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Suomen matalat ja karikkoiset vedet tekevét luotsin otto- ja jattOtilanteista haasta-
via. Karttaan merkitty luotsipaikka on yleensd avoimella merialueella. Tast& syys-
t& huonoissa sadolosuhteissa luotsin on mahdotonta nousta laivaan tai jaada laivas-
ta karttaan merkityll& luotsipaikalla, koska laiva ei pysty antamaan riittdvaa suojaa
aalloilta luotsiveneelle. Laivan omat liikkeet néissé olosuhteissa ovat usein niin ra-
juja, ettei luotsivene pysty ajamaan laivan kylkeen. Luotsin otto ja jattd joudutaan
kyseisissa tilanteissa suorittamaan suojaisemmassa paikassa. Toinen vaihtoehto
olisi keskeyttaa luotsaus huonoissa olosuhteissa ja odottaa suotuisia sadolosuhteita.
Tama tietaisi usein monen vuorokauden odotusta laivoille. Aarimmaisissa olosuh-
teissa luotsaustoiminta joudutaan kuitenkin keskeyttdméén kokonaan. Talviaikana
hankalat jddolosuhteet rajoittavat karttaan merkityn luotsipaikan kéayttéa. Jos paa-
tettéisiin, ettd karttaan merkittya luotsipaikkaa on aina kéytettava, tietéisi se mo-
nella alueella talviaikana usean kuukauden odotusaikoja. Tietysti voitaisiin kayttaa

jadnmurtajan tai helikopterin apua luotsin kuljettamiseen laivalle, mutta nama lie-



nevat nykyresursseilla pois suljettuja vaihtoehtoja. Myds vaihtoehto, jossa luotsi
jaa laivaan seuraavaan satamaan asti, on tdman paivan luotsiresursseilla hankalaa,
joskin néin toimitaan toisinaan vielakin. Suojaisesmmassa luotsin otto- ja jattépai-
kassa on yleensa myds vdhemmén tilaa laivan ohjailuun, joka on omiaan aiheutta-
maan suuremman onnettomuusriskin. Joitakin onnettomuuksia on myds kyseisissa

tilanteissa sattunut.

Tamaéan opinndytetyon tarkoitus on selvittdé vaaraa aiheuttavat tekijat luotsin otto-
ja jattotilanteissa. Kun vaaraa aiheuttavat tekijat on kartoitettu, pd&maéaranéa on ol-
lut luotsin otto- ja jattétilanteiden kehittdminen turvallisemmaksi. Painopisteend
tutkimuksessa on ollut erityisesti luotsin otto- ja jattOtilanteet haastavissa saa-

olosuhteissa.

Vaaratekijoiden selvittdmiseksi on tutkimuksessa kayty lapi luotsin otto- ja jattoti-
lanteissa sattuneita onnettomuuksia. Tutkimuksessa on tarkeané osana alusliiken-
neohjaajille ja luotseille tehdyt kattavat kyselyt, joissa pyritddn I6ytdmaan heidén
nakemykset ja parannusehdotukset luotsin otto- ja jattétilanteisiin. Myos laivojen

paéallikéiden haastattelut ja asiantuntijahaastattelut ovat tarkeé osa tutkimusta.

Tutkimuksen avulla saavutettiin varsin kattava luotsin otto- ja jattGtilanteissa vaa-
roja aiheuttavien tekijoiden kartoitus. Suurimmat vaaraa aiheuttavat tekijat tutki-
muksen mukaan olivat laivan kaantdminen pois kurssilta luotsiveneelle suojan te-
kemiseksi aallokolta, luotsin otto tai jatté muualla, kuin karttaan merkitylla luotsi-
paikalla, sekd kommunikointiongelmat VVTS:n, luotsin ja laivan vélill4. Tutkimuk-
sen avulla Ioydettiin lukuisia parannusehdotuksia luotsin otto- ja jattotilanteisiin;
esimerkiksi vaihtoehtoiset karttaan merkityt luotsipaikat haastaviin olosuhteisiin,
yhteistyon, saantdjen ja kaytantdjen parannusehdotukset VTS:n, luotsien ja laivo-

jen vlille.
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Finland, with its shallow waters and numerous rocks creates a great demand for pi-
lot operations. Pilot embarking and disembarking place is usually located in open
sea-area. During severe weather conditions, it is impossible to embark or disem-
bark a pilot in open sea-area, because ships can’t give sufficient lee for a safe pilot
embarking / disembarking. Furthermore ships are rolling and pitching so heavily
that it is impossible to place a pilot boat alongside them. For this reason pilot has
to be embarked or disembarked in more sheltered place. The other option, which is
to suspend pilot operations for the period of severe weather conditions, could easi-
ly mean many days waiting time for ships. At very severe weather conditions pilot
operations are suspended totally. At winter time, ice conditions are often so diffi-
cult, that a pilot boarding position marked on a map can’t be used. If it would be
obligatory to use always just this boarding place, it would easily mean couple of
months waiting time for ships. Of course the other option is to use ice breaker or
helicopter assistance to carry the pilot on board, but today’s resources are not ena-
bling it. Even nowadays pilot stays sometimes onboard the ship until its next port
of call. The problem is that today’s pilot resources are making this option more
difficult to use in practice. Unfortunately more sheltered place means also less
place for maneuvering. It also means greater risk for accidents to occur. Some

ship groundings have actually happened in these situations.



The aim of this study is to find out facts, which can cause danger in pilot disem-
barking and embarking situations. After these facts are found, the aim is to im-
prove the safety of pilot disembarkation and embarkation. The focus of this study
is especially the disembarkation and embarkation of a pilot in heavy weather con-

ditions.

The research is made by using reliable issue handling material. Numerous inter-
views have been carried out. Specialists like ship’s masters, pilots, VTS-operators
and authorities have been interviewed to find the safe procedure for embarking and

disembarking a pilot in all kind of situations.

As a result of this study the facts that can cause danger, when a ship is disembark-
ing or embarking a pilot, are comprehensively found. The most danger causing sit-
uations according to the study are situations where a vessel has to change her
course to make a lee from waves to a pilot boat, the situations where disembarka-
tion or embarkation of a pilot does not happen in a place marked on a map and
communication problems between VTS, pilot and ship. Numerous improvement
proposals for a safe procedure for embarking and disembarking a pilot are sug-
gested; for example alternative pilot boarding positions marked on maps used in
heavy weather conditions, suggestions for better co-operation and practice proce-

dures between VTS, pilots and ship masters.



