnistyy, kun luotsi
pyytaa al ukselle noustuaan ndhtavakseen aluksen reittisuunnitelman, jota verrataan luot-
sin kdyttssa olevaan standardireittisuunnitelmaan. Luotsaus aloitetaan vasta, kun stan-
dardireittisuunnitelma ja aluksen oma reittisuunnitelma on sovitettu yhteen (Take over
the con). Luotsauksen aikana luotsin tulee ilmoittaa ennakkoon tulevat kurssimuutokset
ja vahtiperdmiehen tulee vahvistaa (OOW Confirmation) kaikki luotsin antamat ohjai-
lukomennot ennen niiden varsinaista toteuttamista. Esimerkiksi kurssimuutokset ilmoi-
tetaan ja vahvistetaan 7 kaapelimittaa ennen kdannospistetta (Drouin, 2008).

Britanniassa luotsien toiminnan vaatimukset sisdltéava NOS -standardi ohjeistaa komen-
tosiItayhteisty6ta useammassa pagkohdassa. Standardin neljés padkohta kasittelee ni-
menomaan luotsin ja komentosiltatiimin valista yhteistyotd. Padkohdan mukaan yhteis-
ty0 kasittéa tarpeellisten tietojen vaihdon, komentosiltatiimin, kyvykkyyden arvioinnin
sekd luotsin velvollisuuden integroitua osaks komentosiltatiimid Liséksi komentosil-
tayhteisty6ta korostetaan ongelma- ja vaaratilanteiden aikana, jolloin luotsin tehtévana
ja vastuulla on avustaa aluksen pé&allikkoa tilanteen ratkaisemiseksi. Tété varten luot-
saustoimintaa harjoittavan organisaation tulisi ennakolta laatia varautumi ssuunnitel mat
kullekin luotsausalueelle tyypillisten tilanteiden osalta (Port Skills and Safety, 2000a).

3.3.3 Maodernin navigointiteknologian hyédyntaminen

Norroksen et al. (2006) mukaan luotsaustavan tulisi uudistua sellaiseksi navigointitavan
ja yhteistoiminnan yhdistelméksi, jossa tekniikkaa hyddynnetdan luotsauksen vaatimis-
sa navigointi-, koordinointi- ja kommunikointitehtavissa. Myds Drouin (2008) nakee
modernin navigointiteknologian tarpeelliseks uuden luotsaustavan kayttoonotossa. H&
nen mukaansa reittisuunnitel mien laatimiseen seka niiden sisdltdman informaation valit-
tamiseen ja muokkaamiseen tarvitaan modernia navigointiteknologiaa kuten elektronisia
karttgjarjestelmia (ECDIS), joihin siséltyy karttatiedon liséksi myds informaatio suunni-
tellusta reitista kaikkine yksityiskohtineen. Drouinin mukaan ECDIS -jarjestelmien
avulla luotsin reittisuunnitelmaa ja aluksen omaa reittisuunnitelmaa voidaan verrata
keskendan ja tarvittaessa aluksen reittisuunnitelmaa voidaan helposti muokata tilanteen
edellyttamalla tavalla. Modernit navigointijarjestelmét tarjoaisivat néin teknisen alustan
reittisuunnitelmien kaytolle ja sitd kautta tehokkaammalle komentosiltayhteistyolle.
Norros et a. (2006) ovat todenneet seuraavasti: "teknisesti valittyneen navigointitavan
anti uuden luotsaustavan kehittamisessa olisi se, etta se voisi avata paremmat mahdolli-
suudet yhteistydlle ja jaetulle paatoksenteolle, koska toiminnan kohde ja tehtéva on esi-
neellistetty valineisiin ja suunnitelmiin.”
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Norros et al. (2006) méarittelevat integroidun navigoinnin sellaiseksi komentosiltatek-
nologiaksi, jossa navigointilaitteet muodostavat kokonaisuuden, jossa jarjestelma itse
valvoo osgjarjestelmien toimivuutta esimerkiks ilmoittamalla paikanméaarityksen tark-
kuuden. Integrointi yhdistéd myds komentosiltatyon kokonaisvaltaiseksi navigointi- ja
ohjailutoiminnaksi. Navigointilaitteet jasentyvét kiintedks osaksi komentosiltayhteis-
ty6ta Integroidun navigointijarjestelman kaytto luotsauksessa edellyttéd Norroksen et
al. (2006) mukaan luotsaustoimintaa harjoittavalta organisaatiolta standardisoidut reitti-
suunnitelmat, jolloin vaylille on sovittu ennakkoon yhtendiset liikenneséannit ja gota
vat. Integroidun navigoinnin avulla voidaan esittéa reittisuunnitelmat ja viranomaisten
vayldle asettamat vaatimukset. Kun vaylan g otavasta on sovittu tdsmallisesti, tekniikal -
la voidaan tukea luotsausta siten, etta reitin gjolinjat ja kaarteet ohjelmoidaan samalla
tavalla kaikissa vaylaa kayttavissa aluksissa.

Norros et al. (2006) totesivat tutkimuksessaan, ettd integroitu komentosilta loisi hyvan
pohjan luotsauksen kehittémiseen nykyisen luotsaustoiminnan vaatimuksia vastaavaksi.
Tekniikan avulla luodaan paremmat mahdollisuudet tarkempaan suunnitteluun, tilantei-
den ennakoitiin ja luotsin tydén monitorointiin.

Koska komentosiltalaitteistojen uudistuminen on hidasta, tulisi Norroksen et al. (2006)
mukaan my0ds luotsin mukanaan kuljettaman tekniikan kehittdmiseen suunnata resursse-
ja. Myo6s Drouin (2008) ndkee luotsin mukanaan kuljettaman tydaseman hyodyttéavan
erityisesti sellaisiaaluksia, joilla e ole vield integroitua navigointijarjestelméa. Kanada-
laiset ovat paétténeet hankkia kaikille luotseille kannettavat luotsaustytasemat (Portable
Piloting Units) (Pacific Pilotage Authority, 2009).

3.34 Luotsausprosessi

Prosessigjattelua soveltamalla luotsaus ja siihen liittyvdt muut toimet voidaan kuvata
toimintaketjuna, joka sisdlté4 varsinai sen luotsauksen liséksi ennakoivat ja valmistelevat
toimenpiteet, luotsauksen lopettamisen seka luotsauksen ja kikéatei sen arvioinnin.

Luotsauslaki méarittda luotsauksen vaiheet vain hyvin karkeasti. Luotsauslain mukaan
luotsaus akaa silloin, kun aus lahtee laiturista tai ankkuripaikalta, ja satamaan tultaessa
luotsaus paéttyy silloin, kun alus on ankkuroitu tai kiinnitetty laituriin. Muutoin luotsaus
alkaa, kun luotsi on noussut alukseen ja aoittanut luotsauksen ja pééttyy, kun luotsi on
luovuttanut luotsauksen toiselle luotsille tai péaéttényt luotsauksen (Luotsauslaki
(940/2003) 9 8).

Alla olevassa listassa ja kuvassa luotsausprosessi on kuvattu pitkalti Brittien NOS -
standardin pohjalta (Port Skills and Safety, 2000a). L uotsausprosessissa voidaan tunnis-
taa seuraavia vaiheita (katso myos kuva 3.1):

L uotsauksen valmistelu (Planning an act of pilotage)
Alukseen siirtyminen jalaivaan nousu (Embarking)

L uotsauksen aloittaminen " Kéttely” (Takeover the Con)
Luotsaus (Transiting the pilotage district)

AOODNPRF
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5. Luotsauksen paéttéminen
6. Aluksesta poistuminen (Disembarking)
7. Luotsauksen sulkeminen

Luotsauksen [RIIREITRISE Luotsauksen  JRAEICILE Luotsauksen [ERIPSIREN  Luotsauksen

valmistelu aloitus paattaminen sulkeminen
«Reittisuunnitelman «Reittisuunnitelman «Reittisuunnitelman «Aluksen turvallisen *Reittisuunnitelman
valmistelu hyvaksyminen noudattaminen ja kulun varmistaminen poikkeamat

*Acquiring relevant
data to facilitate the
act of pilotage

aluksen paallyston
kanssa

«Exchanging relevant

-Transiting_the
|

monitorointi

pilotage district

luotsin poistuttua

*Reporting of
incidents
*Re-assessing the

«Preparing the port information (NOS) (NOS) plan and modifying
pilotage plan as necessary
+Re-assessing the (NOS)
plan and modifying
as necessary
(NOS)
\ J \. J \. J \. J . >

Kuva 3.1. Luotsauksen alustava prosessikaavio

Reittisuunnitelma nékyy luotsausprosessin kaikissa vaiheissa. L uotsauksen prosessi-
malli maarittyy reittisuunnitelman kautta. Prosessin vaiheet kuvataan perustuen reit-
tisuunnitelmaan siten, etta maéritetdan reittisuunnitelmaan kohdistuvat toimenpiteet tai
miten reittisuunnitelmaa kaytetéan prosessin eri vaiheissa. Prosessimallin kannalta reit-
tisuunnitelma tarjoaa alustan tarpeellisen informaation vaihtoon prosessin eri vaiheissa
japrosessin edetessd. Prosessiin liittyva informaation vaihto perustuu reittisuunnitelman
antamaan informaatioon tai kohdistuu reittisuunnitelman muokkaamiseen kunkin luot-
saustapahtuman tarpeita vastaavaksi. Reittisuunnitelma on kéytannon tydohje seka
luotsille ettd aluksen komentosiltahenkil 6st6lle onnistuneen luotsauksen |&piviemiseksi.
My®0s prosessiin liittyvét eri roolit méarittyvét reittisuunnitelman kautta. Roolien perus-
teella méaritetadn, kuka vastaa mistékin tehtévasta prosessin eri vaiheissa.

3.4 Yhteenveto

Kirjallisuuskatsauksen perusteella voidaan todeta, ettd |uotsausta on tutkittu sangen vé
han seka Suomessa etté ulkomailla. Merkittdvimmat tutkimukset liittyvdt merionnetto-
muuksiin, joissa luotsi on ollut mukana onnettomuusaluksella. Aikaisempien tutkimus-
ten tulokset ja johtopadtokset olivat hyvin samansuuntaisia. Seka suomalaisissa etta
ulkomaisissa tutkimuksissa néhtiin, ettd perinteinen yksilokeskeinen luotsaus ulkoa
opittuine reittisuunnitelmineen e palvele enda nykypéivan tarpeita lilkenneméaérien ja
aluskoon kasvaessa (mm. Marine Board & National Research Council, 1998; Norros et
al., 2006; Drouin & Robin, 2009). Y hteisena johtopdatoksend voidaan todeta myos, etta
luotsauksen tulisi perustua ja sen pitéisi paremmin hyddyntéé ennakkoon laadittuja reit-
tisuunnitelmia, tehokkaampaa komentosiltayhteistyota luotsin ja komentosiltahenkil 6s-
ton valilla sekd modernien navigointivélineiden kayttéa komentosiltayhteistyon pohja-
na. Lisaks erilaisten standardien ja suositusten pohjalta voitiin luoda alustava luotsaus-
prosessimalli, joka kuvaa luotsauksen ja siithen liittyvéa muut tehtévét vaiheittain alkaen
vamistelusta ja péattyen luotsauksen sulkemiseen. Kirjallisuuskatsauksen perusteella
laadittua prosessimallia hyodynnettiin haastattel uiden ja luotsausmatkojen pohjana. Kir-
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jallisuuskatsauksen perusteella luotiin myos kysymykset ulkomaalaisille luotsausorga
nisaatioille suunnattua séhkopostikysel ya varten.
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4 SAHKOPOSTIKYSELY
4.1 Kysayn taustaa

Tutkimuksen teon yhteydessa tehdysséa séhkopostikysel yssa tiedusteltiin ulkomaalaisilta
luotsausorganisaatioilta heidan toiminnastaan. Organisaatioilta kysyttiin heidan kéytta
mistéén standardeista ja johtamigjérjestelmistd, organisaatioiden kayttamista luotsauk-
sen mittareista, organisaatioiden kehittémista standardiprosesseista seké organisaatioi-
den asenteista reittisuunnitel mien kayttoa kohtaan.

Heindkuun 2011 aikana kysely l8hetettiin kaikkiaan 54 luotsausorganisaatiolle Australi-
assa, Kanadassa seké Lansi- ja Pohjois-Euroopassa. Joukkoon kuuluivat myos kaikki
ISPO:n jasenet. Vastauksia kyselyyn saatiin 13 ja niité tuli kahdeksasta eri maasta. Ky-
selyihin vastanneet luotsausorganisaatiot vaihtelivat pienistd yhden miehen yrityksista
suurempiin ja valtion johtamista yksityisiin yrityksiin. Seuraavana on lueteltu kyselyyn
vastanneet |uotsausorganisaatiot maittain:

Tanska: Danish Pilot Service PS, Danpilot, Limfjordpilot ApS

Norja: Kystverket

Kanada: The Fraser River Pilots, The British Columbia Coast Pilots Ltd
Saksa: Lotsenbriiderschaft Elbe, Hafenl otsenbriiderschaft Hamburg
Australia: Brisbane Marine Pilots Pty Ltd

Belgia: Brabo Havenl oodsen en Bootlieden cvba, Loodswezen
Bulgaria: VarnaPilot Station Ltd

Skotlanti: Association of Forth Pilots.

N ORA~WNE

Kyselyyn osallistuneilta kysyttiin seuraavaa:

1. Noudattaako tai soveltaako organisaationne jotain kansainvéalisia standardeja
tai johtamisjarjestelmid, kuten ISPO (International Standard for Maritime Pilot
Organizations eli kansainvalinen standardi luotsausorganisaatioille) tai 1SO
9000 ja ISO 14000 -jarjestelmid? (Does your organization use or comply any in-
ternational standards or management systems, such as ISPO (International
Standard for Maritime Pilot Organizations) or SO 9000 and 1SO 140007?)

2. Minkalaisia indikaattoreita tai mittareita organisaationne kayttdd mitatessaan
luotsauksen laatua, turvallisuutta ja ymparistétehokkuutta? Antakaa esimerkke-
ja indikaattoreista ja mittareista, tavoitearvoista, mittausjaksoista seka siitd,
kuinka mittaukseen tarvittava tieto kerataan. (What kind of special indicators or
measurements your organization uses to monitor the quality, safety and envi-
ronmental efficiency of the pilotage process? Please, give some examples of the
indicators or measurements, target values and achieved values, measuring peri-
ods and how do you gather the data required for the measurement.)

3. Kayttaako organisaationne standarditoimintaprosesseja/-malleja (SOP) ja kuin-
ka ndma muodostetaan? (Does your organization apply some sort of standard
operating procedures and how are these procedures generated?)
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4. Mika on organisaationne kanta reittisuunnitteluun? Onko organisaatiollanne
kaytossa vakioreittisuunnitelmia? Jos on, kuinka naité reittisuunnitelmia kayte-
taan luotsauksen aikana? (What is your organization’s view on passage plan-
ning? Has your organization prepared standard passage plans? If so, how are
these passage plans utilised during pilotage?)

Seuraavissa alauvuissa késitel|88n kysel yyn osallistunei den organi saatioiden vastauksia
ensimmaiseen ja kahteen viimeiseen kysymykseen. Ensin kasitelld8n organisaatioilla
kéytossa olevia standardga ja johtamigérjestelmid. Seuraavaks kasitelldan vastagjien
ndkemyksia reittisuunnitelmien tekemisestd. Viimeiseks kasitellddn kaytossa olevia
standardiprosessga. Ulkomaal ai sten |uotsausorgani saatioi den vastauksia koskien heidén
kayttamiaan mittareita kasitelldan jajempénaluvussa 7.

4.2 Kaytossa olevat johtamig drjestelmat

Seuraavassa taulukossa (taulukko 4.1) on jaoteltu eri luotsausorganisaatioilla kayttssa
olevia standardeja ja johtamigarjestelmia. Taulukkoon kerdtty tieto on kyselyyn osalis-
tuneilta organisaatioilta seké sellaisiita organisaatioilta, joille kysely on |éhetetty ja joi-
den Internet-sivuilta kyseinen tieto oli saatavissa, vaikka he eivét kyselyyn osallistuneet.
Kaiken kaikkiaan tutkimuksessa kaytiin 1&pi 60 luotsausorganisaation tiedot.

Taulukko 4.1 Luotsausorganisaatioiden kayttamat johtamisjarjestelmét

Jarjestelmd/ IMO jaltai SO ISPO Muut Ei kayta
standardi ISM -koodi mitéan
Kuinka monel- | 4 12 7 1 3
lako. jérjes- (4 kyselyyn (3 kyselyyn
telma on kay- osdlistuneista) | osallistuneista)
t0ssa
Lisdtietoaja Yhdellaon Yhdellaon Kéaytossavain | Yhdessi nou-
variagtioita kaytossa SO 9000 EFQM i datetaan kan-
standardeista ISM -koodin mukainen Euroopan sdlistalakia
pohjaltakehi- | jérjestelma, laatuvalvon- eika standarde-
tetty omaPilot | jotae kuiten- tamalli. janéinollen
Safety Mana- | kaan ole serti- tarvita.
gement Sys- fioitu eika se
tem. Muut ole ulkopuolis-
seuraavat IMO | ten tarkastus-
A960:aa. ten kohteena.
Paallekkaisyys Kahdellaon Kahdellaon Harkitsee Y hdella tavoit-
muiden stan- kéytossa myos | kaytéssAmyds | ISPO - teena | SPO
dardien tai ISPO. I1SO - standardin 30.3.2012
jarjestelmien Yksi hakee standardi. kayttdonottoa | mennessa.
kanssa | SPO akkredi- vai htoehtona.
tointia
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ISPO:n jasenida kyselyyn vastanneista ovat Association of Forth Pilots Skotlannista,
Brabo Havenloodsen en Bootlieden cvba Belgiasta, jolla on kdyttssa myds 1SO 9001 ja
Varna Pilot Station Ltd Bulgariasta, jolla on kéytdssa myos 1SO 9001 ja jonka tavoit-
teena on 1SO 14001. Varna Pilot Station Ltd:n ndkemyksen mukaan I1SPO:n pitéis
omaksua joitain avainelementtga myos ISO 14001 ympéarist6johtamisarjestelmasta
eika keskittya vain laatujohtamiseen. Kyselyyn vastanneista kahdella (australialainen
Brisbane Marine Pilots Pty Ltd ja tanskalainen DanPilot) on tavoitteena akkreditoida
ISPO lahivuosina. ISPO:n kotisivuilta selvis, etta muita ISPO:n jasenid ovat Trinidad &
Tobago Pilots' Association sekd Alankomaista Region Amsterdam-1Jmond Loodswe-
zen, Region Nord Loodswezen ja Region Rotterdam-Rijnmond.

Seuraavilla kyselyyn osallistuneista luotsausorganisaatioista on kaytéssa 1SO 9001:
Varna Pilot Station Ltd, jolla on kdytossd myds |SPO, Brabo Havenloodsen en Bootlie-
den cvba, joilla on kéytdssd myos |SPO ja Brisbane Marine Pilots Pty Ltd, jolla on kéay-
téssd myds 1SO 14001, AS/NZ 4801 ja joka hakee ISPO akkreditointia vuonna 2011.
Norjan Kystverket kdyttda omaa, 1SO 9000:n mukaista |aatujohtami g &rjestel mé, jota ei
ole sertifioitu eika sité arvioida ulkopuolisin auditoinnein. ISO 9000 -mukainen jérjes-
telma on kayttssa my6s monissa muissa luotsausorgani saatioissa. Seuraavien luotsaus-
organisaatioiden Internet-sivuilla on merkinta standardin kéaytosta Latviassa Riian sa-
tamassa on kayttssa SO 9001, Virossa Eesti Loots AS:lla on kéytdssa SO 9001. Aust-
raliassa Port Phillip Sea Pilotsilla on k&yttssa 1SO 9001, 1SO 14001 ja OHSAS 15001,
Fremantle Pilotsilla 1ISO 9002, Australian Reef Pilots Pty Ltd:lla 1ISO 9002 ja Torres
Pilotsilla 1ISO 9001. Puolassa Unipil Ltd:lla Gdyniassa on kaytdssa ISO 9001. Alanko-
maissa Loodswezen Scheldemonden kayttaa | SO 9001:ta

Kyselyyn osdlistuneista vain yksi luotsausorganisaatio, tanskalainen Danish Pilot Ser-
vice PS, kaytti itse kehitettya luotsauksen turvallisuusg ohtamisjarjestelméaé (Pilot Safety
Management System), joka kayttdd perustanaan ja noudattaa ISM -koodia. Heidan ta-
voitteenaan on téten saavuttaa samat standardit kuin heidan palvelemallaan merenkul-
kualalla on kaytossa.

Kolme kyselyyn osallistuneista luotsausorganisaatioista ilmoitti kayttédvansd IMO:n
paatoslauselman A.960(23) mukaista jarjestelmad. Nama kolme organisaatiota olivat
saksalainen Lotsenbridershaft Elbe seka kanadalaiset The Fraser River Pilots ja The
British Columbia Coast Pilots Ltd. Naista jalkimmainen ilmoitti vastauksessaan myas,
etta kyseinen IMO:n pé&étos on ainoa kansainvalisesti tunnustettu ohjeistus ja IMO on
ainoa péateva foorumi, jossa voidaan keskustella luotsaussaantelystéa kansainvalisella
tasolla ja IMO on ainoa kansainvalinen jérjesto, jolla on halussaan sééntelyn antami-
seksi riittava auktoriteetti ja osaaminen. Heidéan mukaansa A.960(23) on vuosien har-
kinnan tulos, jonka toteuttamiseen pdasivét osallistumaan kaikki merenkulkualan toimi-
jat. Paatdslauselma antaa ohjeita hallituksille ja luotsausviranomaisille siitd, mitka ovat
luotsausséantelyn tarkeimmét elementit. The British Columbia Coast Pilots Ltd:n mu-
kaan ISPO taas on kaupallinen tuote, joka on ristiriidassa seka taman IMO:n pdatdsl au-
selman kanssa etta turvallisen navigoinnin perusperiaatteen kanssa. Tana perusperiaat-
teena he pitavét sitd, etté turvallinen navigointi varmistetaan parhaiten sdannellyllg, ei-
kilpailutetulla luotsauksella, jota harjoittavat itsendiset alan ammattilaiset. Tdméan vuok-
s kanadalaiset luotsit eivét kannata | SPO:n kayttdonottoa. The British Columbia Coast
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Pilots Ltd:n mukaan 1SO -standardeja noudatetaan joissain Kanadan |uotsausorgani saa-
tioissa, mutta kyseisilla standardeilla ei ole k&ytannossa mitéan osaa luotsaustoiminnas-
sa eika luotsauksen séantelyssa K anadassa.

Belgialainen Loodswezen kayttéd Euroopan laatupalkintomallia (EFQM) toimintansa
arvioimis- ja kehittamistyokaluna, mutta harkitsee 1SPO:n kayttéonottoa.

Kolmella kyselyyn osallistuneista luotsausorganisaatiosta ei ole kaytdssa minkaanlaista
johtamigarjestelmad. Naista tanskalainen Limfjordpilot ApS perusteli sitd sillg, etta
kyseessa on vain yhden miehen yritys. Saksalainen Hafenlotsenbriidershaft Hamburg
perusteli asiaa silla, ettéa kansallinen sdantely ohjaa ja sitoo heitéa valmiiks riittévan tiu-
kasti. Liséks heiddn dokumentointiaan ja toimintaansa arvioidaan séanndllisesti. Tans-
kalaisella Danpilotilla el myoskaan ole kdytdssa johtamigjérjestel mag, mutta he pyrkivét
tayttamaan 1SPO:n edellytykset 30.3.2012 mennessi

4.3 Raeittisuunnitelmia koskevat vastauk set

Australialainen Brisbane Marine Pilots Pty Ltd kirjoitti reittisuunnitelmista seuraavaa:
’Meidan ndkemyksemme mukaan reittisuunnitelman tekeminen on olennaisen tarkeaa.
Suunnitelmasta sovitaan luotsin ja komentosiltahenkilokunnan valilla, mik& mahdollis-
taa luotsausoperaation yhteisen monitoroinnin. llman alustavaa reittisuunnitelmaa ei
voi olla tehokasta monitorointia ja luotsaus on alttiimpaa virheille ja sen seuraamuksil-
le. Organisaatiollamme on kaytossa vakioreittisuunnitelmia, joita kaikkien luotsien tu-
lee kayttad. Vakioreittisuunnitelmat sisaltavat standardikurssit tietylla alueella, tietoa
aluksesta ja navigoinnista, komentosiltahenkildston vastuualueet luotsauksen aikana ja
laituripaikkaohjeet. Aluksella reittisuunnitelma kaydaan lapi aluksen paallikdn ja ko-
mentosiltahenkilokunnan kanssa, sitd muokataan tarvittaessa ja se hyvaksytaan yhtei-
sesti. Suunnitelma pysyy komentosiltahenkilostolla luotsauksen ajan monitoroinnin
apuna. Reittisuunnitelmaa voidaan kayttaa selkeyttdamaan paikallista liikennettd ja
suunniteltuja nopeuksia tai ylipdansa selkeyttdmaéan tilannetta. Reittisuunnitelmaa tay-
dennetddn muilla luotsin antamilla tiedoilla, kuten tiedoilla ankkuripaikoista ja etai-
syyksista, jotka ovat saatavilla paperilla tai elektronisesti. Luotsi kayttda naita ohjauk-
sen suunnittelun apuna ja apuna kommunikoidessaan komentosiltahenkiloston kanssa.”

Belgialainen Loodswezen kehottaa koulutuksen aikana luotsgjaan kayttdmaadn reitti-
suunnitelmia. Hellle on annettu PPU (Portable Pilot Unit) -laitteet, joiden avulla reitti-
suunnitelmat on helppo muodostaa. PPU -laitteet siséltéva myos joitain vakioreitti-
suunnitelmia

Brabo Havenloodsen en Bootlieden cvba ssa reittisuunnitelman tekeminen siséltyy yk-
sittéiselle luotsille annettuun ohjesdantoon ja sita kaytetddn antamaan luotsattavalle
alukselle kaikki sen tarvitsema tieto. Nama tiedot koskevat esimerkiksi matkaa ja se
sisdtéa myos toimintatavat mahdollisissa ongel matilanteissa (esimerkiksi suunnitelman
muutokset ja tekniset ongelmat aluksella).
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Danish pilot service PS:n mukaan reittisuunnitelmat ovat hyva apuvéline luotsauksessa.
He kayttavét reittisuunnitelmia etenkin, kun kyse on aluksesta, jolla on suurempi syvé
ys. Reittisuunnitelmaa kaytetdan luotsin ja aluksen paéllikon véalilla tiedonjaon apuna.
Laivan padllikdlle kerrotaan reittisuunnitelmassa ilmenevét kurssit, nopeudet, s&tiedot,
hinagjien maard, kiinnityspaikkojen maarg, syvyysrajoitukset ynna muu tieto.

DanPilotin ISPO -standardin mukaiseen jarjestelméaén, jotatosin e ole viela sertifioitu,
sisdltyy reittisuunnitelman tekeminen. Organisaation kaikki |uotsit noudattavat samoja
reittipisteitd luotsauksen ailkana. Ndma standardireittisuunnitelmat ja niiden valinta
vai htelee alusten kokojen mukaan.

Association of Forth Pilotsin luotsausorganisaatiossa luotsauksen reittisuunnitelma pe-
rustuu aluksen valmistamaan reittisuunnitelmaan satamasta satamaan. Sitd muokataan
tarvittaessa luotsin ja aluksen paéllikon tiedonvai hdon yhteydessa.

The Fraser River Pilotsin mukaan heidan organisaationsa |uotsausalueella reittisuunni-
telmaa e voi suunnitella kokonaan etukéteen ja téten sité e voida toimittaa etukéteen
alukselle. Alueen luotsit tekevét reittisuunnitelman péapiirteissdan ennen luotsaustehtéd-
vaa, mutta tdydentavéat suunnitelmaa olosuhteiden ja tilanteen mukaan komentosillalla
ollessaan.

Hampurin sataman on luotsausal ueena sellainen, etta matkat ovat lyhyité ja siella vaadi-
taan paljon ohjailua. Hafenlotsenbriderschaft Hamburgin mukaan suunnitelma reitista
selitetéan suullisesti aluksen pélikolle, jonka j@lkeen sita noudatetaan. Suunnitelma
perustuu standardimanddvereihin, liikennetilanteeseen ja satamaliikenteen sdant6ihin.
Heidan organisaatiossaan e kannateta elektronisten tai kirjalisten reittisuunnitelmien
kayttéonottoa.

Norjassa reittisuunnitelmia kaytetédn kaytanndssa suurimmissa osissa kulkuvaylia. Nai-
ta suunnitelmia @ ole julkaistu eika virallisesti hyvaksytty ja niistd keskustellaan ylei-
sesti luotsin toimesta, kun han on astunut alukseen. Kuitenkin Norjan Kystverket on
aloittanut kokeiluja, joissa reittisuunnitelmat 18hetetddn etukéeen (ennen luotsia) aluk-
sille. Téasta saattaa tulla vakiokéaytantd, mutta sita téytyy testata ensin enemman.

Limfjordpilot ApS:n yhden miehen yrityksessa reittisuunnitelmat ovat olennaisia luot-
sauksessa, mutta niita tulisi vastagjan mukaan kayttda vain kohtuullisissarajoissa. Luot-
s keskustelee pdallikon kanssa aiotusta reitista noustuaan alukselle. Organisaation tyos-
kentelyalueella tehtédvana on |ahinna seurata valmiita kanavareitteja. Tama tieto ilmais-
taan aluksen padllikolle luotsausta edel tavassa tiedonannossa.

Varna Pilot Station Ltd kirjoittaa reittisuunnitelmien kaytosta seuraavaa: ’Mikaan val-
mistamamme reittisuunnitelma ei ole lopullinen. Valmistamamme reittisuunnitelma ei
myoskaan valttamatta saa luotsien hyvaksyntad. Hyvan ja kattavan, mutta samalla kayt-
tajaystavallisen reittisuunnitelman tekeminen on vaikeaa. Reittisuunnitelmat tulee tehda
yleisiksi, yksinkertaisiksi ja helposti muunneltaviksi. Muutoin kyseinen reittisuunnitelma
voi saada vastustusta seka luotseilta etta aluksilta. Varna Pilot Station Ltd:n toiminta-
periaatteena on ollut se, ettd reittisuunnitelmaehdotus esitetdan komentosiltahenkilds-
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tolle kirjallisesti. Kyseiseen periaatteeseen liittyneen negatiivisen palautteen vuoksi
olemme muokanneet periaatetta siten, etta tietoa (kuten reittisuunnitelma) jaetaan vain
ajan ja paikan niin salliessa. Kaikki paperityot tdydennetdaan vasta kun komentosilta-
henkildstd ja luotsi katsovat sen turvalliseksi. Vaikka luotsi antaisi tarvittavat tiedot
vain suullisesti, ei sita pideta saantdjen rikkomisena tai puutteellisena kaytanténa.
Luotsi siis esittda reittisuunnitelmaehdotuksen komentosillalla suullisesti tai olosuhtei-
den niin salliessa kirjallisesti.”

Kanadalainen The British Columbia Coast Pilots Ltd kirjoittaa reittisuunnitelmien kay-
tOsta seuraavaa: ’Ajatus siitd, ettd reittisuunnitelmista tulisi vakiosuunnitelmia ja ne
lahetettaisiin aluksille etukateen (ennen luotsia) ja sen jalkeen niistd keskusteltaisiin
luotsin ja paallikon kesken, on ollut ajankohtainen monen vuoden ajan. Kanadalaisten
luotsien nakemys téssa asiassa heijastelee IMO:n ndkemystd asiasta. Paatoksen IMO
A.960(23) tekemisen aikana vakioreittisuunnitelmien konseptia ja sen hyddyllisyytta
arvioitiin laajalti eri neuvottelukomiteoissa. Jokaisessa vaiheessa idea hylattiin epakay-
tanndllisena ja epaviisaana. Toisin kuin tavallisessa avomeriliikenteessa, navigointi
luotsausalueilla on muuttuvaa ja vaatii joustavuutta seka paikallista tuntemusta ja ko-
kemusta. Valittava reitti, nopeus ja tarkat navigointimandoverit jne. riippuvat alati
muuttuvista tekijoistd, kuten liikenteestd, sdastd, vedenkorkeuden vaihtelusta, veden
virtauksista ja hinaajien saatavuudesta. Tallaisia tietoja ei ole useinkaan kaytettavissa
ennen luotsin saapumista alukselle. Valmiiden vakioreittisuunnitelmien méaaritteleminen
laajempaan levitykseen ja kayttoon on vaarin, silla se perustuu oletukseen, etta luotsaus
kulkee aina samoja reitteja. Yleisilla reittisuunnitelmilla ei ole oikeastaan paljonkaan
kayttbarvoa ja ne voivat tosiasiassa aiheuttaa vaaratilanteita navigoinnissa, silla ne
aikaansaavat tydympariston, jolla edistetaan turvatonta jaykkyytta ja vastentahtoisuutta
vastata muuttuviin olosuhteisiin. Oikea aika ja paikka keskustella reitista ja paasta siita
yhteisymmarrykseen on komentosillalla luotsin ja paallikon valilla luotsin saapuessa
alukselle ja jatkuvasti koko matkan ajan. Tama asia kuvataan myds IMO A.960(23):ssa.
Luotsit ovat joskus pyrkineet antamaan kiinnostuneille aluksille lisétietoa, kuten tietoa
paikallisista luotsausvaatimuksista ja paikallisesta luotsauksesta (merikortit, esitteet).
N&ita annetaan kuitenkin vain harvoin ja tapauskohtaisesti, varovaisesti ja arvioiden
seka pitden mielessa aiemmin mainitut riskit.”