ALKUSANAT

Opinnaytetyoni aiheen valintaan on vaikuttanut suuresti omat kokemukseni toi-
miessani luotsina vuodesta 2003 l&htien. Olen toiminut luotsina Helsingissd Har-
majan saarella ja Porkkalan luotsiasemalla. Ennen luotsiksi tuloa olen tutustunut
luotsin ottoon ja jattéon myos toiselta suunnalta toimiessani aluksen paallikkéna

suomalaisessa laivassa Englannin kanaalissa.

Naissé toimissa olen huomannut luotsin otto- ja jattétilanteiden haasteellisuuden.
Olen myos havainnut, kuinka vaikea sellaisten ihmisten, jotka eivat itse fyysisesti
joudu kiipeamaan narutikkaita myrskysédssa, on ymmartéa luotsin ottoon ja jat-
toon liittyvia haasteita. Toimiessani aluksen pééllikkénéd ihmettelin monesti, miksi
laivaa jouduttiin niin usein ja niin paljon k&&dntamaan suojan tekemiseksi luotsive-

neelle.

Toivon, ettd tdmé opinndytety6 antaa kasityksen luotsin oton ja jaton haasteista ja
osaltaan auttaisi ndiden tilanteiden kehittdmisessa turvalliseksi. Toivon my®gs, etté
alusliikenneohjaajien ja laivojen paallikdiden ndkemykset auttaisivat luotseja ym-
martamaan myds muiden tahojen huolen aiheet paremmin. Mikéaén luotsin oton ja
jatén raamattu tdmé opinnaytetyo ei ole, eika sen ole tarkoituskaan sité olla. Pi-
kemminkin toivon sen olevan avaus keskustelulle téstd tarkeéstd aiheesta ja ettd
huomattaisiin se, ettd ongelmia 16ytyy, mutta myds paljon motivaatiota ja ideoita
niiden ratkaisemiseksi. Olen todella positiivisesti yllattynyt saamastani tuesta alus-

liikeohjaajilta, aluksen péallikoilta ja luotseilta.
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1 JOHDANTO

1.1 Tutkimuksen tausta

Oma kiinnostukseni aiheeseen johtuu siité, ettd toimin luotsina Helsingissa. Tyos-
séni olen havainnut, ettd navigoinnin ja laituriin ajon liséksi, luotsin ottotilanne se-
ka luotsin jattotilanne ovat haasteellisia etenkin huonoissa sadolosuhteissa. Luot-
sin otto- ja jattOtilanteissa on sattunut onnettomuuksia ja vaaratilanteita. Olen
my0s huomannut ettei kdytdnnot kaikilta osin ole hyvaksyttavalla tasolla. Liian

paljon esiintyy epaselvyyksia toimintatavoissa.

1.2 Tutkimuksen tavoite

Tutkimuksen tavoitteena on selvittdd miten luotsin otto- ja jattotilanteet saadaan
turvallisiksi laivoille, luotseille, luotsiveneen kuljettajille, ympdristolle ja kolman-

sille osapuolille.

1.3Tutkimusongelma

Misté luotsin otto- ja jattétilanteiden onnettomuudet ja vaaratilanteet johtuvat? Mi-
ten luotsin otto- ja jattétilanteita voidaan kehittda turvallisemmiksi erityisesti haas-

tavissa olosuhteissa?

1.4 Teoreettinen viitekehys ja tyon keskeiset kéasitteet

Tutkimus on luonteeltaan kvalitatiivinen. Tutkimus on tehty perehtyméll& asiaan
liittyvaan aineistoon. Tutkimuksen tarkeimpédnd osana ovat luotsin otto- ja jattoti-
lanteiden turvallisuuteen vaikuttaville tahoille suoritetut erittain kattavat kyselyt.
Kyselyt on suoritettu alusliikenneohjaajille ja luotseille. Liséksi tutkimukseen on
haastateltu useita laivan paallikoita ja alan asiantuntijoita.

Tyon keskeisia késitteita ovat luotsi, luotsaus, turvallisuus, luotsin otto- ja jattoti-

lanne, luotsipaikka.
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1.5 Tutkimuksen liittyminen aikaisempaan tutkimukseen

Luotsin otto- ja jattdtilanteiden turvallisuuden kehittdmisesta ei ole aikaisempaa
tutkimusta. Tapahtuneista onnettomuuksista on Onnettomuustutkintakeskus tehnyt
tutkimuksia. N&istd Onnettomuustutkintakeskuksen tutkimuksista on ollut oleellis-

ta hyotyé tat4 tutkimusta tehtéessa.

1.6 Tutkimuksen metodologia

Tutkimus on luonteeltaan kvalitatiivinen. Tutkimuksessa selvitetadn, onko luotsin
otto- ja jattdtilanteisiin liittyvien lakien ja tyonantajan ohjeistuksen eli silla kuinka
luotsin otto- ja jatto teoriassa halutaan tapahtuvan ja kayténtdjen vélilla ongelmia.

Onko laeissa ja tydnantajan ohjeistuksessa eli teoriassa korjausta vaativia asioita?

1.7 Tutkimuksen rakenne

Tutkimus rakentuu niin, ettd ensin kdydaan Iapi, kuinka luotsin otto- ja jattotilan-
teiden tulisi teoriassa tapahtua. Sen jalkeen kaydaéan lapi tilanteissa tapahtuneita

onnettomuuksia ja vaaratilanteita ja niihin vaikuttaneita seikkoja.

Alusliikenneohjaajille ja luotseille tehtyjen kyselyiden, seka laivojen péaallikoille
tehtyjen haastatteluiden avulla kartoitetaan vaaratekijat ja parannusehdotukset tur-
valliseen toimintaan luotsin otto- ja jattOtilanteissa. Tyossa keskitytddn erityisesti

luotsin otto- ja jattotilanteisiin haastavissa olosuhteissa.

2 LUOTSAUS, LUOTSI JA INTRESSITAHOT

2.1 Luotsaus

Luotsaus on laivoille annettavaa turvallisuuspalvelua. Luotsauksen tarkoituksena
on edist&4 turvallisuutta ja ehkaista ymparistolle aiheutuvia haittoja. Luotsauksen
yleisend tavoitteena ja motiivina voidaan pitédé aluksen kuljettamista tehokkaasti,

turvallisesti ja ymparistoa saastavalla tavalla aiottuun paamaaraan vaativalla meri-



2.2 Luotsi
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alueella. Luotsauksessa vaaditaan tietoa ja kokemusta niin paikallisista olosuhteis-
ta kuin aluksen ominaisuuksista ja kayttaytymisestd (Onnettomuustutkintakeskus
2004, 13). Luotsauslain ensimmadinen pykéld maarittelee luotsauksen seuraavalla
tavalla; luotsaus on alusten ohjailuun liittyvaa toimintaa, jossa luotsi toimii aluksen

paéallikén neuvonantajana seka vesialueen ja merenkulun asiantuntijana.