4.4 Standardiprosesseja koskevat vastauk set

Australialainen Brisbane Marine Pilots Pty Ltd kirjoittaa standarditoimintaprosesseis-
taan seuraavaa: ’Meidan organisaatiomme on luonut standardiprosessimalleja katta-
maan kaikki luotsauksen kriittiset vaiheet ja myds hallinnollisen puolen, kuten luotsin-
valityksen ja resursoinnin, seka taloudelliset prosessit. Esimerkkeja maaritellyista pro-
sessiosioista ja niiden sisallosta ovat alusten kohtaamiset ja ohitukset, rajoitetun naky-
vyyden sisaltavat tilanteet, kommunikointi hinaajien kanssa, riskitilanteiden ja tapah-
tumien raportointi, uupumistilanteet, patevyys- ja koulutusjarjestelmat seka luotsin siir-
tymista koskevat prosessit. Naita prosesseja taydentavat kuhunkin ty6vaiheeseen liitty-
vat vakio-ohjeistukset, tarkistuslistat ja menettelytavat. Satamapaallikkd saéantelee joi-
tain toimintoja, kuten hinaajien kayttoa seka rajoituksia ohituksiin ja nopeuksiin, sata-
man omassa prosessiohjeistuksessa. Prosessijarjestelmaa ja sen osia muutetaan, kun se
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huomataan tarpeelliseksi. Tama voi tapahtua esimerkiksi luotsin tai henkilékunnan
aloitteesta, riskitilanteen tai poikkeaman seurauksena tai vastauksena toiminnan edelly-
tysten tai rajoitusten muutoksiin. Prosessijarjestelmaa ja sen osia myos valvotaan saan-
nollisin valiajoin.” Internet-sivuillaan Brisbane Marine Pilots Pty Ltd kertoo liséa omis-
ta standarditoi mintamalleistaan. Heidan standarditoi mintamallinsa tavoitteena on riskien
minimisointi. Heldan kayttdmidan standarditoimintamallgja arvioidaan ja parannellaan
jatkuvasti. Riskitilanteiden raportointi, tarkastukset tyopaikalla ja siséiset ja ulkoiset
auditoinnit ovat kaikki osana standardiprosessien jatkuvaa parantamista (Brisbane Ma-
rine Pilots, 2011).

Belgialaisen Loodswezenin tavoitteena on kehittda prosesseja koskemaan kaikkia luot-
saukseen liittyvia toimintoja. Talla hetkelld on saavutettu noin 60 % tavoitteesta

Myads tanskalainen Danish Pilot Service PS kayttéa standardiprosessgja. Nama prosessit
kehitetddn, niitd valvotaan ja ne poistetaan kaytostd, mikali ne paljastuvat vaariks ja
kayttokelvottomiksi, organisaation sisdlla yhteistydssa luotsien kanssa. Danish Pilot
Service PS tekee myos yhteisty6ta ulkopuolisten tahojen, kuten satamaviranomaisten,
Oljynjalostamoiden ja muiden luotsausorganisaatioiden kanssa. Jotkut prosessit ovat
organisaatiolle pakollisia, mutta suurimmaks osaksi he saavat itse vaikuttaa niiden
luomiseen.

Danpilotin tavoitteena on liittya ISPO:n jaseneksi ja standardiprosessien méérittdminen
on osa ISPO:ta. Kuitenkin jo téandkin pavana heilla on kéyttssa standardiprosesseja,
joita hy6dynnetddn luotsaustoiminnassa ja jotka on pddosin luotu logistiikan alalla. Li-
séksi luotsausviranomainen on asettanut luotsauspalvelujen tarjogjille monia standarde-
ja

Association of Forth Pilots vastas kysymykseen standardiprosesseista siten, etta heilla
on kaytossa standardiprosesseja, jotka sovitaan satamaviranomaisen kanssa ja sisdllyte-
tédn organisaation turvallisuus- ja laatujohtamismanuaaliin. He lahettivdt my6s oman
Kirjallisesti méaéritellyn luotsausprosessimallinsa. Siind luotsausprosessi jaetaan viiteen
eri vaiheeseen, vamisteluun, alukselle nousemiseen, luotsin ja padlikon véiseen tie-
donvaihtoon, luotsaukseen seka luotsauksen péattamiseen ja aluksesta |ahtemiseen. Itse
luotsausvai heesta prosessimallissa sanotaan, etté sovittuja toimintatapoja tulee noudat-
taa luotsauksen gan ja niiden mahdollisista muutoksista tulee sopia yhdessa. Luotsin
tulee myos varmistaa riittdva komentosiltakokoonpano luotsauksen aikana. Luotsin ei
tule joutua toimimaan ruorimiehena matkan aikana, mutta mika&i han toimii ruorimie-
hend, hanen tulee varmistaa, ettd han kykenee samalla huol ehtimaan péétehtavastaan el
navigoinnista. Aluksen paallikon tulee olla komentosillalla luotsauksen akaessa, jotta
luotsi voi sopia hdnen kanssaan esimerkiks reittisuunnitelmasta. Aluksen paallikon tu-
lee my0s olla tavoitettavissa koko luotsauksen gjan.

The Fraser River Pilots noudattaa K anadan luotsausl akia ja luotsausviranomaisen (Paci-
fic Pilotage Authority) maarayksia. Organisaati ossa luodaan sisdisesti omat ohjeet, jotka
ovat yksilollisiajatehty kyseisen organisaation luotsausal uetta varten.
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Hafenl otsenbridershaft Hamburgilla on kéaytdssa Bortordnung eli séannét luotseille ja
palveluille aluksille annettavista palvel uista ja niiden osista. Nama séannét auttavat valt-
témaan vasymysta ja mahdollistavat yhtal diset tyomaarét, vapaa-gjat ja kohtelun kaikille
luotseille organi saatiossa.

Norjassa (Kystverket) standardiprosessit on kehitetty ja pantu t&ytantoon useiden palve-
luksessa olevien asiantuntijaryhmien toimesta. Ennen téytantdtnpanoa prosessit on téy-
tynyt hyvaksya hallinnossa. Standardiprosessit on sisallytetty osaksi |aatujohtamigjarjes-
telmaan.

Tanskalaisen Limfjordpilot ApS:n standarditoimintaperiaate on seuraava: ’Alukselle
noustuamme esitdmme aluksen paallikolle kirjallisen, luotsausta edeltévan tietopaketin.
Tietopaketti sisaltaa yksinkertaisen reittisuunnitelman ja tietoa paikallisesta saantelysta
ja vallitsevista virtauksista ja vuorovesista.”

Varna Pilot Station Ltd on pannut taytantoon kaikki prosessit sen mukaan, kun kansalli-
nen ja paikallinen (sataman) luotsausséantely edellyttéd. Organisaatiossa on otettu huo-
mioon myos kahden kayttssa olevan kansainvaisen standardin 1SPO:n ja ISO 9001:n
vaatimukset.

The British Columbia Coast Pilots Ltd kertoi vastauksessaan Kanadan luotsausta ohjaa-
vasta jarjestelméastd. Kanadan luotsauksen hyvét turvallisuus- ja tehokkuustilastot ovat
seurausta kattavasta jarjestelmastd, joka perustuu kansalliseen luotsausakiin ja siita
johdettuihin sd8nnoksiin. Taman jarjestelman tarkoituksena on varmistaa, ettd merilii-
kenne niilla alueilla, joilla on luotsinkayttdvelvollisuus ilmentédd ennen kaikkea julkista
intressid. Jotta tdma voidaan saavuttaa, on luotsaus arjestelma jarjestetty siten, etta luot-
sit voivat noudattaa omaa, parasta mahdollista asiantuntijan arvostelukykyadan ilman,
ettd heihin kohdistuu taloudellisia paineita. Samaan aikaan jarjestelma ottaa huomioon
sen, ettd luotsaus on yksilollista ja paikallista, perustuu paikalliseen tietdmykseen ja
ottaa huomioon merialueiden paikalliset erot, jotka voivat olla hyvinkin merkitykselli-
sia. Jarjestelmén luotsaukselle asettamat vaatimukset ja kaytannot vaihtelevat tdman
vuoks aueesta toiseen. Esimerkiks vaatimukset siitd, mita edellytyksia tulee tayttéa,
jotta on pédteva saamaan luotsikirja, vaihtelevat luotsausalueittain.

45 Yhteenveto

Useimmilla kyselyyn vastanneilla luotsausorganisaatioilla on k&ytdssaan johonkin stan-
dardiin perustuva laatu- tai turvallisuusohtamisjarjestelma. Jotkut ovat perustaneet toi-
mintamallinsa ISM -koodiin. Neljalla kyselyyn vastanneella organisaatiolla on k&yttssa
ISO 9001-laatustandardiin perustuva jarjestelma. Kolmella vastanneella on kaytossa
luotsausorganisaatioiden yhteistydssa kehittdama ISPO -standardiin pohjautuva jarjes-
telmé.

Kyselyyn osallistuneiden luotsausorgani saatioiden suhtautuminen reittisuunnitelmiin on
suurimmilta osin positiivista. Vamiita reittisuunnitelmia pidetéan kétevéana apuvalinee-
na ja ohjenuorana varsinaista luotsausta suoritettaessa. Ainoastaan yksi kyselyyn vas-
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tanneista ei kokenut valmiita reittisuunnitelmia hyodyllisiksi ja pitéa reittisuunnitelmien
kayttoa jopa vaarallisena niiden joustamattomuuden vuoksi. Vastagiien suhtautumista
reittisuunnitelmiin voidaan pitéa kuitenkin joiltain osin melko varovaisena ja vastauk-
sissa korostettiinkin sitg, ettel valmiiseen suunnitelmaan tule luottaa liiaksi, sill& olosuh-
teet voivat muuttua ja reittisuunnitelmaa joudutaan téllin tarkistamaan.

Kyselyn perusteella luotsausorganisaatiot esittévét reittisuunnitelmansa vaihtelevasti.
Jotkut kayttavét kirjallista tai sdhkoista reittisuunnitelmaa (PPU) ja jotkut ilmaisevat
reittivalinnan komentosillalla suullisesti. Reittisuunnitelman esittamistapa voi riippua
myos tilanteesta eli esimerkiks kiireisessa tilanteessa suunnitelma esitetééan suullisesti
ja kirjalliseen suunnitelmaan tutustutaan vasta tilanteen rauhoituttua. Kyselyn vastaus-
ten perusteella voidaan péatelld, etta reittisuunnitelmaa ja siité sopimista pidetéén tar-
kednd osana komentosiltayhteisty6td. Vamis reittisuunnitelma voi olla myds apuna
kommunikoi ntiyhteyksien luomisessa.

L uotsausorganisaatioille suunnattu sdhkopostikysely seka luotsausorganisaatioiden In-
ternet-sivujen systemaattinen |18pikaynti osoittavat, ettd prosessigjattelu on saamassa
jalansijaa luotsausorganisaatioissa. Y hteenvetona vastauksista voidaan todeta, etté kai-
killa kyselyyn osallistuneilla luotsausorganisaatioilla on kaytdssdan jonkinlainen pro-
sessimalli, jota seurataan luotsauksessa. Osa prosessimalleista on organisaatioiden it-
sensa kehittamid, kun taas osa tulee organisaatioiden kéyttamista standardeista, johta-
migarjestelmista ta kansallisesta séantelystd. Prosessegja e kuitenkaan ole valttamétta
madritelty kirjallisesti. Standardiprosessi saattaa ollamyds yleisesti kéytetty kirjoittama-
ton toimintamalli tai rutiini, joka toteutetaan luotsauksen aikana.
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5 HAASTATTELUT JA HAVAINNOINNIT

Tassa luvussa esitell&8n haastattel uiden ja havainnointien tulokset. Havainnoinnit tehtiin
6 luotsauksen aikana kes& ja heindkuussa 2011. Luotsaukset tehtiin Saimaalla, K otkas-
sa, Haminassa, Saaristomerella ja Helsingissd. My6s suurin osa luotsien haastatteluista
tehtiin néiden luotsausten yhteydessa. Liséks tehtiin 3 erillista luotsien haastattelua
Haastattel uissa ja havainnoi nneissa kaytettiin runkona kirjallisuuskatsauksen perusteella
laadittua alustavaa luotsausprosessin kuvausta. Havainnoinnin aikana seurattuja ja haas-
tattel ussa kysyttyja padasioita ovat reittisuunnitelma seké yhteisty6 luotsin ja paalikon
jamuun komentosiItahenkil 8ston kanssa.

Luvussa 5.1 kuvataan, miten luotsausprosessin vaiheet nakyivét havainnoiduissa luotsa-
uksissa ja haastatteluissa. Luvussa 5.2 kuvataan, miten hyvan luotsaustavan tunnusmer-
kit nakyivat luotsauksissa ja haastatteluissa. Luvussa 5.3 kdydadan [8pi luotsin roolia
turvallisuuden varmistajana ja meriliikenteen sujuvuuden mahdollistajana.

5.1 Luotsausprosessin vaiheet
5.1.1 Luotsauksen aloittaminen

Luotsauksen aloitus edeltéé varsinaista luotsausta. Aloitusvaiheen aikana luots ja aluk-
sen padlikko vaihtoivat tietoja. Luotsauksen aoitusvaiheen jalkeen siirryttiin varsinai-
seen luotsaukseen. Siirtyminen tuli selkeimmin ilmi ristellyaluksella, jossa luotsin yliot-
to todettiin selkeasti @neen. Muilla aluksilla luotsauksen alkaminen tuli selvaksi
enemman luotsin ja aluksen padallikon ilmeiden ja eleiden kautta.

Milldan luotsausmatkalla e ennen luotsauksen kaynnistymista kéyty 18pi reittisuunni-
telmaa. Luotsien mukaan tama johtui siitd, ettd kaikki luotsattavat alukset ovat kulke-
neet ndita reittgja ja reitit ovat niille tuttuja. Aloitusvaihe eli ns. kéttelyseremonia oli
kaikilla muilla laivoilla paits risteilijalla hyvin lyhyt ja suoraviivainen. Tyypillisesti
luotsin saapuessa komentosillale otti auksen pdallikkd tdméan vastaan ja kétteli konk-
reettisesti. Tarvittaessa mahdollisista reittivaihtoehdoista sovittiin pikaisesti. Aluksen
ominaisuuksia, ohjaudaitteitatai navigointivaineita el luotsille esitelty.

Risteilijalla kéttelyseremonia oli perusteellisempi. Luotsi saapui komentosillalle, jossa
aluksen paallikko otti taman vastaan. Paallikko kertoi suunnan ja nopeuden seka totesi,
ettd luotsihan on kaynyt laivalla aikaisemminkin, joten erityista esittelya laivan ominai-
suuksista e tehty. Ensimmainen perdmies kysyi luotsilta: ”’Are you happy?”’, luots vas-
tasi, ettéa on. Sitten perémies huusi: ”Pilot has the con!”. Aluksen palikk6 ja muut
paikalla olleet peramiehet toistivat tdméan kuorossa. Luots ryhtyi luotsaamaan alusta
neuvomalla kaytettévan suunnan ja nopeuden.

Haastattel ulausuntojen perusteella edella mainittu "lyhyt” tapa on yleinen kaytanto luot-
sauksen aloitukseen. Luotsien mukaan risteilyaluksilla kaytettava kéattel yseremonia on
jopa liian pitkad. Pitkille seremonioille e ole aikaa, koska pitéis aoittaa luotsaus, kun
ollaan jo ldhestyméssa ahtaita sisdantulovaylia. Toisaalta erityisille seremonioille e
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nahda tarvettakaan, kun aluksen ja niiden paallystot ovat luotsille tuttuja useiden aiem-
pien kayntien perusteella.

Silloin kun alus on luotsille tuttu, tarvitsee auksen padlikon kertoa vain muuttuneet
tiedot aluksesta. Aluksen syvays on térkea tieto, jotta tiedetdan voidaanko aus ohjata
vayl 8alueen ulkopuolelle mahdollisissa ongel matilanteissa. Silloin kun alus on tuntema-
ton, on aluksen padllikon ja luotsin kaytava lapi aluksen ohjailuun vaikuttavat tiedot.
Né&itd ovat mm. potkurin tyyppi, potkurin kiertosuunta ja perasimen tyyppi. Erdan luot-
sin mukaan térkein luotsille ilmoitettava asia on neuvoa, kuinka siirrytéén tarvittaessa

kasiohjaukselle. Tarvittaessa luotsi kysyy tété erikseen.

5.1.2 Luotsauksen kulku

Luotsaustavat vaihtelivat havainnoiduissa luotsauksissa. Osassa luotsauksia luotsi |uot-
sas kayttéen itse aluksen ohjailulaitteita, pédasiassa automaattiohjausta. Osassa luotsa-
uksia luotsi antoi neuvoja aluksen ohjailusta, jotka ruorimies suoritti késiohjauksella tai
aluksen vahtipaallikkd huolehtii automaattiohjauksella.

Kolmen havainnoidun luotsauksen aikana luotsi luotsasi kayttden itse aluksen ohjailu-
laitteita. TallGin luotsi asetti suunnan automaattiohjaukselle. Aluksen paallikon tai vah-
tipaalikon tehtdvana oli monitoroida luotsin toimintaa ja aluksen kulkua. Kolmen muun
havainnoidun luotsauksen aikana luotsit tai yhdessa tapauksessa aluksen paéllikko, joka
oli suorittamassa linjaluotsin tutkintoa, luotsasivat tai linjaluotsasivat antamalla ohjailu-
komentoja, jotka ruorimies suoritti kasiohjauksella. Aluksen paéllikon suorittaessa linja
luotsausta luotsin tehtavana oli monitoroida padllikon linjaluotsausta ja aluksen kulkua.

Haastatteluiden perusteella yleisin tapa luotsauksessa on, etta luotsi luotsaa kayttéen
aluksen ohjailulaitteita ja aluksen padallikko tai joku peramies on monitoroimassa. Jos-
kus aluksen henkil6kunta poistuu kokonaan komentosillalta, mita pidetdan jonkinlaisena
ongelmana.