Luotsin ammatti on yksi maailman vanhimmista ammateista. Laivojen paallikot
ovat vuosisatojen ajan turvautuneet paikallisten luotsien oman alueen asiantunte-
mukseen kaikkialla maailmassa. Luotsin voi méaritella seuraavasti; Luotsi on pai-
kallinen asiantuntija, joka tarjoaa asiantuntemustaan niille laivojen paallikoille,
jotka haluavat turvallisesti kulkea kyseiselld alueella. Luotsauslain 2. § méarittelee
luotsin seuraavalla tavalla; luotsi on henkild, jonka Trafi on hyvéksynyt harjoitta-
maan luotsausta Suomen vesialueella sekd Saimaan kanavan vuokra-alueella.
Luotsilla on yksityiskohtaiset tiedot paikallisesta vuorovedestd, vaylien ominai-
suuksista, tuulista ja alueen laivaliikenteesté eli paljon sellaista tietoa mitd on vuo-
sien saatossa oppinut. Luotsi vastaa luotsauksesta luotsauslain 8 § mukaan. Luot-
sin on annettava luotsattavan aluksen paéllikélle aluksen turvallisen kulun kannalta
tarpeelliset tiedot ja ohjeet sekéd valvottava niitd aluksen ohjailuun ja kasittelyyn
liittyvid toimenpiteitd, joilla on merkitysta alusliikenteen turvallisuudelle ja ympé-
ristosuojelulle. Luotsi on velvollinen ilmoittamaan alusliikennepalvelulle kaikista
havainnoistaan, joilla on merkitystd merenkulun, aluksen ja siind olevien ihmisten
turvallisuuden, ymparistonsuojelun tai meri- ja tullivalvonnan kannalta. Lisaksi
luotsin on ilmoitettavaluotsattavalle alukselle sattuneista tai luotsattavan aluksen
aiheuttamista vahingoista ja vaadittaessa annettava naista lisatietoja viranomaisille
(luotsauslaki 8 8).

2.3 Luotsauksen historia Suomessa

Varhaisimmat historialliset lahdetiedot luotsauksesta Suomessa ajoittuu 1300 lu-
vulle. Kuningas Maunu Eerikinpojan 1350-luvulla valmistuneessa Ruotsin yleisen

kaupunkilain laivakaaren 14. luvussa sovitaan luotsin velvollisuuksista. Kyseisen
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lain mukaan luotsi saattoi menettdd henkensd, jos vei aluksen karille. Luotsit olivat
yksityisia saaristolaisia.

Luotsit perehtyivat tyohonsa kaytdnndssa. Jo lapsuuden aikana luotsien lapset otti-
vat osaa luotsin tehtdviin ja oppivat néin taydellisen ammattitaidon ja tutustuivat

paikallisiin laivavayliin.

Luotsinkayttovelvollisuus on vuodelta 1667. Vuonna 1671 kiellettiin epépatevilta
“hutiluksilta” oikeus toimia luotsin tehtévissa.

Omana ammattiryhmand luotsit mainitaan ensimmaisen kerran vuonna 1696, jol-
loin annettiin asetus valtiollisen luotsilaitoksen perustamisesta. T&std vuodesta
luotsaus on ollut valtion yksinoikeus. Vuoden 1696 asetusteksti sisaltdd kaikki
luotsin tyohon liittyvat tehtavat. Tyonkuva muuttui vasta 1900 luvulla, kun yhtey-
denpitomenetelmét alkoivat kehittyd (L&hteenoja, A. 1947, 54).

Luotsaustapahtuma ei ole vuosisatojen kuluessa muuttunut. Laivaan noustaan koy-
sitikkaita pitkin vield tdna paivanakin. Luotsin tehtdva on aina ollut opastaa laiva
turvallisesti mereltd satamaan tai satamasta merelle. Luotsien patevyysvaatimuk-
siin on tullut muutoksia vuosien saatossa. Vuonna 1917 luotsien patevyysvaati-
muksena oli aliperamiehenkirja, vuodesta 1962 peramiehenkirja ja vuodesta 1971

merikapteeninkirja.

2.4 Luotsaustoiminnan intressitahot

Luotsaukseen vaikuttavia tahoja ovat Kansainvalinen merenkulkujérjesté (IMO),
Kansainvélinen luotsijarjestd (IMPA), Euroopan luotsijéarjestd (EMPA), Luotsiliit-
to ry, Liikenne- ja viestintdministerio, Liikenteen turvallisuusvirasto (Trafi), Lii-

kennevirasto ja Finnpilot Pilotage Oy.

2.4.1 Kansainvélinen merenkulkujarjest6é (IMO)

Kansainvélinen merenkulkujarjestd (International Maritime Organization) on
YK:n alainen erikoisjarjesto, joka késittelee teknisia merenkulkukysymyksia.
Jarjestdn padmaja sijaitsee Lontoossa. Se on kansainvéliseen merenkulkuun

standardit asettava viranomainen.
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IMO:n késiteltaviin asioihin kuuluvat ennen kaikkea meriturvallisuuskysymyk-
set, merten saastumisen ehkdiseminen, merenkulun oikeudelliset kysymykset ja
teknisen avun antaminen kehitysmaille merenkulkusektorilla. Jarjesto aloitti
toimintansa vuonna 1958 ja siihen kuuluu talla hetkelld 164 valtiota (IMO.
About IMO).

Kansainvalinen merenkulkujérjestd on antanut luotsin otto- ja jattotilanteisiin
liittyvié ohjeita ja suosituksia. SOLAS (Safety of Life at sea) vuodelta 1974 ka-
sittelee luotsin ottoa ja jattda luvussa viisi sé&nndssé 17. Tamé sédantd koskee
laivoja, jotka ovat valmistuneet ennen 1.1.1994. Té&man jalkeen valmistuneita
laivoja koskee vuoden 2004 SOLAS luku 5 sdantd 23. Tassd paatdksessa on
kohta, joka ohjeistaa sijoittamaan luotsitikkaat niin ldhelle keskilaivaa, kuin
mahdollista (luku 5 s&&nt6 23/3.3.1.1.2).

Toinen kansainvalinen merenkulkujérjeston antama suositus luotsin otto- ja jat-
tojarjestelyihin laivalla on paatos A.1045 (27) ). Tassa suosituksessa kehotetaan
laivan suunnittelijoita kiinnittdmaan huomiota laivan suunnittelussa jo aikaises-
sa vaiheessa luotsin otto- ja jattojarjestelyihin. Tassa paatoksessa ei kuitenkaan

ole ohjeistusta luotsitikkaiden sijaintiin laivan pituussuunnassa.

2.4.2 Luotsijarjestot

Kansainvélinen luotsijarjestd (IMPA) edustaa yli 8000 luotsijésenta 63 jarjestdssa
54 maassa. Jarjeston pdamaarana on turvallisen luotsauksen edistaminen. Luotsi-
jarjestojen asiantuntemuksen ja kokemusten perusteella muodostuu linjaukset ja
kaytannot. Naita asioita IMPA ajaa Kansainvalisessa merenkulkujarjestossa sen
alakomiteoissa ja tyoryhmissa (IMPA. About IMPA).

Euroopan luotsijérjestoon (EMPA) kuuluu 5000 luotsia 25:std Euroopan maasta.
Sen tehtdvand on jasenjarjestoiltddn saamien tietojen avulla jatkuvasti parantaa
luotsauksen ammatillista ja teknistd asiantuntemusta (EMPA. About EMPA).
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Suomalaisten luotsien ammattijarjestd on nimeltdan Luotsiliitto Ry. Sen tehtdvana
on valvoa luotsien ammatillisia, oikeudellisia ja sosiaalisia etuja, seka edistdad me-
renkulun turvallisuutta ja joustavuutta. Luotsiliitto Ry on eurooppalaisen kattojar-

jeston EMPA:n jasen (Luotsiliitto).

2.4.3 Liikenne- ja viestintdministerio

Liikenne- ja viestintdministerio on liikenne- ja viestintdalan lainsaataja.

Liikenne- ja viestintdministerion perustehtivd on lainvalmistelu. Ministerid val-
mistelee valtioneuvostolle lakeja ja asetuksia sekd pddtoksid, joita tehddén edus-
kunnassa, tasavallan presidentin esittelyssé ja valtioneuvoston istunnoissa. Minis-

teridé antaa myOs omia asetuksia. (Liikenne- ja viestintdministerid. Ministerio.)

Merkittavd osa liikenteen ja viestinndn sdddoksistda valmistellaan Euroopan
unionissa. Liikenne- ja viestintdministerio vastaa EU:n liikenne- ja viestin-
tdasioiden kansallisesta valmistelusta ja seurannasta. Ministerit edustavat Suomea
EU:n liikenne- ja teleministeri- neuvoston kokouksissa. Ministerion virkamiehet
ovat mukana asioiden valmistelussa neuvoston ja komission tyoryhmissid. EU-
maiden liséksi kansainvalista yhteisty6td on paljon Pohjoismaiden sekd Venijén ja
Baltian maiden kanssa. Liikenne- ja viestintdministerié toimii aktiivisesti myds
kansainvélisilli foorumeilla kuten kansainvilisessd merenkulkuorganisaatiossa

(IMO). (Liikenne- ja viestintdministerio. Ministerio.)

Yksi ministerion paatehtavista on sen hallinnonalan strateginen tulosohjaus. Minis-
terid ohjaa ja valvoo hallinnonalansa virastojen ja laitoksien toimintaa ja seuraa
naiden kehitystd. Ohjauksen keinoina ovat muun muassa vuosittain asetettavat tu-
lostavoitteet seké tavoitteiden toteutuksen ja maarérahojen kéyton seuranta. Minis-
terion vastuulla on myds hallinnonalansa valtionyhtididen omistajaohjaus. (Lii-

kenne- ja viestintaministerio. Ministerio.)

Luotsaukseen ja sen turvallisuuteen vaikuttavia tahoja, joita LVM valvoo ja seu-
raa, ovat Liikenteen turvallisuusvirasto (Trafi), Liikennevirasto, Finnpilot Pilotage

Oy ja llmatieteen laitos
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2.4.4 Liikenteen turvallisuusvirasto (Trafi)

Liikenteen turvallisuusvirasto (Trafi) valvoo luotsauslain seka sen nojalla annettu-
jen sadnnosten noudattamista. Trafi huolehtii myods niistd luotsaustoimintaan kuu-
luvista tehtdvistad, jotka eivat lain mukaan kuulu valtionyhtié Finnpilot Pilotage
Oy:lle. Trafille kuuluvia tehtdavid ovat luotsin ohjauskirjojen, linjaluotsinkirjojen,
luotsauksen erivapauksien ja Itdmerenluotsien ohjauskirjojen myodntaminen seké
nithin liittyvat tutkinnot ja luettelon pitdminen. Trafin tehtaviin kuuluu myos
myontdd mahdolliset poikkeukset luotsinkayttévelvollisuudesta ja luotsauksen tar-
joamisvelvollisuudesta seké luotsausta koskevien maardysten antaminen. (Liiken-

teen turvallisuusvirasto. Merenkulku. Luotsaus.)

2.4.5 Liikennevirasto

Liikennevirasto vastaa vesivaylista sekd ohjaa ja valvoo vesivédylanpitoa koko
maassa. Se vastaa myos vesivaylien suunnittelusta, yllépidosta ja rakentamisesta.
Muita merenkulkuun liittyvié tehtévié ovat talvimerenkulun turvaaminen sek& me-

rikarttojen yllapito ja kehittdminen. (Liikennevirasto. Liikennevirasto.)

Meriliikenteen ohjaus tarjoaa kauppamerenkululle ja muulle vesiliikenteelle alus-

liikennepalveluita seka yllapitaa turvallisuusradiotoimintaa.

Rannikon kauppamerenkulun véylia valvoo kolme VTS- keskusta. VTS lyhenne
tarkoittaa alusliikennepalvelua (Vessel Traffic Service). VTS- keskukset sijaitsevat
Helsingissd, Turussa ja Lappeenrannassa. Niiden valvonta-alueet kattavat kaikki
rannikon kauppamerenkulun vaylat seka Saimaan syvéavaylan. VTS: n tarkoitukse-
na on parantaa merenkulun turvallisuutta, edistda alusliikenteen sujuvuutta ja te-
hokkuutta sekd ennaltaehkéistd onnettomuuksia ja niistd mahdollisesti syntyvia

ympadristohaittoja.

Suomenlahtea valvoo Suomenlahden alusliikenteen pakollinen ilmoittautumisjar-
jestelmd (GOFREP), joka kattaa kansainvélisen merialueen Suomenlahdella. Sit4

valvovat yhteistydssa Suomi, Viro ja Vendja.
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Merenkulun turvallisuusradioliikenteesta huolehtii Turku Radio, johon kuuluvat
mm. merenkulkuvaroitukset sekd saa- ja jaatiedotukset merenkulkijoille. (Liiken-

nevirasto. Meriliikenteen ohjaus.)