Vaikka luotsaukset jakautuivat tasan sen perusteella, luotsasiko luotsi kayttden aluksen
ohjailulaitteita vai kayttiko aluksen oma henkil® aluksen ohjailulaitteita, on haastatel tu-
jen luotsien mukaan yleisin kéytanto, etté luotsi luotsaa kdyttéen itse aluksen automaat-
tiohjausta tal kdsiohjausta. Luotsien mukaan on myos hyvin yleistd, ettd luots luotsaa
kayttéaen aluksen ohjailulaitteita my6s aluksen kiinnittyessa laituriin tai |ahtiessa laitu-
rista Kokemus on opettanut luotseille, ettd on erittain térkedd sopia siitd, kuka kayttéa
aluksen ohjailulaitteita myds satamamantovereita tehtdesss, jotta sekaannuksilta ja nii-
den johdosta koituvilta yllatyksilta vatyttaisiin.

5.1.3 Luotsauksen paattaminen
Sisddn satamaan tulevan aluksen oll kyseessa luotsaus paéttyi havainnointimatkoilla

siihen, etté aluksen paallikko kaytti aluksen ohjailulaitteita, kunnes aluksen kdydet oli-
vat kiinni ja aluksen paallikko totesi aluksen ”position”. Varsinaista uloskéttelysere-
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moniaa e kaytetty, vaan luotsi ilmoitti VTS-keskukselle, etta alus on laiturissa ja antoi
arvioidun lahtoagjan. Lopuks aluksen paadllikko allekirjoitti luotsikuitin. Luotsauksissa,
joissa paallikko kaytti aluksen ohjailulaitteita, e luotsilla ollut enda ohjailuun liittyvia
tehtavia satama-alueella

Satamasta ulos lahtevan aluksen ollessa kyseesss, luotsi ilmoitti tietyssa vaiheessa luot-
siasemalle, ettd alus on tulossa, jotta luotsivene osasi tulla hakemaan hanet. Sitten luots
kertoi aluksen padlikolle miten ja milla nopeudella luotsipaikalle tullaan ja tiedusteli,
tietddko padllikko, kuinka siita tulee jatkaa eteenpéin. Aluksella, jolla padllikko suoritti
linjaluotsaustutkintoa, e mitéén erityista linjaluotsauksen paattamista tehty. Aluksen
paallikko allekirjoitti luotsauskuitin, minka jalkeen peramies saattoi luotsin luotsiportil-
le, josta siirryttiin luotsiveneeseen.

Kun luotsaus on péagttymassa merelld olevalle luotsipaikalle, on haastattelujen mukaan
tarkeda antaa selkedt ohjeet siitd, kuinka alus voi jatkaa turvallisesti eteenpéin luotsipai-
kalta. Ennen luotsin poistumista komentosillalta kertoo luotsi aluksen paéllikdlle, kuin-
ka han haluaa aluksen tulevan luotsipaikalle luotsin pois jéttamista varten. Luotsi neu-
voo auksen padlikkda auksen nopeudesta ja suunnasta leen tekemista varten. Luotsi
antaa myo6s ohjeet jatkokurssista luotsauspaikalta eteenpain nayttamala esimerkiksi
tutkalta sopivan kurssin. Eréén haastatellun luotsin mukaan tdma on tehtéava niin monta
kertaa, etta tietda varmasti aluksen padallikon osaavan eteenpain luotsipaikalta. Lisaksi
luotsi varmistaa, onko vastaantulevaa liikennetta ja kertoo tamén tiedon myos aluksen
padllikolle.

Vaikka kaikissa satamaan péaéttyneissa luotsauksissa laituriin ohjaamisen suoritti aluk-
sen paallikko, el tama vattamétta ole aina kaytantd. On tilanteita, joissa aluksen paal-
likkd haluaa luotsin kayttéavan aluksen ohjailulaitteita aluksen tullessa laituriin esimer-
kiks siksi, ettd aluksen paallikko e ole ollut aluksella kauaa etka koe hallitsevansa lai-
turiin ohjaamista tysin. Luotsien mukaan luotsauksen pédattyessa satamaan on erittéin
tarkeda tietdd, kuka kayttda ohjailulaitteita aluksen tullessa laituriin. Tama asia pitda
sopia hyvissa gjoin. Joskus on esiintynyt ongelmia, essimerkiksi silloin, jos auksen pé&al-
likko el ole ottanut luotsin esityksesta huolimatta hinagjia avuks satamaan tuloa varten,
mutta haluaa kuitenkin, ettd luotsi kdyttéd aluksen ohjailulaitteita laituriin tultaessa.

5.2 Hyvéluotsaustapa
5.2.1 Komentosiltayhteistyd

Suurimmassa osassa havainnointimatkojen luotsauksista e kayty ohjailuun liittyvaa
keskustelua luotsin ja komentosiltahenkil 6ston valilla. Komentosillalla saattoi olla lasné
vain peramies tai aluksen paallikko. Risteilijdlla komentosiltayhteistyo tehtiin léhes
"oppikirjan” mukaan. Komentosillalla oli puolijoukkueellinen paéllystéa ja miehistoa
Luots toimi oman roolinsa mukaisesti antaen navigointiin liittyvid neuvoja, jotka en-
simmainen peramies ja ruorimies toteuttivat.
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Luotsi kohtaa erilaisia tilanteita laivalla. Henkil stdssa kuka tahansa kansimiehista pe-
rémiehiin saattaa olla halukas osallistumaan luotsaukseen, vaikka edes tekemadlla itses-
tédn selvid asioita, kuten ilmoittamaan muista aluksista. Se, ettd luotsauksessa on muka-
na useampia henkil6itg, tuo turvallisuutta luotsille. Joissain tilanteissa luotsin luotsates-
sa kayttéen aluksen ohjailulaitteita saattaa miehistélla olla ns. lepotauko tai he tekevéat
esimerkiks paperitdita Haastateltujen luotsien mukaan on kuitenkin harvinaista, etta
komentosillalla ollaan téysin yksin. Turvallisuusmielessd alhainen miehitys on kuiten-
kin harmittavaa, silla monitoroinnin velvollisuus on kuitenkin asetettu henkil dstolle.

Sahkdinen kartta auttaa paéllikkoa seuraamaan |uotsauksen kulkua, jos selkedd komen-
tosiltayhteisty6ta el ole. Se, ettei komentosillalla kommunikoida, voi haastattel ujen mu-
kaan johtua my0s siita, ettd on hyvin yleistg, ettd luotsi luotsaa kayttden aluksen ohjailu-
laitteitaitse. N&in ollen el enda edes osata antaa ohjailua koskevia neuvoja. Luots voisi
kommunikoida enemmankin siten, ettéa ilmoittaisi ja huuteliss alkomuksistaan. Hyvin
usein voi kuitenkin kdyda niin, ettel kukaan ole kuuntelemassa. Luotsit joustavat sen
mukaan, mika on aluksen tapa suhtautua komentosiltayhtei styohon.

5.2.2 Raeittisuunnitelma

Reittisuunnitelmaan liittyvia tietoja e vaihdettu yhdenkdan havainnoidun luotsauksen
aikana siita syysta, etta kyseiset reitit olivat entuudestaan tuttuja aluksien miehistéille.
Y hdella luotsattavalla aluksella oli kaytettavissa nelja erilaista reittivaihtoehtoa, joista
padllikkod valitsi sopivimman. Yhdella luotsattavista aluksista oli aluksen oma reitti-
suunnitelma nakyvilla, koska se oli tehty paperikartalle.

Haastattelujen mukaan aluksilla on reittisuunnitelmat yleensa valmiina ECDIS -
jarjestelmissé. Luotsien taytyy osata reitit ulkoa, vaikka mukana kuljetetaan paperikart-
toja, joihin kdanndspisteet on merkitty. Reittisuunnitelmaa el yleensa kdyda 18pi, koska
paasdantoisesti reitit ovat tuttuja aluksille janiiden paalystoille. Taloin el joka matkal-
la tarvitse kéyda reittisuunnitelmaa erikseen |1&pi. Sanallinen reittisuunnitelmakin riittai-
Si, kun kyseessé on perusmatka ja seka luotsille etta miehistolle tuttu reitti. Ainostaan,
jos jotain poikkeuksellista on tapahtunut tai joitain muutoksia on tullut, on tarpeen kay-
da ndma asiat |api aluksen péédllikon kanssa. Muuttuneet olosuhteet voivat vaatia esi-
merkiksi sopimista siitd, miten mennaan laituriin. Uusien kavijoiden kanssa reittisuunni-
telma kaydaéan 1&pi, jolloin katsotaan, mista kautta kuljetaan, ja missd vaylan kohdissa
on esimerkiks kapeita paikkoja tai jyrkempid kdannoksia. Lisdksi sovitaan siitd, miten
laituriin mennaan.

Haastatteluissa el kiistetty sitg, etta reittisuunnitelma olisi jossain méaérin tarpeellinen ja
etta se vois olla jatkuvasti esilla komentosillan karttapdydalla. Kéytannossa reittisuun-
nitelmaa e kuitenkaan kovinkaan usein esille oteta. Kartat ovat tosin mukana ja niita
kaytetddn tarpeen vaatiessa. Kartoilla on reittisuunnitelmat, jotka siséltévat vaylan koh-
teistatietoja, joiden perusteella voidaan navigoida visuaalisesti tai tutkan avulla.

Luotseilla on mukana auksilla ennakolta laaditut reittisuunnitelmat paperikartoilla,
mutta ndihin el juuri koskaan turvauduta. Luotsauksen alussa voidaan aluksen paallikén
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kanssa lyhyesti keskustella kéytettéavasta reitista ja edelleen myds matkan aikana. Mutta
aluksen laatimaa tal luotsin tekemaa reittisuunnitelmaa e yleensa kayda |api sen tar-
kemmin. Luotsit eival pitaneet reittisuunnitelmien l&pikayntia tarpeellisena ainakaan
niillaaluksilla, jotka sédnnollisesti kdyvét samoissa satamissa

5.2.3 Maodernin navigointiteknologia hyédyntaminen

Useimmissa havainnoiduissa luotsauksissa nékyvyys oli niin hyva, etté luotsaus perus-
tui pddasiassa visuaalisen navigointiin. Kehnommissa kelioloissa luotsatessa (hieman
tihkusadetta ja sumua) ja yolla kaytettiin myds tutkaa navigoinnissa. Luotsi parj8a paé-
asiassa tutkalla. Mutta ECDIS:ta pidetdan hyodyllisend apuvalineena.

Luotsien mukaan tarkein navigoinnin apuvéaline on tutka. Tutkan ndyttamaa kuvaa ym-
paristosta pidetéan luotettavana kaikissa olosuhteissa. Luotsilta edellytetdan kaytannos-
sa reittien ulkoa oppimista niin, etté he pystyvét tutkan ndyton perusteella navigoimaan
luotsattavat matkat. Vaikka luotsit eivéat kovin paljoa turvaudu ECDIS -jarjestelmiin,
heidan mielestdan aluksen henkilGstolle voi niistéd olla jonkin verran apua monitoroin-
nissa. Tamatuli ilmi myds havainnoiduissa luotsauksissa, joilla alusten henkil 6std néyt-
ti seuraavan aluksen kulkua my6s ECDIS -jarjestelmista.

5.3 Luotsin rooli

Haastatel tujen luotsien mukaan heidén tarkein tehtavansa on varmistaa merenkulun tur-
vallisuus ja seuraavaks huolehtia alusliikenteen sujuvuudesta.

Luotsin tyo on haastavaa syksyisin, pimeéssa jatalvella. Silloin joutuu tydskentelemaan
ja olemaan tarkkana koko gjan. Kun on hyva séa ja nékyvyys, hyva laiva ja tekniikka
seka tarkkaavainen ja osaava miehistd, on tyo paljon leppoisampaa. Luotsin tyon merki-
tys ja rooli korostuvatkin esimerkiksi sdan, vuodenaikojen, pimeyden, jdan tai sumun
aikana. Talloin paikallistuntemus on erityisen térkeda.

Luotsin rooli aluksille tuli esille haastattel uissa keskusteltaessa linjaluotsauksesta. Aluk-
sen padllikot elvét haluaisi linjaluotsata, vaan kayttdisivat mieluummin luotsia. Luotsin
merkitys on myds siing, etté kaupankaynti ja toiminta nopeutuvat. Tama on huomatta-
vissa erityisesti jdiden aikaan. Monesti luotsin rooli on myds rauhoitella aluksen pé&al-
likkod mikali pdallikko jannittéé vaikeassa paikassa.

Luotsin rooli korostuu erityisesti silloin, kun kyseessa on heikompi laiva (esimerkiksi
puutteellinen tai vanha laiva). Voi olla myds, ettéa laiva on miehistdlle uus ja luotsia
pyydetdan taman vuoks luotsaamaan kayttéen aluksen ohjailulaitteita, vaikka laiva olisi
luotsillekin outo. Luotsin mielesta ohjailulaitteiden kdyttéaminen itse e ole stressaavaa,
jos tilanne on selva ja heti alussa tiedetéén, ettd tehtdva kuuluu luotsille. Silloin tilanne
on stressaavampi, kun tehtava tuleekin yllatyksend eli miehistd ei kaytdkadn aluksen
ohjallulaitteita, vaan siirtda tehtavan luotsille kesken kaiken. Erityisen hankalia ovat
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tilanteet, joissa e ole selvaa tehtdvéanjakoa, vaan miehisto osittain kéyttéa aluksen ohjai-
lulaitteita ja osittain tekee jotain muuta.

5.4 Yhteenveto

Kirjallisuustutkimuksen perusteella laaditun luotsauksen prosessimallin vaiheet tulivat
selvasti esiin havainnoiduissa luotsauksissa sek& haastatteluissa. Kaikissa havain-
noiduissa luotsauksissa oli erotettavissa jonkinlainen luotsauksen aoitusvaihe (vaikka
lyhytkin), varsinainen luotsaus ja luotsauksen paéttaminen.

L uotsauksen aikainen komentosiItayhtei styohon liittyva kommunikointi on seké havain-

tiae ilmennyt niin, ettd luotsi olis ilmoittanut jonkin verran etukéeen esimerkiksi tule-
vista kdannoksista. Luotsit itse olisivat kuitenkin valmiita kommunikoimaan enemman.
Mutta luotsit joutuvat sopeuttamaan oman toimintansa aluksella vallitsevaan kulttuuriin
eikd& kommunikointia pideta mielekkddna silloin, kun aluksen oma henkil8sto on vélin-
pitdmatonta.

Luotsien itsensa mielesta heidan térkein tehtévénsé on varmistaa turvallisuus ja ennalta
ehkéista onnettomuuksia. Luotsit kokevat tyonsa tarkedksi myos liikenteen sujuvuuden
varmistajina. Seka turvallisuus etta sujuvuus korostuvat luotsien mielestd vaikeissa sé&-
ol osuhteissa ja tal viol osuhtei ssa.
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6 LUOTSAUSPROSESSI

Tassa luvussa kuvataan luotsausprosessi. Luotsausprosessin kuvaus perustuu Finnpilo-
tissa 17.8.2011 pidettyyn tyopajaan, jossa yhdessa luotsien ja Finnpilotin johtajiston
edustajien kanssa kaytiin 18pi luotsausprosessin eri vaiheet ja niihin kuuluvat tehtavat.
Luotsausprosessin laatimisen |8htokohtana oli kuvata toiminta sellaisena kuin se tana
paivana kaytannossa on. Nain ollen tyOpajassa el pyritty siihen, etta kuvataan kuinka
luotsaus esimerkiksi kirjalisuuden perusteella tulisi oikeaoppisesti tehda. Tyodpaassa
luotsausprosessia tarkasteltiin erikseen seké sisdan tulevan ettd satamasta ulos ldhtevan
litkenteen kannalta.

6.1 Luotsauksen valmistelu

Luotsauksen valmistelun keskeisia tehtavia on resursointi, jonka yhteydessa selvitetaan,
kuka luotsei sta menee hoitamaan tietyn luotsauksen. Resursoinnin aikana varmistetaan,
etta luotsattaville auksille riittda luotsgja ja nama ennéttévét aluksille ajoissa. Luotsauk-
sen resursointi on erittéin haastavaa. Alusten tilanne muuttuu jatkuvasti. Niiden 18ht6- ja
sagpumisagjat muuttuvat hyvin usein. Eri luotsausalueillaja eri alusten kohdalla mahdol-
lisuudet ennakoida alusten aikatauluja vaihtelevat. Joillain rahtilaivoilla |ahtbaika voi
muuttua useaan kertaan myohdisemmaksi tai aikaisemmaksi. Luotsivalitys, luotsivan-
himmat seké luotsit joutuvatkin toimimaan jatkuvassa muutosvalmiudessa ja heilta edel -
lytetdan poikkeuksellista joustavuutta.

Periaatteessa yksittdisen luotsin e tarvitse paljoakaan puuttua resursointiin. Luotsille
riitté& vain, ettd han vastaa puhelimeen ja katsoo PilotWebistd, mitd austa on milloinkin
|ahd6ssa luotsaamaan. Luotsinvalitys heréttaé | epddmassa olevan luotsin pagsaantoi ses-
ti tuntia ennen luotsauksen alkamista

Luotsille kuuluvia valmisteluvaiheen tehtavia ovat aluksen tietojen, sééolosuhteiden ja
muun liikenteen selvittdminen, kyydin jarjestaminen alukselle, reitin valinta ja sisdan
tulevan liikenteen osalta laituripaikan selvittaminen.