2.4.6 Finnpilot Pilotage Oy

Luotsaustoiminnan hoitaa Suomessa yksinoikeudella Finnpilot Pilotage Oy. Se on
valtion omistama yhtid, joka toimii erityistehtavayhtiona Liikenne- ja viestintdmi-
nisterion hallinnonalalla. Suomen aluevedet ja Saimaa on jaettu kuuteen luotsaus-
alueeseen. Luotseja on yhteensa koko Suomessa 144. VVuonna 2013 tehtiin yhteen-
s& 26000 luotsausta (Finnpilot).

3 TOIMINTAYMPARISTON KUVAUS JA TOIMINTAMALLIT

Luotsaustapahtuma kasittda monta eri vaihetta. Luotsaustapahtumasta kaytetaan
joissakin yhteyksissd my0s sanontaa luotsausprosessi. Luotsaustapahtuman kulku
riippuu siitd, onko kyseessd mereltd satamaan luotsattava laiva vai satamasta me-
relle luotsattava laiva. Tapahtuma poikkeaa etenkin luotsauksen alussa ja lopussa

riippuen siitd onko kyseessa sisaanpain vai ulospdin luotsattava laiva.

3.1 Merelta satamaan luotsattava laiva

Laivan, joka kayttaa luotsia on merelta tullessaan toimittava annettujen ohjeiden
mukaisesti. Luotsaustapahtuman voidaan ajatella koostuvan monesta eri vaiheesta
ja Finnpilot Pilotage Oy kayttaa siitd nimitysta luotsausprosessi. Luotsausprosessi
kattaa koko tapahtumaketjun laivan antamasta ennakosta aina laskutukseen asti.

3.1.1 Luotsin tilaus
Suomen satamaan saapuvan luotsinkayttovelvollisen laivan on ilmoitettava tulos-

taan Finnpilot Pilotage Oy:n luotsinvélitykseen (Pilot Order Center). Laivan asia-

mies toimittaa luotsinvélitykseen ennakkotiedot luotsin tarpeesta sahkopostilla tai
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faksilla. Taman jalkeen laivan asiainhoitaja (agentti) tai laivahenkilékunta antaa 12
tunnin (Ut6 ja Maarianhamina 24 h) ennakkoajat luotsipaikalle. Ennakkoajat voi-
daan antaa tilauskaavakkeella, sahkopostitse, faksilla tai puhelimella. Jos tuloaika
muuttuu yli tunnin suuntaan tai toiseen tulee tasta ilmoittaa viipymatta luotsinvali-

tykseen (Finnpilot).

Luotsin tilaus tehdaan kolme tuntia ennen laivan saapumista luotsipaikalle. Tilauk-
sen tekee joko laivan agentti tai laivan henkilokunta itse. Tilaus tehdaén tilauskaa-

vakkeella, sahkopostilla, faksilla tai puhelimella (Finnpilot).

Tarpeen vaatiessa luotsi ottaa laivaan yhteyden VHF- puhelimella, kun laiva on al-

le tunnin paassé luotsipaikasta.

3.1.2 Luotsinvalitys toimittaa tilauksen luotsille

Luotsinvalityksellda on tiedossa alueella toimivat luotsit ja se, kuka luotseista on
vuorossa laivan saapuessa luotsipaikalle. Luotsinvalitys ilmoittaa vuorossa oleval-
le luotsille, milloin laiva on ilmoittanut olevansa luotsipaikalla. Se milloin luotsi
saa tiedon luotsattavasta laivasta riippuu siitd, kuinka pitkd matka luotsiasemalta
on luotsipaikalle, kaytettdvan luotsiveneen nopeudesta ja luotsin haluamasta val-

mistautumisajasta.

Luotsit tyoskentelevat viikko-viikko jarjestelmélld. Tamé tarkoittaa, ettd luotsit
ovat 7 vuorokautta toissa ja sen jalkeen 7 vuorokautta vapaalla. Ty6viikon aikana
luotsauksia on kaikkina vuorokauden aikoina, kuitenkin niin, ettd yhtajaksoista le-
poaikaa vuorokaudessa on vahintadn kymmenen tuntia (poikkeustapauksissa seit-
seman tuntia luotsin tdhén suostuessa). Tyoviikolla luotsit ndkevat luotsinvélityk-
sen yllapitamasté liikenneluettelosta tulevat luotsattavat laivat ja sen milloin he it-
se ovat vuorossa. Lisaksi luotsit seuraavat saa- ja jaatilanteen kehittymista jatku-
vasti. Luotsauksiin valmistautuminen on siis aktiivisesti kaynnissa koko tyoviikon

ajan.
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3.1.3 Luotsivenematka

Luotsi ilmoittaa vuorossa oleville luotsiveneen kuljettajalle ja turvamiehelle laivan
saapumisesta, jotka kuljettavat luotsin laivaan luotsiveneelld. VTS yleensé kertoo
laivalle, kummalle puolelle luotsitikkaat tulee asentaa. Epaselvissa tilanteissa alus-
lilkenneohjaaja kysyy luotsilta, kummalle puolelle luotsitikkaat tulee asentaa. Ve-
nematkan aikana luotsi yleensa on yhteydessé laivaan VHF-puhelimella kertoen

toivotun nopeuden ja suunnan luotsin ottotilanteeseen.

3.1.4 Luotsaus

Luotsi kiipeda laivaan luotsitikkaita luotsileidareita” pitkin. Komentosillalle paés-
tyddn luotsi keskustelee péallikon kanssa liikennetilanteesta, saéstd, reittisuunni-
telmasta, laivan ominaisuuksista ja laituriin ajosta. Paéllikko taas kertoo luotsille
laivan ohjailuominaisuudet, syvayden ja kaiken muun mill& on merkitysta turvalli-
sen luotsauksen suorittamiseen. Tasté tietojen vaihdosta kidytetddan nimitystd Mas-
ter/Pilot exchange”. Tdman jélkeen luotsi luotsaa laivan satama-alueelle. Satama-
alueella pééallikko yleensa ottaa ohjailun itselleen luotsin tarpeen mukaan avustaes-

sa. Toisinaan luotsi ajaa laivan laituriin saakka paéallikén seuratessa.

3.1.5 Luotsauksen paattaminen

Kun laiva on saatu laituriin, luotsi soittaa luotsinvalitykseen ja ilmoittaa luotsauk-
sen paattymisesta ja luotsinvalitys paivittada luotsauksen toteutuneeksi. Luotsi kuit-
taa luotsauksen toteutuneeksi ja kirjaa luotsauksessa mahdollisesti tapahtuneet

poikkeamat.
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3.2 Satamasta merelle luotsattava laiva

Satamasta merelle luotsattavan laivan luotsausprosessi eroaa sisadnpéin luotsatta-
van laiva prosessista etenkin sen aloituksessa ja lopetuksessa. Luotsin otto- ja jatto

on laivan ja luotsin kannalta toisistaan merkittavésti eroavia tilanteita.

3.2.1 Luotsin tilaaminen

Merelle lahtevéan luotsinkayttovelvollisen laivan lahtéennakoiden ja tilauksen te-
keminen on samanlainen, kuin saapuvan aluksenkin. Laivan agentti tai laivan hen-
kilokunta antaa 24 ja 6 tunnin ennakkoilmoituksen luotsinvalitykselle tilauskaa-
vakkeella, sdhkopostilla, faksilla tai puhelimella. Sitova luotsintilausaika annetaan
edelld mainittuja tapoja kéyttden yleensé kaksi tai kolme tuntia ennen laivan l&h-

toa.

3.2.2 Luotsin herétys ja valmistautuminen

Luotsinvalitys soittaa vuorossa olevalle luotsille ja kertoo laivan nimen ja tilaus-
ajan. Taman jalkeen luotsi valmistautuu luotsaukseen ottamalla selvaa saaolosuh-
teista, vedenkorkeudesta, aallokon suunnasta, luotsattavasta laivasta ja muusta lii-

kenteesta.

3.2.3 Luotsaus

Laivalle paastyaan luotsi keskustelee paéllikon kanssa liikennetilanteesta, séastd,
reittisuunnitelmasta, laivan ominaisuuksista ja siitd kummalle puolelle laivaa luot-
sitikkaat laitetaan. Paillikko néyttdd luotsille laivan ”Pilot Cardin”, josta kdy ilmi
laivan tiedot ja ominaisuudet. Taman jalkeen luotsi soittaa luotsiveneen kuljettajal-
le ja sopii kummalta puolelta jaa pois laivasta. Sen jalkeen luotsi luotsaa laivan sa-
tamasta merelle ja jaa pois ennalta paallikon ja luotsiveneen kuljettajan kanssa so-

vitussa paikassa.
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3.2.4 Luotsauksen pé&attdminen

Tamén jalkeen laiva jatkaa merelle ja luotsinvalitys péivittaa luotsauksen toteutu-
neeksi. Luotsiasemalle paéstyadn luotsi kuittaa luotsaustapahtuman tietokoneella

toteutuneeksi ja kirjaa luotsauksessa mahdollisesti tapahtuneet poikkeamat.

3.3 Karttaan merkitty luotsipaikka

Olosuhteet Suomen rannikolla vaihtelevat suuresti. Karttaan merkityn luotsipai-
kan sijainnilla on suuri merkitys sen kéytettdvyyden kannalta. Sen kaytettavyyteen
vaikuttavat monet tekijat. Virallinen luotsipaikka on yleensa ulkona merella.
Myrskyséélla luotsin nouseminen laivaan tai laivasta pois pdédseminen on mahdo-
tonta. Tdmé johtuu siitéd, ettd luotsiveneen rajujen liikkeiden lisdksi myo6s laivan
liikkeet ovat niin rajuja, ettd luotsivenetta ei voi ajaa laivan kylkeen. Se voidaanko
virallista luotsipaikkaa kéyttda luotsin ottamiseen laivaan tai jattdmiseen laivasta
riippuu monesta tekijasta. Jokaisella luotsipaikalla on erilaiset olosuhteet. Luotsin
otto ja jattokaytannot ovat hioutuneet vuosien saatossa havaittujen tilanteiden mu-
kaan. Syyt siihen, miksei virallista luotsipaikka aina voida kayttdd ovat moninai-

set;

e Aallon muodostus
Jotta karttaan merkittya luotsipaikkaa voitaisiin mahdollisimman paljon kéyt-
t&4, tulisi sen sijaita sellaisessa paikassa, missé korkean aallokon muodostus ei
olisi normaalista poikkeavaa. Esimerkiksi Vuosaaren vaylan luotsipaikka sijait-
see paikassa, jossa esiintyy korkeaa ja terdvaéd aallokkoa jo melko alhaisissa

tuuliolosuhteissa. Aallon korkeuteen vaikuttaa pohjan muoto ja veden syvyys.

e Vapaatila
Toinen ratkaiseva tekija on karttaan merkityn luotsipaikan ympéristossa oleva
tila. Mitd enemman on tilaa, sen turvallisempaa on laiva kdantaa sopivalle
kurssille suojan saamiseksi luotsiveneelle ja sitd enemmaén on aikaa reagoida,

jos kaikki ei suju niin  kuin pitaisi. Talloin myds muu liikenne on helpompi ot-
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taa huomioon, eika luotsin otto/jattdoperaatiosta aiheudu vaaraa luotsia ottaval-

le/jattavalle alukselle eika muille alueella liikkuville aluksille.

Vaylén suunta

Kolmas tekija on vaylan suunta. Vallitseva tuulen suunta Suomessa on lounai-
nen. Taman vuoksi paras vaylan suunta Suomen olosuhteissa olisi kaakkois-
/luoteissuunta. N&in laivaa tarvitsisi harvemmin kaant&a tuulen takia ja suoja
luotsiveneelle saataisiin luonnollisesti. Valitettavasti vaylan suunta voidaan
hyvin harvoin tehdd tdmén suuntaiseksi vallitsevan ympariston takia ja vaikka
se joissakin tapauksissa olisikin mahdollista, ei se ole vaylda suunniteltaessa

prioriteetti numero yksi.

Aluksen koko

S&d ja jadolosuhteiden lisaksi erittdin merkittava tekija luotsin mahdolliselle ot-
to/jattopaikalle on aluksen koko. Ison laivan liikkeet kovassa merenkdynnissé
ovat rauhallisempia ja iso laiva antaa myos paremman suojan luotsiveneelle.
Toisaalta ison laivan kaantdminen sellaiselle kurssille, ettd se antaa suojaa luot-

siveneelle kestda usein kauemmin ja vaatii enemman tilaa.

Tuulen ja aallokon suunta

Karttaan merkitty luotsipaikka on yleensd ulkona merelld. Se, ettei virallista
luotsipaikkaa pystytd kdyttam&&én johtuu yleensd sadolosuhteista. Yleisesti on
vaikea antaa mitaan tuulirajaa siihen, milloin luotsaustoiminta pitaisi keskeyt-
tad, koska muuttuvia tekijoitd on niin paljon. Luotsaustoiminnan keskeyttami-
selle on tullut kaytannoksi paikalliset rajat, jotka ovat kokemusperéisia. Tuulen
suunnalla on suuri merkitys siihen, voidaanko virallista luotsipaikkaa k&ytta.
Jos tuulee mantereen suunnasta (maatuuli), voidaan virallista luotsipaikkaa
kayttadd paljon kovemmalla tuulella, kuin tuulen ollessa mereltd pdin. Myos sil-
I& on ratkaiseva merkitys, kuinka kauan on tuullut. Jos on tuullut vasta véhan

aikaa, aallokko ei ole vield ehtinyt nousemaan liian suureksi.
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Séaatilanteet voidaan jakaa esimerkiksi asteikolla 1-5 seuraavasti;

1=s&4 on hyva ja luotsin otto/jatté voidaan toteuttaa saan puolesta riskittémasti
virallisella luotsipaikalla.