Luotsattavan aluksen tiedot pyritéan selvittdmadan ennakkoon, mikali aus e ole entuu-
destaan tuttu luotsille. Aluksista on enemman tai véhemman tietoja PilotWebissa. Tieto-
javoi etsia myos Internetistatai luotsi voi kyselld muilta luotseilta kokemuksia al ukses-
ta, jos se on kaynyt alueella aiemmin. Samalla han voi kysellg, onko auksella ilmennyt
ailemmin mitéan erityisia ongelmia, jotka pitéisi ottaa huomioon.

S&dolosuhteet selvitetddn tietokoneelta tarkastamalla tuulen suunnat ja voimakkuudet,
nakyvyys ja veden korkeus. Lisaksi on tapana katsoa ulos vallitsevan saéén havaitsemi-
seksi. Talviaikaan selvitetddn myos jadolosuhteet IceWebista. Tarvittavien ennakkotie-
tojen selvittdminen voi olla myds osittain tiedostamatonta. Esimerkiksi séétilaa voidaan
arvioida kuuntelemalla heratessa kohi seeko sade.

Luotsin tulee jarjestéd myds kuljetus, jonka laatu riippuu esimerkiks siitd, onko kysees-
sS4 sisdan sagpuva val ulospain lahteva alus. Ulos ldhtevan aluksen ollessa kyseessa voi
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luotsin tehtavéks tulla esimerkiks juna-aikataulujen selvittdminen. Satamaan voidaan
kulkea myos autolla, taksillata milla milloinkin. Mikdali luots taytyy kuljettaa luotsive-
neell§, tulee luotsiveneen kuljettaja heréttda ja ha yttda paikalle.

Kéytannossa luotsausten yhteydessa el voida puhua varsinaisesta reittisuunnittelusta.
Luotseilla on vamiit reittisuunnitelmat ulkoa opittuna ja merkittyind paperikartoille.
Né&in ollen yksittaista luotsausta varten el nahda tarpeelliseksi tehda erillisia reittisuun-
vamistelun yhteydessa voidaan puhua reitinvalinnasta, jossa luotsi miettii etukateen,
mité reittid han aikoo kayttda kyseisen luotsauksen aikana. Esimerkiks Haminasta 1&h-
tiessa voidaan valitavanha 10 metrin vaylatai uusi 12 metrin vayla

Reitinvalintaan vaikuttavat aluksen tyyppi, syvays seké tuleva laituripaikka, jotka ovat
selvitettavissa PilotWebista. Myo6s sédtila vaikuttaa reitinvalintaan ja suunnitelmaan
siitd, kuinka alus otetaan ulos laituristatai kuinka se saadaan laituriin. Aluksen tyyppi ja
séaolosuhteet vaikuttavat myds hinagjien mahdolliseen tarpeeseen. Jokaisella kerralla
kaikkia tarvittavia tietoja ei ole saatavissa etukéteen, jolloin reitinvalinta tehddan vasta
aluksella, kun tarpeelliset tiedot ovat saatavissa. Reitinvalinnan tekeminen on osin myos
tiedostamatonta ja valinta tehdaén automaattisesti kokemuksen perusteella.

Reitinvalinnan yhteydessa tarkastetaan Pilot\Webistd, mitd muuta liikennetta alueella on
luotsauksen aikana. Lisdks selvitetdan, onko sen hetkisessa liikennetil anteessa ilmennyt
joitain ongelmia. Satamaman®overeja varten selvitetéan, onko tarvetta hinagjille ja onko
hinagjia saatavilla. Hinagjista voidaan tassé vaiheessa soittaa my6s alukselle ja tiedus-
tella, ollaanko sieltd mahdollisesti oltu jo yhteydessa hinagjiin.

Talvella selvitetéén jd&dnmurtagjat ja niiden tarpeellisuus. My6s satamajaanmurtaja selvi-
tetéén VTS-keskuksesta tai operoivalta murtgalta suoraan (tamén yhteyden hoitaa
yleensa luotsivanhin). Jédnmurtajan tarpeellisuus riippuu myos siitd, millainen alus on
kyseessa. Talvella osa auksista voi jéada kiinni jéhin, jolloin ne eivat paase omin voi-
min eteenpdin. Tama mahdollisuus voi selvitd jo ennalta aluksen tiedoista. Taloin luots
neuvottelee ensin murtgjan kanssa, kannattaako seisovaan laivaan menna istumaan, jos
sitd e kuitenkaan saada liikkeelle. Tamakin on henkil 6ston resursointia.

Kéaytannossa luotsauksen valmisteluvaiheen tehtévien lagjuus ja perusteellisuus riippuu
aina yksittéisesta luotsauksesta. Tuttujen alusten suhteen valmistelua el valttamatta teh-
da lainkaan. Hyvin usein vamistelulle el j&a varsinaisesti aikaa ollenkaan. Luotsi voi
joutua vaihtamaan merell& suoraan toisesta aluksesta uudelle alukselle tai siirtya sata
ma-al ueella toiseen alukseen. Tallaisissa tilanteissa koetaan, ettel |uotsaukseen varsinai-
sesti valmistauduta. Eréénlaista valmistelua voidaan kuitenkin suorittaa tiedostamatta.
Vamisteluvaiheessa keréttyja ja kasiteltyja tietoja @ kirjata ylos. Pelkka tietojen selvi-
tys riitté4, jotta osataan orientoitua tulevaan luotsaukseen.
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6.2 Siirtyminen alukseen ja laivaan nousu

Kun luotsattava alus on tulossa satamaan, tapahtuu siirtyminen alukseen luotsiveneel |a
Yleensa luots ottaa téssd vaiheessa VHF:l& yhteytta alukseen ja kuulostelee aluksen
ilmapiiria. Y hteydenotolla on myds tarkoitus luoda edellytykset tulevalle komentosil-
tayhteistyolle. Luotsi neuvoo alusta auksen hidastamisesta ja leen tekemisestd, jotta
luotsi voi nousta turvallisesti kyytiin. Saaristomerelld on kéytantona, etta luotsi ottaa
yhteytté alukseen jo luotsiasemalta, jotta VTS-keskus tietda luotsin olevan hereill&

Joskus luotsit joutuvat antamaan navigointineuvoja saapuvalle alukselle jo ennen lai-
vaan nousua, jos esimerkiks aluksen kurssi e ole paras mahdollinen. My@s tilanteissa,
joissa sadolosuhteet estavét luotsin oton luotsipaikalta joudutaan antamaan alukselle
neuvoja jo luotsiveneestd. Tall6in alusta opastetaan suojaisampaan paikkaan ohi luotsi-
paikan. Tassd el ole viela kyse luotsauksesta.

Aluksen ollessa satamassa |8hddssd ulos kuljetetaan luots autolla laiturille. Aluksen
ollessa satamassa pyrkivét luotsit saapumaan alukselle hyvissd goin 15 -20 minuuttia
ennen aluksen l1ahtoa Talloin jé& hyvin aikaa prosessin seuraavan vaiheen tietojen vaih-
dolle ja alukseen tutustumiselle.

6.3 Luotsauksen aloittaminen

Luotsauksen aloitusvaiheessa ("kéttelyvaihe’) aluksen komentosillala |8pi kéytavét
tehtavét ovat reitinvalinta, aluksen tietojen |apikaynti seka sopiminen siitd, kuka kayttda
aluksen ohjailulaitteita vayldosuudella ja kuka kéayttda aluksen ohjallulaitteita satama-
manoovereissa. Lisaksi aluksesta ja tuulioloista riippuen sovitaan aluksen paallikon
kanssa siita, kaytetaanko hinagjia

Jokainen |uotsaus alkaa aina aluksen p&éllikon ja luotsin konkreettisella kéttelylla T&
man jalkeen aoitusvaiheen tehtavét vaihtelevat voimakkaasti riippuen aluksesta, aluk-
sen péadllikon omaksumista tavoista, vallitsevasta tilanteesta ja etenkin s&8olosuhteista.
Tavalla tai toisella nama tehtavét suoritetaan kaikissa luotsauksissa, mutta kaytannon
luotsauksissa ndma tehtavéat kaydaan 18pi supistetusti riippuen hyvin paljon muun muas-
sa siitd, kuinka usein kyseinen alus ja aluksen paallikko ovat alueella liikkuneet ja siitd,
kuinka hyvin luots tuntee aluksen entuudestaan. Myos aluksen paallikon ja aluksen
varustamon asettamat siséiset vaatimuksen méarittévat sitd, kuinka perinpohjaisesti eri
tehtavét aloituksen yhteydessa suoritetaan.

Kun aus on tulossa sisédn, alkaa luotsaus yleensa valittbmasti. Luotsin saapuessa ko-
mentosillalle on hanen enssmmainen tehtévansa varmistaa aluksen tarkka sijainti, aluk-
sen kulkusuunta ja aluksen kulkunopeus. Lisdks tarkastetaan ohjauslaitteet, automaat-
tiohjaus ja se, kuinka kytkeydytéén kasiohjaukselle. Luotsin saapuessa hénelle ojenne-
taan Pilot Card, joka sisdltéa keskeiset tiedot aluksen ominaisuuksista. Tama laitetaan
kuitenkin yleensa téassa vaiheessa sivuun ja siithen palataan, kun luotsi on orientoitunut
tilanteeseen jaluotsaus on saatu kayntiin.
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Hyvin usein luotsin on pakko ryhtya luotsaamaan ja hyvin usein myds itse kéyttamaan
aluksen ohjallulaitteistoa ’samalla sekunnilla, kun han astuu komentosillalle, koska
alus voi olla kulkemassa taytta vauhtia kohti kivikkoa.”

Suurimmassa osassa |uotsauksia luotsaus toteutetaan siten, etté luotsi |uotsaa kayttéen
aluksen ohjailulaitteistoa. Tama voi tapahtua sopimalla asiasta suullisesti tai pelkastéén
ilmeiden ja eleiden tulkinnan perusteella. Joskus luotsin on vain ryhdyttéava luotsaamaan
kayttamalla aluksen ohjailulaitteistoa, koska aluksen miehistdé kuvaannollisesti luovut-
taa aluksen ohjailulaitteet luotsille tdman saapuessa komentosillalle. ”’Luotsin saapuessa
komentosillalle voi melkein kuulla paallyston huokauksen, kun ndma voivat luovuttaa
aluksen ohjauslaitteet luotsille.”” On myoés tilanteita, joissa kukaan e oikeastaan ohjaa
alusta. Tall6in luotsin on pikaisesti arvioitava tilanne ja ryhdyttéva luotsaamaan alusta
kayttéaen aluksen ohjailulaitteita itse. Tamankaltaiset tilanteet voivat syntya esimerkiksi
aluksen péallikon tekemasta tulkintavirheestd. Nama ovat suuren riskin paikkoja luotsa-
uksen aikana.

Vasta sen jalkeen, kun luotsi voi olla varma aluksen turvallisesta kulusta, voidaan kéyda
padllikon kanssa lyhyt keskustelu reitin valinnasta ja muusta tietojen vaihdosta sek&a
tutustua mahdollisesti Pilot Cardiin.

Varsinaisia reittisuunnitelmia kasitelléan paperikartoilla tai séhkoisella kartalla hyvin
harvoin. Ennemminkin voidaan puhua reitinvalinnasta, jolloin luotsi esittéa aluksen
paallikolle suullisesti, mita reittia luotsi on aikonut kayttéd. Useimmiten aluksen paal-
likkd hyvéksyy tdmaén. Joissain tapauksissa reitinvalinnasta el keskustella ollenkaan.
Usein auksen padlikko on kulkenut kaytettavaa reittid aiemmin ja luotsi tuntee padlli-
kon ennestéén. Talloin e ndhda tarpeelliseksi keskustella reitista. Jos luotsi e tunne
aluksen paallikkoa, luotsi kysyy padlikoltd, onko alue tuttu ja onko han kaynyt kysei-
sessa satamassa aemmin. Ellei alue ole tuttu paéllikdlle, kdydaan reittisuunnitelmaa
kayda 18pi tarkemmin. Mutta néissakin tilanteissa reittisuunnitelman 1&pikaynti jatetdan
sellaiseen hetkeen, jolloin luotsaus on jo aoitettu ja ollaan "rauhallissmmalla’ reitin
osdla

Aluksen tietojen esittdmista varten aluksella téytyy olla Pilot Card. Useimmiten Pilot
Card esitetdan luotsille luotsauksen aloitusvaiheessa. Tosin sisédn tullessa Pilot Cardin
ldpikayntiin harvoin on aikaa, joten sen katsominen ja& usein myShempéaan vaiheeseen.
Aloitusvaiheessa térkeité aluksen padallikolta selvitettavia tietoja ovat aluksen sen hetki-
nen syvays, joka voi vaihdella riippuen aluksen lastitilanteesta. Lisaksi uusissa ja luot-
sille tuntemattomissa aluksissa taytyy hyvin nopeasti selvittdd, kuinka ohjaus siirretéan
automaattiohjaukselta kasiohjaukselle.

Edella kuvatut alkutoimen paéttyvét 1dhes aina siihen, kun joku perémiehista kysyy
luotsilta, ottaako tama kahvia. Kahvikysely on luotsauksen vakiorutiinina. Kahvikysely
korvaa suurimmassa osassa luotsauksia virallisen luotsauksen aloituksen ja siité ilmoit-
tamisen (Takeover the Con). Viimeistaan tassa kohtaa luotsi on siirtynyt hanelle osoite-
tulle paikalle ja ottanut kéasiinsa automaatti ohjauksen.
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Aluksen ollessa |éahddssa satamasta on reilusti aikaa aloitusvaiheen toimenpiteille. T&l-
|6in luotsin ja auksen paéllikon valinen tarpeellinen tiedonvaihto voidaan tehda siina
lagjuudessa kuin katsotaan tarpeelliseksi ennen kuin aluksen koydet irrotetaan. Aluksi
kysytéan, kuka kayttéa aluksen ohjailulaitteita ja missa vaiheessa. Alusten paalikét eh-
k& tahtovat tehda satamamantoverit itse. Jokaisella kerralla asiasta e sovita suullisesti,
vaan luotsin on ymmarrettava ilmeisté tai eleistd, ettéd hanen on ryhdyttava kayttdmaan
aluksen ohjailulaitteita. Suurimmassa osassa luotsauksista luotsi siirtyy kéyttamaan
aluksen ohjailulaitteita vasta sen jadlkeen, kun aluksen p&allikké on saanut aluksen irti
laituristaja ollaan siirtyméssa satama-alueelta varsinaiselle vayldlle.

6.4 Luotsaus

Varsinainen luotsaus voidaan jakaa vaylduotsaukseen ja satamaluotsaukseen. Vayla
luotsaus ja satamal uotsaus eivét ole lainsdadannon tuntemia termejd, mutta luotsauspro-
sessin tutkimisen kannalta on perusteltua kasitell& niité erikseen.

Véayldluotsauksessa on kaytanndssa kolme erilaista luotsaustapaa. Ensimméinen tapa ja
lahimpané ns. hyvaa luotsaustapaa on se, etta luotsi antaa ohjailuun liittyvia neuvoja,
jotka aluksen oma ruorimies toteuttaa kasiohjauksella tai aluksen perémies toteuttaa
automaattiohjauksella. Liséks joko aluksen pé&allikko tai vahtipaélikké monitoroi jat-
kuvasti luotsin antamia neuvoja.

Toinen ja kaytdnndssa yleisin tapa vaylauotsauksessa on se, etté luotsi luotsaa siten,
etta han kayttéa aluksen automaattiohjausta tai, harvemmissa tapauksissa, kasiohjausta
itse. Tall6in aluksen paallikka tai vahtiper&mies monitoroi luotsin tyoskentelya.

Kolmas tapa on se, ettd aluksen padallikko harjoittelee linjaluotsin tutkintoa varten ja
linjaluotsaa alusta jommallakummalla edella kuvatulla tavalla. Taléin luotsin tehtéavana
on monitoroida paéllikon tekem&a linjal uotsausta.

Né&iden vaihtoehtojen valinnasta el valttdmétta aina edes keskustella vaan luotsin on
tulkittava tilannetta ja sen mukaan péétettavd, milloin on tartuttava mihinkin toimeen ja
milloin on ryhdyttavéa k&yttamaan aluksen ohjailulaitteita.

Luotsauksen aikana luotsi toteuttaa aluksen ulkopuolisen radioliikenteen ja pitéa yhteyt-
ta mm. VTS-keskukseen, satamaan, siltoihin jamuihin alueellaliikkuviin aluksiin. Néin
voidaan reagoida nopeasti olosuhteiden muutoksiin, esimerkiksi luotsauksen aikana
muuttuviin litkennetilanteisiin.

Satamal uotsauksessa padsaantt on, ettéd aluksen padallikko toteuttaa aluksen mandoverit
jaluotsi neuvoo paallikkoa. Aluksen l8htiessa satamasta on padsdanttné se, etta alusten
paallikot tekevét itse laiturimanddverit, minka jalkeen he melko nopeasti luovuttavat
ohjailulaitteet luotsin kaytettaviksi. Tamajékeen luots jatkaa varsinaista vayld uotsaus-
ta kayttaen aluksen ohjailulaitteita ja padlikko siirtyy monitoroimaan tai antaa monito-
rointivastuun jollekin aluksen perdmiehista.