2= sdd on melko hyv4, tuuli 8-14 m/s ja luotsipaikkaa voidaan k&yttaa turvalli-
sesti kaikilla vallitsevilla tuulilla kaiken kokoisten laivojen kanssa.

3= saa on huono, tuuli 15-19 m/s ja luotsipaikkaa voidaan kayttaa turvallisesti
vain isompien laivojen kanssa.

4= s&d on erittain huono, tuuli yli 20 m/s, virallisen luotsipaikan kayttdmisen
riskit ovat suuret, mutta joillakin tuulen suunnilla isompien laivojen ollessa ky-
seessd vield mahdollinen (esimerkiksi maatuulen vallitessa).

5= sda on erittain huono, tuuli yli 20 m/s, tuulen ollessa muualta kuin maalta
péin ja on tuullut jo useamman tunnin, luotsin otto ja jattd vaikea toteuttaa vi-

rallisella luotsipaikalla riippumatta laivan koosta.

3.4 Luotsin otto- ja jattotilanne

Luotsin otto- ja jattotilanteen suunnittelu ja toteutus poikkeavat toisistaan monella
tavalla. Tdassé luvussa on esitetty paépiirteissadn luotsin otto- ja jattotilanteet eri-

laisissa olosuhteissa.

3.4.1 Luotsin ottotilanne

Kun matkalla mereltd satamaan olevaan laivaan siirretdan luotsi luotsiveneesta, on
kyseessa luotsin ottotilanne. Kyseinen laiva on tilannut luotsin aikaisemmin kuva-

tulla tavalla. Luotsin ottoon liittyy paljon huomioon otettavia tekijoita.

Luotsitikkaiden korkeus veden pinnasta maaraytyy kaytettavan luotsiveneen mu-
kaan. Normaalisti luotsitikkaat pyritddn saamaan puoli metrid luotsiveneessé ole-
van luotsitasanteen eli ”’platformin” ylapuolelle. Tdma sen vuoksi, ettei tikkaat jaa

laivan ja luotsiveneen valiin.
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Alusliikennepalvelu eli VTS ilmoittaa laivalle kummalle puolelle ja mille korkeu-
delle luotsitikkaat on kiinnitettava. Taméa kaytanto sen vuoksi, ettd VTS:11a on kay-
tettdvanaan tuuli- ja aaltotiedot, sekd etenkin kantava VHF yhteys laivaan. Luotsi-
tikkaat on kiinnitettdva suojan eli ”leen” puolelle. Suojan puoli on se puoli laivas-

ta, joka ei ole tuulessa eika aallokko kay silta puolelta.

Luotsiveneen ollessa matkalla luotsipaikalle, annetaan luotsiveneesté laivalle sopi-
va luotsinottovauhti eli ”boarding speed”. Sopiva vauhti vaihtelee sddolosuhteiden
ja kaytettavasta luotsiveneesta riippuen. Liséksi luotsiveneestd annetaan kurssi, jo-
ta laivan tulee ajaa luotsinottotilanteessa. Kurssi maaraytyy vallitsevien sd&olosuh-
teiden mukaan. Luotsin paastya komentosillalle kdyvat aluksen péallikko ja luotsi
lapi luotsaukseen vaikuttavat asiat, kuten reittisuunnitelman (Master/Pilot exchan-

ge) ja sen jalkeen luotsi aloittaa luotsauksen.

3.4.2 Luotsin jattotilanne

Satamasta merelle matkalla olevaan alukseen luotsi on saapunut jo valmiiksi ennen
lahto&. Luotsaukseen valmistautuminen on pééllikélle ja luotsille helpompaa, kos-
ka he voivat ennen laiturista 1ahtoa, rauhassa kdyda lapi kaikki siihen vaikuttavat
asiat ja menettelytavat. Reittisuunnitelman l&pikaynnin yhteydessa sovitaan luotsin
ja pééllikon kesken, kummalta puolelta laivaa luotsi jaa pois ja mika on tarvittava
”lee’ -kurssi luotsiveneelle. Jos luotsi joutuu huonon sddn vuoksi jattdmaan laivan
muualla kuin varsinaisella karttaan merkityll& luotsipaikalla, on se tarpeellista so-
pia jo ennen laivan laiturista laht6a. Sadolosuhteet luotsi on selvittdnyt jo ennen
luotsattavaan laivaan tuloa. Péivitetyt sddolosuhteet luotsi saa tarvittaessa VTS: Ita.
Ennen luotsauksen alkua luotsi vield soittaa luotsiveneen kuljettajalle ja kertoo

missa ja milloin hdnen on tarkoitus j&ada pois.

Ennen laivan lahtoa satamasta merelle luotsi on yhteydesséd VTS:dén. VTS kertoo
litkennetilanteen véylalld. Luotsi pyrkii kertomaan VTS:lle jo tdssd vaiheessa, jos
joutuu jd&maén laivasta jossain muussa kohdassa, kuin varsinaisella luotsipaikalla.
Kun laiva on saatu luotsattua luotsin, laivan p&allikon, luotsiveneen kuljettajan ja

VTSn tiedossa olevaan paikkaan, jattaa luotsi laivan. Ennen lahtéd komentosillalta
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luotsi neuvoo paallikkod, kuinka hanen tulisi jatkaa luotsin jaton jalkeen ja ilmoit-
taa VTS:lle, ettd on jadmassé pois laivasta. Paallikko jatkaa ja kaantaa tarvittaessa

laivansa luotsin haluamalle leekurssille” ja alentaa vauhdin sovittuun nopeuteen.

Luotsin saattaa luotsitikkaille perdmies, jolla on yhteys VHF- puhelimella laivan
komentosillalla ohjailusta vastaavaan péallikkéon. Luotsi varmistaa luotsiportilla,
etta riittdva ”lee” on saatu aikaan luotsiveneelle, jos ndin ei ole, perdmies pyytaa
paallikkoa kaantdmaan laivaa lisdd luotsin haluamaan suuntaan. Tdémén jélkeen
luotsivene ajaa laivan kylkeen, jonka jalkeen luotsi tulee luotsitikkaita alas luotsi-
veneeseen. Kun luotsivene on irti laivan kyljestd, kaantaé aluksen paallikko laivan
takaisin vaylalle. Kun luotsi on luotsiveneessd, laiva jatkaa navigointia paallikén

toimesta VTS:n seuratessa laivan liikkeita laitteillaan.