44 Lappalainen, Kunnaala, Nygren ja Tapaninen

Aluksen tulessa siséén satamaan pyritéén hyvissa gjoin ennen satama-altaaseen saapu-
mista sopimaan aluksen paéllikon kanssa siitd, kuka ohjaa aluksen laituriin. Satamal uot-
sauksen aikana luotsi neuvoo aluksen pééllikkoa siitd, mita tdman tulisi tehda seuraa-
vaksi. Neuvona voi olla esmerkiks se, kuinka paljon tulisi hidastaa tai milloin ollaan
oikedlla kohdalla laiturissa. Vaikka jokin menettelytapa olisikin sovittu, saattaa tilanne
muuttua. Voidaan olla sovittu esimerkiksi, ettd aluksen p&allikko ohjaa aluksen laituriin,
mutta kdytannon tilanteessa ilmeneekin, ettei paallikko siihen pysty, jolloin luotsin on
puututtava asiaan ja kaytettava aluksen ohjailulaitteita.

Oikea laituripaikka pyritédn varmistamaan hyvissa gjoin luotsauksen aikana. Satama-
manodovereiden aikana luotsi pitéa yhteyttd mahdollisiin hinagjiin ja satamamiehiin.
Satamamiehet ovat avuksi aluksen kiinnittymisessé tdsmélleen oikeaan kohtaa laituris-
sa

Satamassa luotsi toimii joskus vélittgana satamahenkil6ston ja aluksen vdilla Tasta
esimerkkind voidaan mainita tilanne, jossa aluksen pdallikko e suostu enda siirtémaén
alusta, vaikka satamahenkilosto ohjeistaa, etta alusta pitdisi siirtdd viela pari metria
taaksepain. Téllaisissa tilanteissa luotsi toimii sovittelijana ja neuvottelijana osapuolten
valilla

6.5 Luotsauksen paattaminen

Kun luotsaus on paéttymassa merella olevalle luotsipaikalle, luotsi antaa ohjeet siitg,
kuinka alus voi jatkaa turvallisesti eteenpain luotsipaikalta. Ennen luotsin poistumista
komentosillalta luots kertoo aluksen paéllikolle, kuinka han haluaa auksen tulevan
luotsauspaikalle luotsin pois jattamista varten. Luotsi neuvoo padlikkéa al uksen nopeu-
desta ja suunnasta kunnollisen leen tekemista varten. Samoin luotsi neuvoo jatkokurssin
luotsauspaikalta eteenpéin nayttamalla esimerkiksi tutkalta sopivan kurssin.

VTS-keskukseen otetaan yhteys, jotta saadaan selvitys muusta liikenteesta. Samalla
keskukseen ilmoitetaan, ettd luotsi j&a pois aluksesta. VTS-keskukselle voidaan ilmoit-
taa myos se, etta luotsin mielesta aluksen paallystd vaikuttaa epavarmalta, jotta VTS voi
ottaa aluksen tarkempaan seurantaan.

Saavuttaessa satamaan luotsaus péaéttyy, kun alus on paikalaan laiturissa (position) ja
koydet ovat kiinni. VTS-keskukselle ilmoitetaan, kun alus on paikallaan. Loppukéttelyn
yhteydessa pyydetdan aluksen paallikolta kuittaus luotsausmaksuun. Usein luotsia pyy-
detdadn allekirjoittamaan aluksen Pilot Card vasta luotsauksen lopussa, vaikka se pitéisi
kéyda |8pi luotsausta aloitettaessa. Tama voi johtua siitd, ettel Pilot Cardin |gpikaymi-
seen ole valttamétta aikaa luotsauksen aikanatai myos siita, etta télla keinolla saatetaan
yrittéd "piilotella’ aluksen vikoja luotsilta. Ennen luotsauksen paéttymista luotsi myos
tilaa kyydin pois alukselta. Tama tapahtuu tilanteesta riippuen eli kdytéannossa riippuen
siitd, oliko kyseessa siséén tulevavai ulospain léhteva alus, joko venedllatai autolla
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6.6 Luotsauksen sulkeminen

Luotsaus suljetaan PilotWebissa hyvaksymalla tapahtuma loppuun tehdyksi. PilotWe-
biin kirjataan luotsauksen pagttymisaika, ajetut merimailit ja luotsausaika. Mikali luot-
sauksen aikana on tapahtunut jokin onnettomuus tai muu tavallisuudesta poikkeava ti-
lanne tai tapahtuma, tehdaén tapahtuneesta mahdollinen poikkeamaraportti erilliseen
jarjestelmaan. Luotsauksen jalkeen luotsi tekee myds matkal asku.

6.7 Luotsausprosessin paavaiheet
Seuraavissa kuvissa on kuvattu luotsausprosessin paavaiheet. Ensimmainen kuva (kuva

6.1) sisdtéa sisdan tulevan litkenteen paévaiheet. Jalkimmaisessa kuvassa (kuva 6.2) on
kuvattu luotsausprosessin vaiheet, kun l&hdetd8n satamasta.

Sisaan tulevan liikenteen luotsaus
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Kuva 6.1. Luotsausprosessi sisaan tulevan liikenteen osalta
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Kuva 6.2. Luotsausprosessi ulos lahtevéan liikenteen osalta
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Merkittdvimmét erot sisdan tulevien ja ulos |ahtevien luotsausten valilla liittyvét luotsa-
uksen aloitukseen aluksen komentosillalla. Aluksen tulessa sisdan aloitusvaiheeseen ja
vamisteluun on kéaytettévissa aikaa hyvin rgjoitetusti. Tasta syysta turvallisuuden kan-
nalta térkedlle tietojenvaihdolle luotsin ja aluksen padlikon vélilla j88 yleensa liian va
han aikaa. Téssa vaiheessa taytyykin kéytanndssa keskittya vain olennaisimpaan tie-
toon, jotta luotsi voi aoittaa turvallisen luotsauksen. On hyvin yleista, etta tietojen vaih-
to koskien esimerkiksi reittisuunnitelmaa suoritetaan hieman myohemmin eli kaytan-
nossa sen jalkeen luotsin on aoittanut luotsauksen.

Sen sijaan aluksen l&htiessd ulos aloitusvaiheen tietojen kasittelyyn on paremmin aikaa.
Yleensa tietojen vaihtoon e kuitenkaan kayteta kovin paljoa alkaa. Tama johtuu siita,
ettd useimmiten alusten paallikot ovat kayneet alueella useasti aiemmin ja tuntevat alu-
een entuudestaan. Samoin luotsit tuntevat alukset entuudestaan. Harvemmin kayneilla
aluksilla ja uusilla, luotsille tuntemattomilla aluksilla asioita kasitell&an jonkin verran
tarkemmin. Harvoin kuitenkaan kéaydaan reittisuunnitelmaa |8pi kovinkaan tarkasti pa-
perikarttojen tai elektronisen kartan avulla

Toinen merkittéva ero sisdan tulevan ja ulos lahtevan luotsauksen vélilla on luotsin
jéaminen pois alukselta aluksen lahtiessd ulos. Luotsin jd&dessa pois alukselta merella,
on luotsin kyettava varmistamaan aluksen turvallinen kulku eteenpain.

Véayldluotsauksen aikana pdasdantd on se, etté luots kayttdd aluksen ohjailulaitteita ja
aluksen padllikko tai vahtiperamies monitoroi. Satama-alueella on yleisempad, etta
aluksen paallikko kéayttda aluksen ohjailulaitteita ja suorittaa satamamanodverit luotsin
neuvoessa ja pitéessa yhteytta ulkopuolisiin toimijoihin.

L uotsausprosessin kriittissmmaét vaiheet liittyvét luotsinottoon ja -jéttoéon merella. Vaik-
ka luotsin nousu aukselle onnistuisikin hyvin, on luotsilla téssd vaiheessa yleensi mel-
koinen kiire aoittaa luotsaus ja varmistaa turvallinen kulku syvemmalle saaristoon tai
rannikon vaylélle.

Se, missa vaiheessa luotsi aloittaa luotsauksen riippuu siita, kuka kayttéa aluksen ohjai-
lulaitteita sekd my6s muusta tilanteesta aluksella. Sisdan tullessa luotsi on hyvin usein
joutunut aoittamaan luotsauksen heti komentosillalle saavuttuaan, vaikka varsinaisen
luotsauksen aloituksen tulisi tapahtuva vasta reitinvalinnan ja tietojen vaihdon jélkeen.
Samoin sisdan tullessa on vaihtelua siitd, jatkaako luotsi aluksen ohjailulaitteiden kéayt-
téalaituriin asti vai ottaako aluksen paallikko yli aluksen saapuessa satama-alueelle.

Satamasta |dhtiessa pdasdantd on, ettd aluksen paédllikké ohjaa aluksen ulos satama-
alueelta, minka jalkeen luots ryhtyy kayttdmaan aluksen ohjailulaitteita. Tassakin koh-
taa on kuitenkin vaihtelua sen vuoksi, etta joskus luotsit toteuttavat myos satama-
manooverit.

Tybpa assa kaydyn keskustelun aikana tuotiin esille myds luotsaukseen liittyvia yksit-
téisiaongelmiata kipupisteita. Erééna ongelmana pidettiin sitg, ettei kommunikointi ja
yhteistyd komentosillalla vélttamétta ole riittdvda. Prosessimallien muodostaminen ja
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vamiiden prosessimallien kayttd saattaa helpottaa ja gjoittaa kysymysten ja asioiden
esile ottamistaja néin ollen parantaa kommunikointia.

6.8 Yhteenveto

Luotsin rooli neuvonantgjana ja lopullisen vastuun séilyminen kaikissa tilanteissa aluk-
sen padllikolla edelyttavét selkeyttd luotsausprosessin kulkuun. Keskeisella sijalla ovat
asiat, joiden perusteella voidaan yksiselitteisesti todeta luotsauksen alkaneen ja paétty-
neen eli luotsausprosessin vaiheiden rajapinnat.

Luotsien ja Finnpilotin johdon kanssa pidetyssa tyOpajassa kaytiin 18pi luotsausproses-
sia siten, kuinka luotsit kaytdnndssa luotsausta suorittavat. TyOpajassa todettiin, etta
kaikista luotsauksista |6ytyvét tietyt yhteiset vaiheet ja néihin vaiheisiin kuuluvat teht&
vé, joiden perusteella luotsaus voidaan kuvata my6s prosessina. Toisaalta tyOpajassa
todettiin, etté jokaisella luotsauksella ovat omat erityispiirteensd, jotka luotsauksen ai-
kana tuovat vaihtelevuutta prosessiin. Tama tarkoittaa sité, etté kaikkia vaiheita ja teh-
tévia e voida suorittaa aina samalla tavalla ja samassa jarjestyksessa. Kunkin luotsauk-
sen yhteydessa on otettava huomioon muuttuvat tekijét, kuten sééolosuhteet, alusten
ominaisuudet ja muu liikenne, ja suoritettava eri vaiheisiin liittyvét tehtévét silloin, kun
se kyseisen luotsauksen kannalta on tarkoituksenmukai sta ja val ttamatonta.

Usein luotsausprosessin vaiheet limittyvét ja sekoittuvat. Navigointiohjeita joudutaan
esimerkiksi antamaan jo ennen laivaan nousua luotsiveneesta kasin, joka el ole Suomen
lainsdddannon tuntemaa luotsausta, tai reittisuunnitelmaa voidaan kasitella vasta sen
jalkeen, kun tilanne on hieman rauhoittunut luotsin tultua komentosillalle. Usein vaikeat
olosuhteet edellyttavét, etta luotsin on taytynyt kiireellisesti ryhtya luotsaamaan selvit-
tamall& aluksen sijainti, suunta ja nopeus seka antamaan tarpeelliset neuvot aluksen oh-
jailemiseksi, jotta mahdollinen vaaratilanne véltetaan.

Keskeisin ero luotsauksissa on sisdan tulevan liikenteen ja ulos léhtevan liikenteen pro-
sesseissa. Ensimmainen eroavaisuus liittyy luotsauksen aoitukseen komentosillalla
Silloin kun alus l&éhtee ulos satamasta, saapuu luotsi useimmiten hyvissa goin komen-
tosillalle ennen aluksen 18ht6a. Talldin luotsilla ja aluksen padllikdlla on kéytettavissa
enemman aikaan luotsauksen aloitusvaiheen tehtéviin. Vastaavasti auksen tullessa si-
sédn, on ldhes aina niin sanotusti tilanne padlla heti. Luotsin taytyy aloittaa navigoin-
tiohjeiden antaminen valittomasti komentosillalle saavuttuaan ja joskus ohjeiden anta-
minen taytyy aloittaa jo kuljetusvaiheessa luotsiveneestd VHF-radion vdlityksella. Tda-
|6in kyse e ole lain tuntemasta luotsauksesta, mutta aluksen turvallinen kulku pyritdan
nain varmistamaan myos kyseenomaisissa tilantei ssa.

Toinen keskeinen ero sisaén tulevan ja ulos |8htevan luotsauksen valillaliittyy luotsauk-
sen paattamiseen. Sisdan tulevassa liikenteessa luotsaus paéttyy aluksen kiinnittamiseen
laituriin. Pa&sdantoisesti aluksen padllikko toteuttaa aluksen mandoverit satama-altaassa
jalaituriin kiinnittymisen yhteydessa. Tall6in luotsi antaa neuvoja tilanteeseen soveltu-
vista mandovereista seka pitéa yhteyttéé sataman henkilkuntaan ja hinagjiin. Ulos |8h-
tiessa alus jattéaa luotsin luotsipaikalla luotsiveneeseen. Ennen kuin luotsi poistuu ko-



48 Lappalainen, Kunnaala, Nygren ja Tapaninen

mentosillalta antaa hdn neuvoja turvallisesta jatkokurssista aluksen padllikolle. Lisaksi
luotsi antaa neuvot luotsin j&ttamiseen ja kertoo vield mahdollisesta muusta liikenteesta
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7 LUOTSAUKSEN MITTARIT

Kun organisaatiolle on méaritelty sen toimintaa kuvaavat prosessit, voidaan seuraavaksi
madritellg, kuinka kyseisia prosessgja ja niiden tuloksia voidaan valvoa ja mitata. Val-
vonta on useimmiten mahdollista, mutta varsinainen mittaaminen saattaa joissain tilan-
teissa ollen epakaytanndllista tai jopa mahdotonta. Mittaaminen antaa kuitenkin objek-
tilvisempaa tietoa prosessista ja se on kaytdnndssa tavallista valvontaa tehokkaampi
arviointivéline (1SO, 2008).

Tassa luvussa esitelld8n ensin ne mittarit, joita ulkomaalaisille luotsausorganisaatiolle
tehtyyn sdhkopostikyselyyn vastanneet organisaatiot ilmoittivat kéyttévansa. Sen jal-
keen kéasitellaén niitd mittareita, jotka ideoitiin Finnpilotin tyOpajassa luotsien ja Finnpi-
lotin johtgjiston edustajien kanssa.

7.1 Luotsauksen mittarit ulkomaalaisissa luotsausor ganisaatioissa

Ulkomaalaisille luotsausorganisaatioille tehdyssa sdhkopostikysel yssa kysyttiin seuraa-
vaa. Minkalaisia indikaattoreita tai mittareita organisaationne kayttdd mitatessaan
luotsauksen laatua, turvallisuutta ja ymparistétehokkuutta? Antakaa esimerkkeja indi-
kaattoreista ja mittareista, tavoitearvoista, mittausjaksoista seka siitd, kuinka mittauk-
seen tarvittava tieto kerataan. (What kind of special indicators or measurements your
organization uses to monitor the quality, safety and environmental efficiency of the pi-
lotage process? Please, give some examples of the indicators or measurements, target
values and achieved values, measuring periods and how do you gather the data required
for the measurement.)

Vastausten pohjalta luotiin kaavio, josta kéyvét ilmi kéytdssa olevat mittarit (kuva 7.1):
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Kuva 7.1. Luotsausorganisaatioiden kayttamat mittarit

Onnettomuuksien, l1ahelta piti -tilanteiden ja poikkeamien raportointi ja analysointi ovat
kyselyn mukaan yleisimmin ké&yttssa olevat mittarit. Joissain tapauksissa onnettomuus-
tilastoja seurataan saannollisesti tietyin valigjoin. Onnettomuustilastoja myos anal ysoi-
daan ja niista keskustellaan kokouksissa ja neuvotteluissa. Myds luotsien ty6tapaturmia,

kuormitusta, lepoaikoja ja tyotyytyvaisyytta koskevista mittareista oli mainittu usean eri

|uotsausorgani saation vastauksissa. Naisté tehtyja raportteja ja tilastoja kasitell&8n myos
kokouksissa ja neuvotteluissa henkilokunnan kesken. Kolmanneksi eniten vastauksia
kerannyt mittausalue oli t&dsmallisyyden mittaaminen. L uotsausorgani Saatioi ssa mitataan
odotusaikoja, alusten tdsmallisyytta tai myohastymisia luotsista johtuvista syista seka
taytettyja tehtavia luotsauksessa. My0ds organisaatioiden taloudellisia tuloksia mitataan
useammassa | uotsausorgani saatiossa. Muut maininnat eri mittareista olivat yksittéisia.

Osa kyselyyn osallistuneista antoi lisétietoa koskien asiakaskysdlyja

» Association of Forth Pilots mittaa asiakastyytyvai syytta vuosittain.

« Myobs Brabo Havenloodsen en Bootlieden cvba mittaa asiakastyytyvéisyytta
vuosittain. Asiakaskyselyssa selvitettévat osa-alueet ovat tyytyvéaisyys palvelu-
tasoon, laskutukseen seka hallinnolliseen kasittelyyn.

* DanPilot suorittaa kyselyt sekd aluksella (padlikot) luotsauksen aikana etta
maalla olevalle henkil 6st6lle kahden vuoden vaein. Maalla olevalle henkil 6stol -
le |&hetetddn Interneti ssa taytettéva kyselylomake ja alusten padllikoille annetaan
aluksellakirjalinen lomake taytettavaksi.
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e Varna Pilot Station Ltd:n mukaan laatujohtamigjérjestelmassa tulee mitata asi-
akkaiden kasityksid siitd, vastaako organisaation tuottama luotsauspavelu asi-
akkaiden tarpeisiin. Asiakkaiden tyytyvaisyyttd voidaan mitata tiedoilla, jotka
on saatu esim. tyytyvaisyys- ja mielipidekyselyistd, kehuista, valituksista, rek-
lamaatioista ja laivanselvittgjien raporteista. Varna Pilot Station Ltd |8hettda jo-
ka vuos asiakaskyselyita eri kohderyhmille, kuten laivanselvittgjille, merenkul -
kuhallinnon ja sataman viranomaisille sekéa alusten padallikéille jaomistgjille.

» Belgialainen Loodswezen tutkii asiakkaiden palautteet (valitukset). Organisaati-
ossa tulevat arvioitavaksi myds palautteiden johdosta annettujen vastausten no-
peus jariittavyys.

Ulkomaalaisille luotsausorganisaatioille tehdyn kyselyn vastausten perusteella luotsauk-
sen mittareina kéytetéén |ahinna luotsauksi sta ja organisaation sisalté kerdttya tilastotie-
toa, asiakaskyselyilla saatua palautetta ja taloudellisia tuloksia. Naméa ovat hyvin tyypil-
lisi& toiminnan valvontaan ja mittaamiseen kaytettyja valineita

Onnettomuuksien ja poikkeamien raportointia ja tilastointia pidetdan tarkeand mittaus-
valineena arvioitaessa luotsauksen laatua ja turvallisuutta. Térkeéna pidetddn myos tyo-
turvallisuuteen ja hyvinvointiin liittyvia mittareita, kuten luotsien kuormitusta, sairaus-
poissaolojen Méaéria ja yleista tyotyytyvaisyytta Asiakastyytyvéisyytta pidetéédn myos
hyvana mittarina, silléa asiakastyytyvéisyytta koskevaa tietoa on helppo kerété ja kéasitel -
la ja Sitd voidaan saada useista eri lahteistd suoraan. Asiakastyytyvaisyyttd mitataan
seka aluksilla etta maalla olevalta henkil 6stolta.

7.2 TyOpajassa kehitellyt mittarit
7.2.1 Taustaa

Luotsauksen mittarit voidaan jaotella luotsauksen perustehtdvien mukaan turvallisuu-
teen, sujuvuuteen ja ympéariston suojeluun. Monet esitetyista mittareista mittaavat use-
amman perustehtévan onnistumista. Mittarit voidaan myds jaotella niiden tietojenkeruu-
tavan pohjata. Mittaustietoja voidaan kerétd Finnpilotin ulkopuolisilta tahoilta asiakas-
palautteena ja Finnpilotin omalta henkil 6kunnalta itsearviointina. Kolmanneks mittaus-
tietoja voidaan kerryttda |uotsausprosessista toteutunei den tapahtumien perusteella. Tas-
sa kappaleessa mittarit on esitetty tietojenkeruutavan mukaisesti. Liséksi on kuvattu
luotsien tyohyvinvointiin liittyvia mittareita.

7.2.2 Asiakaspalautteeseen liittyvat mittarit

Ensisijaisesti asiakaspalautetta voidaan kerdtd Finnpilotin varsinaisilta asiakkailta €li
varustamoilta ja aluksilta (alusten p&allikot ja muu padlyst). Lisdks asiakaspal autteen
kaltaista tietoa voidaan kerdta muilta operatiivisessa merenkulussa toimivilta organisaa-

Ot. Asiakaspalautetta voidaan keréta turvallisuuteen tai liikenteen sujuvuuteen liittyen.
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TyOpajassa ensisijaiseks luotsauksen vaikuttavuuden mittariksi nostettiin asiakaspal aut-
teen kerd@minen. Luotsauksen onnistumiseen liittyvaa asiakaspalautetta tulisi kerdta
vaittdmasti luotsien kanssa tyoskentelevilta henkil6ilta eli kdyténnossa alusten paalli-
koilta (ja vahtipdallikoiltd). Alusten padlikéille (ja vahtipdallikoille) suunnataan kysely,
jossa he arvioivat |uotsauksen sujumista ja turvallisuutta seuraavasti:

e Sujuvuus
0 Jouduttiko luotsin kaytté matkantekoa (erityisesti talviaikaan)?
0 Helpottuiko satamakaynti luotsin vaikutuksesta?
0 Sujuvuutta voidaan arvioida seka yksittéisen aluksen ettd koko liikenteen
nakokulmasta.
e Turvalisuus
o Olisiko alus voinut liikkuaturvallisesti satamaan tai ulos ilman luotsia?
0 Tekiko luotsi aluksen paallikon ndkemyksen mukaan jotain arveluttavaa
tal ennalta arvaamatonta luotsauksen aikana?
0 Onnistuiko aluksen paéllikon jaluotsin valinen tiedonkulku?
o0 Antoiko luotsi riittavét tiedot esim. suunnittel emastaan reitinvalinnasta?

Vaihtoehtoisia toteutustapoja kyselymenetelmélle ovat: kirjekuoressa alusten pdallikaoil-
le jatettava kysely, jonka paalikkod palauttaa meklarin tai postin kautta tai séhkdinen
kysely Internetissd, jonka tekemisesta luotsi jé&ttéa tiedon aluksen padllikolle tai josta
alukselle |ahetetéan erikseen sahkopostia.

Sujuvuuteen ja turvallisuuteen liittyvid asioita voidaan kysya muilta organisaatioilta
hyvin samansuuntaisesti. Esimerkiksi VTS-keskukselta voidaan kysya, kuinka luotsat-
tavat alukset ovat toimineet VTS-keskuksen vaikutuspiirissa. Onko heille nékynyt tur-
vallisuuteen liittyvia ongelmia ja varsinkin sellaisia ongelmia, joiden he arvelevat joh-
tuvan luotsista. Onko VTS-keskuksen ndkokulmasta eroja eri luotsien toiminnassa tai
eroja eri luotsausalueilla. Vastaavasti VTS-keskukselta voisi olla mahdollista saada tie-
toa erivapaudella ilman luotsia kulkevien alusten toiminnasta, jota voitaisiin kayttda
vertailukohtana mittauksessa

7.2.3 ltsearviointiin perustuvat mittarit

L uotsauksen vaikuttavuuteen voidaan soveltaa itsearviointia siten, etté kunkin |uotsauk-
sen jdkeen luotsit arvioivat luotsausta maaramuotoisten kysymysten avulla PilotWebis-
e Miten luotsi on vaikuttanut luotsauksessa (Kéayttiko luots itse aluksen ohjailu-
laitteita, antoiko luotsi neuvoja ohjailuun vai monitoroiko luotsi linjaluotsioppi-
laan yhteydessd)?
e Kuinka térkedna luots pitdd omaarooliaan (" Siella vain kaivelin nendani, e mi-
nuatarvittu” vrt. "Olisivat olleet kivilla monet kerrat ilman minua’)?
e Estikd luotsi |8helta piti -tilanteita?
e Onnistuiko tiedonkulku luotsin ja aluksen paallikon valill&?
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Luotsi voi arvioida luotsaustapahtumaa myos eri teemojen pohjalta. Komentosiltayh-
tei stydn onnistumista voidaan arvioida ja tilastoida seuraavien mittareiden avulla:

e Erimidisyydet luotsin jaauksen padlikon valillatulis merkita poikkeamina.

o Mitatietoaauksen padallikoélle annettiin luotsauksen aikana?

o Mitatietoaauksen pdalikolta saatiin?

e Mitatietoa aluksilla olis tarvittu tai mita tietoja aluksella olisi haluttu ja onko

t&ta tietoa annettu tai saatu?
e Kiditaito jasihen liittyva mahdolliset ongelmat.

Reittisuunnitelman hyddyntamisté voidaan arvioida seuraavien kriteerien pohjalta:
e Esiteltiinko reittisuunnitelma kéttelyn yhteydessa?
e Poikettiinko matkan aikana reitti suunnitel masta?
e Oliko reittisuunnitelmasta erimielisyyksia?

7.24 Luotsausprosessin vaiheisiin perustuvat mittarit

Liikenteen sujuvuuteen liittyvat mittarit voidaan esittéa erikseen luotsausprosessin vai-
heiden mukaan. Tall6in mitataan sitd, alkavatko kyseiset vaiheet oikeaan aikaan ja
kuinka kauan kukin vaihe kestéa (varsinaisen luotsauksen kesto).

Luotsinvalitykseen jaluotsin kuljetukseen liittyvat mittarit:
e Kuljetusten onnistuminen
0 Kuljetuksista johtuvat odotusgjat (min/h). Nama voivat johtua esimerkiks
Sitg, etta kaytossa el ollut vapaitaluotsiveneita tai niiden kuljettajia.
e Luotsinvalityksen onnistuminen
o Luotsinvdlityksen poikkeamat, luotsinvalitysprosessi ja sen onnistuminen,
luotsinvélityksen palvelun laatu, herdtetéanko oikeat luotsit yms., luot-
sinvalityksesta (organisaation siséisesti tai ulkopuolelta) tullut palaute.

Liikenteen sujuvuuteen liittyvia mittareita:
e Kuinkatasmallisesti luotsaus alkoi (gankohta)

0 Kuinka usein luotsaus alkaa gjallaan (%).

o Kuinka usein luotsaus myohastyy luvatusta gjasta. Tilastoidaan kaikki yli 5
minuuttia myohastyneet (nykyaan myohastymisen rajat ovat alueesta riip-
puen 2 tuntiaja 6 tuntia).

0 Mitataan/tilastoidaan luotsista johtuvat odotusgat. Verrataan tilausaikaa
siihen, milloin lopulta lahdettiin liikkeelle.

o Kuinka suuri osa (%) luotsauksista alkaa myodhassa luotsista riippumatto-
mista syista (esim. satamamiesten vahyys, sataman ongelmat, laiva e ollut
vamis) eli luotsi on turhaan paikalla.

o Kuinka suuri osa (%) auksista ldhtee etugjassa ja kuinka paljon (min/h)
ennen sovittua aikaa se on tall6in [dhtenyt.

o Palvelun saatavuus (luotsit, kuljettgat, kalusto) ja kuinka usein liikkeelle
|ahdet&an heti tilauksen tultua

e Kuinkatasmallisesti luotsaus paéttyi (g ankohta)
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o Kuinka suuri osuus (%) luotsauksista pdéttyi mychempaan kuin oli luvattu
luotsista johtuvista syista.

o Kuinka suuri osuus (%) luotsauksista pagttyy myodhempaan kuin oli luvattu
luotsista riippumattomista syista johtuen esimerkiks muusta liikenteestg,
laituripaikan vapautumisesta, hinagjien myohastymisesta jne.

e Luotsauksen kesto

0 Kestiko luotsausmatka arvioidun gan vai ylittyiko arvioitu aika. Mitataan
vertaamalla sité aikaa, mika kului siita kun alus 18hti laiturista, siihen, kun
luotsi jétti aluksen tai saapui toiseen laituriin (esim. Kotkasta Haminaan).

0 Jos luotsaus on kestényt tavallista kauemmin, voidaan olettaa, ettéa jotain
poikkeavaa on sattunut, vaikkei sitd olisi huomattu. Tallainen luotsaus tu-
lee silloin analysoida tarkemmin.

Prosessin toimintaan liittyvat mittarit ovat:

e Kuinka suuri osuus (%) vayl&uotsauksista hoidetaan niin, etta luotsi kyttaa oh-
jalulatteita.

e Kuinka suuri osuus (%) satamaluotsauksista alkaa/pagttyy siihen, ettd luots
kayttad ohjailulaitteita sstamamandoverei ssa.

e Onko austa neuvottu jo luotsiveneesta k&sin sisddn tulevien alusten kohdalla
(tdma e ole lain méarittelemaa luotsausta, mutta on pakollista kyseisessa tilan-
teessa).

e Onko luots joutunut puuttumaan |uotsaukseen monitoroidessaan paallikon suo-
rittamaa linjaluotsausta (esimerkiksi linjaluotsausharjoittelu tai satama-alueella
ohjailu).

TyOpajassa keskusteltiin myds erikseen poikkeamiin ja lahelta piti -tilanteisiin liittyvista
mittareista. Koko Finnpilotin tasolla tehdddn noin 100 poikkeamaraporttia vuodessa.
Pagsaantoisesti poikkeamaan liittyy aina joku konkreettinen vahinko, joka tulee ilmi
tavala tai toisella, ta koettu mahdollinen (suuri) vaaratilanne. Raportoitujen poik-
keamien maaréa pidettiin keskustelun perusteella liian alhaisena verrattuna todelliseen
kaytannon luotsaukseen. Poikkeamaraportteja voidaan pitdéa seka sisdllollisesti ettatilas-
tollisesti kayttokel poisena ja nékyvana tyon laadun mittarina, jota voidaan kéyttéad myos
ulkopuolisessa viestinnassa. Tyopajan osanottajien mielestd poikkeamat tulisi jatkossa
spesifioida  tarkemmin. Poikkeamaraportteihin tulisi tarkka ~ méaaritel-
mé/luokittelu’koodisto sille, mistd poikkeamasta kyse. Poikkeamat luokiteltaisiin pdéa
luokkiin ja edelleen alauokkiin esimerkiks seuraavasti: ylauokka 5: satamatoiminnot,
alaluokka 5.1: satamamiehet eivét olleet paikalla gjoissa kiinnittdméssa tai irrottamassa
alusta. Talloin PilotWebissa laitetaan rasti kyseisen alaluokan ruutuun. Poikkeamien
aiheita voisivat olla esimerkiks luotsin toimintaan liittyvét poikkeamat, miehiston toi-
minnasta johtuvat poikkeamat, ulkopuolisten toiminnasta johtuvat poikkeamat ja muut
poikkeamat esim. tekniset ongelmat tai rikkoutuneet merimerkit. My6s muut poikkeus-
tilanteet tulisi kirjata ja tilastoida. Esimerkki poikkeavasta tilanteesta on kulku harvem-
min liikennditya vaylag, kuten rantavaylda pitkin. Rantavaylan kayttd on poikkeusjér-
jestely, koskasilloin e kayteta tavanomaista reittia.

Merkittava poikkeava tilanne luotsauksessa syntyy, kun luotsi keskeyttéa luotsauksen
olosuhteiden niin edellyttéessa. Luotsilla on oikeus keskeyttda luotsaus tai tilata toinen
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luotsi avuksi (Luotsauslaki (940/2003) 10-11 8). Mahdollisuus luotsauksen keskeytts-
miseen tai toisen luotsin kutsuun alentaa onnettomuusriskid, silla jos padallikko sais
paéttad, voitaisiin ottaa riski ja luotsata esimerkiksi sakeassa sumussa. Luotsausten kes-
keytyksistata toisen luotsin tilaamisista tulisi tilastoida niihin johtaneet syyt, maérét ja,
jos mahdollista, myos tieto siitd, onko tama toiminta parantanut turvallisuutta ja pienen-
tanyt onnettomuusriskia. Luotsauksen keskeytystéd on kéytetty erityisesti Saimaan alu-
edla

7.25 Tyo6hyvinvointiin liittyvat mittarit

Luotsien tydhyvinvointi nousi keskustelussa esille tyon kuormittavuuteen liittyvien teki-
joiden kautta. Luotsien tytssa yleisia kuormittavia tekijoita ovat satamat, aluksen henki-
|6st6, auksen viat, agenttien kysymykset, tiedonvaityksen puute, VTS, joka kuormittaa
muulla liikenteel |8, jaénmurtajat, keliolosuhteet ja muut olosuhteet. Kuormittavien teki-
joiden systemaattisen raportoinnin ja tilastoinnin kautta on mahdollisuus saada yhtién
tietoon luotsien tyon kannalta keskeiset parannuskohteet.

Tyohyvinvointiin liittyvét myos luotsiin itseensa liittyvét asiat, kuten mahdollinen vé&
symys. Luotsien tyon kuormittavuutta voidaan mitata vertaamalla luotsin tytkuormaa
luotsauksiin kaytettyyn aikaan ja siihen aikaan, jota luotsauksiin olisi kaytettavissa. " Pi-
taa seurata seka lepoaikaa etta tybaikaa, muuten tilastointi ja arviointi ei onnistu!™

Y htena konkreettisena mittarina mainittiin se, tarjottiinko laivalla ruoat luotsille. Tama
olisi valttaméatonta yli neljan tunnin luotsauksissa.

7.3 Mittareiden kaytettavyys

Luotsauksen mittaamisessa ndhtiin jonkinmoisena ongelmana se, ettel varsinaisesta
luotsauksesta oikeastaan kerry tietoa. Esimerkiksi tyopajan tehtéavaryhmissa tehdyissa
prosessikaavioissa itse luotsauksesta kerrottiin vain kahvin juonnista. VVaikka luotsaus-
ten maardt ovat suuria, ovat luotsaukset usein tapahtumakdyhid. Luotsauksen aikana
noudatetaan pitkan gan kuluessa muodostuneita kaytantoja ja rutiingja. Monia nyky-
kaytannon vakiorutiingja noudatetaan jopa tiedostamatta. TyOpajan keskustel uissa koet-
tiin, etta tapahtumakdyha rutiiniluotsaus toimii hyvin ilman johtamis érjestelmadkin.
Koettiin myds, etta rutiininomaisia pikkuasioita on ehka vaikeaakin saada paperille €li
osaks prosessimallia. Johtamigérjestelma antaisi apua ja vastauksia kuitenkin muihin
kuin rutiinitilanteisiin.

Luotsauksen vaikuttavuutta pitdisi pystya mittamaan myos euromaaréisilla mittareilla
Tahan e vattamétta paastd mittaamalla pelkastdan prosessin vaiheita. Sen sijaan néh-
tiin, ettd prosessien mittaaminen on tarkedd organisaation toiminnan kehittdmisen kan-
nalta. Vaikuttavuuden euroméaérdinen mittaaminen vois tuottaa tietoa siitd, kuinka pal-
jon luotsia kayttdmalla on saastetty rahaa (esim. talviliikenteen sujuminen). Vaikutta-
vuus voi konkretisoitua my6s gan saaston kautta mittaamalla eli arvioimalla sitg, kuin-
ka paljon luotsin kayttd nopeutti aluksen kulkua.
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Jatkokeskustelua ja pohdintaa tarvitaan vield siita, mihin ja miten mittaustietoa tulevai-
suudessa kaytetéan. Vaihtoehtoja ovat esimerkikss oman toiminnan kehittaminen tai
ulkoinen viestinta. Myds ulkopuolisten aiheuttamien riskien véhentaminen voi olla mit-
taamisen tavoitteena. Kéytannon esimerkkind samalla vaylalla joudutaan poikkeamaan
reittisuunnitelmista purjeveneiden takia 300 kertaa vuodessa tai 90 %:ssa luotsauksissa.
Tama tulis merkita luotsausta suljettaessa aina poikkeamiseksi, jolloin jakeenpéin
poikkeamatilastoa anal ysoimalla ongelman esiintymistiheys havaitaan ja sen perusteella
esitetddn merenkulun turvallisuudesta vastaavalle viranomaisella korjaavia toimenpitei-
t& Taman johdosta tehdddn esimerkiksi muutoksia vayl8an tai kielletéan purjevenekil-
pailut alueella, jolloin onnettomuusriski pienenee.

Mittaamalla samansuuntaisesti samoja asioita esimerkiksi asiakaspalautteen avulla ja
tekemadlla itsearviointia voidaan saada luotettavaa ja kattavaa tietoa. Se, milla tavalla
mittaustuloksia tulis késitella ja levittda organisaatiossa riippuu siitd, mita niilla halu-
taan saavuttaa. Halutaanko esimerkiksi nostaa turvallisuutta? Mita mittareita sita varten
tulisi kehittéd? Vai hautaanko parantaa julkisuuskuvaa ja mita mittareita siihen tulisi
kayttéd? Esimerkiks hyvin toteutettu itsearviointi ja prosessikuvaus auttaisi myos pal-
velun myymista eteenpdin. Se, mita halutaan mitata ja lopullisten mittareiden valinta
tulee viela paéttéa.

Mittareita suunniteltaessa on huomattava, etta on vaikeaa todentaa jatilastoida sitd, mité
el ole tapahtunut. On Kkuitenkin tilanteita, joissa voidaan sanoa suoraan, ettd onnetto-
muus olis tapahtunut, ellei luotsi olisi toiminut tietylla tavala. (Ta vaihtoehtoisesti
tilanteita, joissa voidaan sanoa, ettd onnettomuus tapahtui, koska luotsi oli toiminut tie-
tyllatavalla) Luotsin tehtdvana on kuitenkin suorittaa ” tapahtumakoyhd’ luotsaus. Luo-
taessa mittareita luotsaustoiminnan kehittamiseksi eli esimerkiks arvioitaessa sitg, mika
kuormitti luotsia, voi arviointi olla vaikeaa, jos laivan henkil6std e ole tehnyt muuta
kuin keittanyt kahvit eli voidaan arvioida vain luotsin toimintaa. Tall6in e voida miten-
k&an arvioida sitg, kuinka nimenomaisen aluksen henkil6st6 olisi parjannyt ilman luot-
sia

TyOpajassa keskusteltiin erityyppisista mittaustavoista ja siitd, miten niihin liittyvéan
perustiedon ker&8minen tulis jarjestda ja kuinka saatua tietoa tulisi kasitella. Tilastolli-
sesti kasiteltavia ja PilotWebin kautta keréttavia tietoja ovat poikkeamiin, tapahtumiin,
onnettomuuksiin ja ldhelta piti -tilanteisiin liittyvét asiat. Taloin luotsauksen hyvaksyn-
nan yhteydessa kirjataan luotsauksen aikana kdyneet tapahtumat PilotWebiin. Kerty-
neesté aineistosta voidaan luokittelujen perusteella tehda tilastollisia analyysga. Myos
tiedot itsearvioinnista keréttaisiin PilotWebin kautta siten, etta luotsauksen hyvaksymi-
sen yhteydessa vastataan rasti ruutuun periaatteella itsearviointikysymyksiin. Ajatukse-
na on, etta kaikkiin luotsauksiin liitettéisiin muutama valmis itsearviointikysymys, joi-
hin luots vastaa oman laadullisen arviointinsa perusteella. Itsearvioinnin tekemiseen el
saisi kuitenkaan menné liikaa aikaa, etenk&an siiné tapauksessa, etta se tehdaén erikseen
jokaisen luotsauksen jalkeen.

Poikkeamien raportoinnin perusperiaate on, ettd suoritettua luotsausta (toteutunutta
luotsausprosessia) verrataan ihanneluotsaukseen (standardiluotsausprosessiin), jolloin
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|6ydetaan tilastoitavat poikkeamat. Luotsaukseen voidaan siten soveltaa my6s onnetto-
muuspyramiditeoriaa, kun arvioidaan luotsauksen vaikuttavuutta prosessien ja niiden
mittaamisen kautta. Onnettomuuspyramiditeorian peruskaava on seuraava: maaritell8an
ihanneprosessi — mitataan poikkeamat ihanneprosessista — lasketaan onnettomuudet
(riskit/todennékdisyydet). Ideana siis on, etta mitd useammin tapahtuu poikkeamia
(my0s pienid ja merkityksettomid) ihanneprosessista, sitd todenndkoisemmin tapahtuu
suuria onnettomuuksia. Nan ollen rajoitettaessa poikkeamia luotsauksen aikana eli 1&
hestyttéessa ihanneluotsausta onnettomuusriski véhenee. Teoria @ ole sovellettavissa
ndin suoraviivaisesti kdytantoon, mutta onnettomuuksien todenndkéisyyksia arvioitaes-
sa se antaa suuntaa my6s luotsaukseen.
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8 YHTEENVETO

Luotsauksen vaikuttavuus -projektin tavoitteina oli laatia kuvaus luotsausprosessista ja
sen kulusta, suunnitella prosessikuvauksen pohjata Finnpilotin k&ytt6on tarkoitettu mit-
taristo luotsaustoiminnan vaikuttavuuden seuraamiselle ja kehittda alustava suunnitelma
mittariston ké&yttoonotosta Finnpilotin organi saati ossa.

8.1 Prosessikuvauksen laatiminen

Projektin ensimmaisend tehtdva oli suorittaa kirjallisuuskatsaus. Kirjallisuuskatsauksen
perusteella laadittiin alustava luotsausprosessimalli. Tata mallia kaytettiin edelleen hy-
vaks seuraavassa vaiheessa, jossa haastateltiin luotseja ja seurattiin kaytannon luotsaus-
ta kuuden luotsauksen aikana. Haastatteluissa ja havainnoiduissa luotsauksissa oli tar-
koitus selvittdd, miten luotsaus suoritetaan kaytanndssa ja missa asioissa nykykaytannot
poikkeavat kirjalisuuden perusteella laaditusta prosessimallista. Seuraavassa kuvassa
on luotsausprosessi kuvattu yleisella tasolla (kuva 8.1).

Luotsauksen Luotsauksen Luotsauksen Luotsauksen
valmistelu aloitus paattaminen sulkeminen

Kuva 8.1. Yleiskuva luotsausprosessista

Luotsausprosessia kaytiin 18pi elokuussa pidetyssa tytpgassa. Tyopagan tuloksena oli
téydennetty prosessimalli, jossa on eroteltu sisddn tulevan ja ulos lahtevan liikenteen
luotsausprosessit. Samoin mallissa on erotettu omiin vaiheisiin vayl&uotsaus ja satama-
luotsaus.

8.2 Mittareiden suunnittelu

Mittareiden suunnittelemiseksi laadittiin luotsauksen perustehtéviin pohjautuva luokitte-
lu erityyppisista mittareista, joita ovat: asiakastyytyvéisyys, toiminnan laatu, turvalli-
suus ja huoltovarmuus. Tutkimuksen aikana selvitettiin sahkopostikyselylla ja syste-
maattisella Internet-haulla, minkalaisia mittareita muiden maiden luotsausorgani saatioil -
la on kaytdssa talla hetkelld Edelleen elokuussa pidetyssa tyOpajassa madriteltiin pro-
sessikaavion pohjalta mittareita, joiden jaottelu perustui kaytettdvédn tiedonkeruuta-
paan. Suunnitellut mittarit jasentyivat kolmeen paéduokkaan: asiakaspalautteena kerét-
téavat mittarit, itsearviointiin perustuvat mittarit ja luotsausprosessin vaiheisiin perustu-
vat mittarit. Asiakaspalautteen muodossa keréttavia mittaustietoja ovat turvallisuuteen
jaliikenteen sujuvuuteen liittyvat mittarit. Itsearvioinnin kautta kerdttavia mittaustietoja
ovat luotsin omat kasitykset yhteistyon sujumisesta luotsin ja komentosiItahenkil 6stén
vailla, luotsauksen vaikutuksesta kuljetun matkan turvallisuuteen ja siitd, kuinka reitti-
suunnitelmaa hyddynnettiin luotsauksessa. Luotsausprosessin vaiheisiin liittyvaa mitta-
ustietoa kertyy esimerkiksi luotsivalityksen onnistumisesta, luotsien kuljetuksista, luot-
sauksen tdsmadllisyydestéd ja luotsauksen aikana sattuneista tapahtumista, 1&helta piti -
tilanteista, poikkeamista ja onnettomuuksista.
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) . il Luotsauksen
Luotsauksen valmistelu Luctsauksen aloitus Véayldluctsaus Satamaluotsaus

*Prosessimittarit
«Luotsinvalitys ja

*Prosessimittarit
«Luotsinvalitys ja

kuljetukset: kuljetukset:
+ Luotsinvalityksen + Kuljetuksista johtuvat
poikkeamat odotusajat (min/h).

* Luotsinvalityksen

«Itsearviointimittarit poikkeamat
+Reittisuunnitelma: *Sujuvuus:
+Valmisteltiinko * Luotsauksen
reittisuunnitelma alkamisen
etukéteen? tasmallisyys

*Toimintatavat:
» Onko luotsi antanut
neuvoja jo
luotsiveneestd kdsin?

«Itsearviointimittarit
+Komentosiltayhteistyd:
*Mitd tietoa alusten
padllikéille annettiin
luotsauksen aikana?
+» Saiko luotsi riittavat
tiedot aluksen
paallikslta?
*Reittisuunnitelma:
+ Esiteltiinkd
reittisuunnitelma
kéattelyn yhteydessa?

+Paallikoiden
asiakastyytyvaisyys:
+*Antoiko luotsi riittavat
tiedot esim.
suunnittelemastaan
reitinvalinnasta?

*Prosessimittarit
*Sujuvuus:

* Luotsauksen kesto
*Toimintatavat:

+» Kuinka suuri osuus
(%) vaylaluotsauksista
hoidetaan niin, etta
luotsi kayttaa aluksen
ohjailulaitteita?

+ Onko luotsi joutunut
puuttumaan
luotsaukseen
monitoroidessaan
padllikén suorittamaa
linjaluotsausta?

+Itsearviointimittarit
*Luotsin vaikuttavuus:
+Miten luotsi on
vaikuttanut
luotsauksessa?

+* Kuinka tarke&na luotsi
pitdd omaarooliaan?

+ Estik& luotsi |ahelta piti
—tilanteita?

+Komentosiltayhteistyd:

*» Onnistuiko tiedonkulku
luotsin ja aluksen
paallikén valilla?

*Reittisuunnitelma:

+ Poikettiinko matka
aikana
reittisuunnitelmasta?

+*Oliko
reittisuunnitelmasta
erimielisyyksia?

*Paallikdiden
asiakastyytyviisyys:

+ Jouduttiko luotsin
kéyttd matkantekoa
(erityisesti
talviaikaan)?

» Onnistuiko paalliksén ja
luotsin valinen
tiedonkulku?
+Antoiko luotsi riittavat

tiedot esim.
suunnittelemastaan
reitinvalinnasta?

Kuva 8.2. Luotsauksen mittarit prosessivaiheittain

*Prosessimittarit

*Sujuvuus:
*Luotsauksen kesto

*Toimintatavat:

* Kuinka suuri osuus (%)
satamaluotsauksista
alkaa/p&attyy siihen,
ettd luotsi kayttaa
aluksen ohjailulaitteita
satama-
mand&dvereissa?

= Onko luotsi joutunut
puuttumaan
luotsaukseen
monitoroidessaan
péaallikén suorittamaa
linjaluotsausta?

*Prosessimittarit
*Sujuvuus:
*Luotsauksen
paattymisen
tasmallisyys

+Paillikdiden
asiakastyytyvaisyys:
+Kyselyn esittdminen

+Itsearviointimittarit
+Luotsin vaikuttavuus:
»Miten luotsi on
vaikuttanut
luotsauksessa?
» Kuinka tarkeana luotsi
pitda omaarooliaan?
« Estikd luotsi [ahelta piti
—tilanteita?
* Onnistuiko tiedonkulku
luotsin ja aluksen
paalliksn valilla?

+Paallikdiden

asiakastyytyvaisyys:

*Helpottuiko
satamakéynti luotsin
vaikutuksesta?

*Olisiko alus voinut
liikkua turvallisesti
satamaan tai ulos
ilman luotsia?

Y1l& olevassa kuvassa (kuva 8.2) mittarit on jaoteltu prosessivaiheittain (luotsauksen
vamistelu, luotsauksen aoitus, vaylaluotsaus, satamaluotsaus ja luotsauksen paattami-
nen). Kaavion ulkopuolelle ja prosessivaiheista luotsauksen sulkeminen, jolle el ole
nimenomaisia mittareita, mutta jonka aikana suoritetaan lopullinen itsearviointi. Asia-
kaspalautetta kerétéédn sek& luotsauskohtaisesti alusten padllikoilta ettd vuosittaisen
asiakastyytyvéisyyskyselyn kautta varustamoilta ja agenteilta. Itsearviointiin perustuva
mittaustieto kerétddn PilotWebissg, jonne lisdtdan tarvittavat itsearviointikysymykset,
joihin luotsi vastaa kunkin luotsauksen jélkeen. MyGs prosessin vaiheisiin ja prosessin
toimintaan liittyvat mittaustiedot ker&tdan PilotWebin kautta. Luotsauksen tésmaéllisyy-
teen liittyvét tiedot muodostuvat jarjestelmassa eri tapahtumiin liittyvien kellonaikatie-
tojen pohjalta. Tapahtumiin ja poikkeamiin liittyvat kysymykset lisétéén myos Pilot-
Webiin. Luots tayttéa jatkossa rasti ruutuun -periaatteella ja ennalta maératyn typol ogi-
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an perusteella, minkdaisia tapahtumia, poikkeamia, onnettomuuksia tai lahelta piti -
tilanteita luotsauksen aikana tapahtui.

8.3 Kayttdonotto

Luotsauksen vaikuttavuuden mittareiden kayttotnottoa varten perustetaan Finnpilotissa
erillinen projekti. Projektin vaiheet ovat méérittelyvaihe, toteutusvaihe ja k&yttoonotto-
vaihe. Projektia varten perustetaan projektiryhma, jossa on mukana luotsegja.

M &érittel yvaiheen ty6t jakautuvat seuraaviin tehtaviin:
1. Kysymysten laatiminen austen pdallikdille tehtavaa asiakastyytyvaisyyskyseya
varten
2. Itsearviointikysymysten |aatiminen
3. Luotsausprosessin vaiheisiin liittyvien kysymysten laatiminen

Projektin toteutusvaiheessa lisdtdan PilotWebin luotsaustilauksen muokkausnakymaan
erilliset osiot asiakastyytyvaisyys-, itsearviointi- ja prosessimittareita varten. PilotWebin
toiminnallisuutta muutetaan siten, etta luotsin on hyvaksyessaan luotsauksen PilotWe-
bissa my6s vastattava itsearviointiin ja prosessiin liittyviin kysymyksiin. Vastaukset
annetaan maaramuotoisesti joko lukuarvoina tai monivalintarasteina. Mahdollisen lisé
tietokentan tarpeellisuutta on syyté pohtia. Vaihtoehtoisesti PilotWebin nykyinen poik-
keamalomake voisi tarvittaessa aueta, mikali luotsin mielesta téytyy antaa lisétietoa.

Asiakastyytyvaisyystietojen kerddminen toteutetaan PilotWebiin siten, ettd ndma tiedot
voidaan liséta kyseiseen luotsaukseen jakikateen. Luots voi siis hyvaksya luotsauksen
ennen asiakaspalautteen tietojen sydttamista. Padllikdiden antamat asiakaspal autteet
voidaan sy6ttda jarjestelméén toimistotyona.
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