Joskus luotsi voi myos jaddé pois laivasta vasta laivan méérdsatamassa tai muussa
suotuisassa paikassa laivan kulkureitilla. Tallaiseen tilanteeseen paadytaén, kun
huomataan luotsauksen aikana, ettei luotsin jatt6d ole mahdollista toteuttaa saa-
olosuhteiden takia. Jos laivan maaranpad on lahelld, on monesti turvallisin vaihto-
ehto jo ennen luotsausta paattad, ettd luotsi ja& laivaan. Nykyinen luotsien pieni

maara hankaloittaa tata hyvaa ja turvallista kaytantoa.

3.5 Erilaiset olosuhteet luotsin otto- ja jattotilanteissa
Laiva taytyy tarvittaessa kaantaa siten, ettd se antaa suojaa luotsiveneelle. Se,
kuinka ”lee” milloinkin tulee tehdd, riippuu sédéolosuhteista, laivasta, luotsivenees-
t4 ja luotsipaikasta. Alla on kuvattu péépiirteittddn teoriassa erilaiset luotsinotto-
ja jattotilanteet eri olosuhteissa.

3.5.1 Tuuli ja aallokko on suoraan laivan sivulta

Tilanne, jossa laiva kulkee vaylaa pitkin luotsipaikalle ja tuuli ja aallokko tulee

suoraan sen sivulta, on kaikista yksinkertaisin toteuttaa. Laivaa ei tarvitse kaantaa
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mihink&an suuntaan, vaan luotsin otto voidaan suorittaa laivan vauhtia hidastamal-

la, kurssia muuttamatta (kuva 1).

>

Tuuli ja aallokko
suoraan sivulta laivan
kulkusuuntaan nihden

Luotsiveneelld on
hyvi suoja laivaa
kifintimatti

Kuva 1, Tuulen ollessa suoraan sivulta ei laivaa tarvitse kdantaa luotsin otossa ja

jatossa.

3.5.2 Tuuli ja aallokko on laivan perasta

Tilanne, jossa laiva kulkee vaylaa pitkin luotsipaikalla aallokon ja tuulen tullessa

laivan peran takaa on ongelmallisempi. Jos aallokko ei ole liian korkea, voidaan

luotsin otto toteuttaa laivan kurssia muuttamatta.

Siihen, milloin aallokko on niin korkea, ettd laiva joudutaan k&d&ntdmaan kurssilta

leetd varten tai joudutaan siirtdmadan luotsin otto sisemmaéksi saariston suojaan,

vaikuttaa moni asia; laivan koko, laivan ulkosivun korkeus ja vayla. Lisaksi luotsin

ja luotsivenemiehiston nakemys siitd, milloin luotsin otto tai jatté ei enédé ole tur-

vallista vaihtelee.

Tat4 tilannetta vaikeuttaa myos se seikka, ettd laiva joudutaan k&&ntamaan koko-

naan vaaditulle leekurssille ennen kuin luotsivene voi ajaa laivan kylkeen (kuva 2).
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luotsivene ei pyvsty
ajamaan laivan
kylkeen, koska
silli ei ole suojaa

(( aallokolta
ﬁ Tuuli ja aallokko
suoraan laivan

peristi

Kuva 2, tuuli ja aallokko suoraan laivan perésté.

3.5.3 Tuuli ja aallokko on laivan keulan puolelta

Usein aallokko ja tuuli on kuitenkin laivan keulan puolelta. Se miten paljon keulan
puolelta tuuli voi olla, ennen kuin laivaa joudutaan k&dantdmaan riittavan leen saa-
miseksi, riippuu aallokon koosta, luotsitikkaiden sijainnista ja laivan koosta. Ylei-
sesti voidaan todeta, ettd aallokko pyritddn saamaan suoraan laivan sivulle eli 90
asteen kulmaan, toisinaan jopa enemman peran puolelle eli noin 120 asteeseen
(kuva 3).
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Tuuli ja aallokko
keulan puolelta

Tuulen ja aallokon ollessa
laivan keulan puolelta
kifinnetiiin laivaa ja
luotsivene jid kiinnoksen
sisiipuolelle

Kuva 3, tuuli ja aallokko laivan keulan puolelta.

3.5.4 Ristiaallokko

Tuulen suunnan vaihtuessa esiintyy usein ns. ristiaallokkoa. Ristiaallokkoa esiin-
tyy myos toisinaan siita syysta, ettd aallokko heijastuu rannasta takaisin. Kyseisis-
sé olosuhteissa on toisinaan vaikea paattada kummalle puolelle luotsitikkaat laite-

taan ja miten luotsin otto tai j4tt0 on paras toteuttaa.

3.5.5 Jddolosuhteet

Talvella jddaikana luotsin otto poikkeaa kesdajasta. Jos luotsinottopaikalla on pal-
jon j&atd, joudutaan laiva usein pysayttdméaan jaihin luotsin oton ajaksi kokonaan.
Jos luotsikutterilla pystytddn yha kulkemaan, asennetaan luotsitikkaat tuulen puo-
lelle. Tuulen puolella luotsikutteri pystyy paremmin kulkemaan, koska laiva ei

painu sité kohti (kuva 4). Jddaikana ei aallokko haittaa luotsin ottoa ja jattoa.
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Jiit painuvat
laivan sortaessa
tuulessa ja
ahtauttavat
suojan puolen

>

Kuva 4, Luotsitikkaat joudutaan jadaikana usein laittamaan tuulen puolelle.

Kun luotsia ei pystyté jddolosuhteiden vuoksi enaa kuljettamaan luotsikutterilla
karttaan merkitylle luotsipaikalle, joudutaan laiva usein ottamaan sisemmaéksi saa-
riston suojaan, jossa jadkentta ei ole niin ahtautunutta. Laiva pysaytetadn kokonaan
ja luotsin siirtyminen laivaan tapahtuu luotsikutterilla tai luotsisillalla. Peramerella
kaytetdén luotsin kuljettamiseen hydrokopteria, jolla pystytdan kulkemaan jaan

paalli.

4 TUTKINNAN KAUTTA ESIIN TULLEET SEIKAT

Luotsin otto- ja jattotilanteissa tapahtuu vaaratilanteita. Onnettomuudet pystytééan
usein valttaméaan luotsin, paallikon, luotsiveneen kuljettajan tai alusliikenneohjaa-
jan ansiosta. Luotsin otto- ja jattotilanteiden turvallisuuden kehittdmiseksi olisi

tarkedé, ettd vaaratilanteista raportoitaisiin.

Alusliikenneohjaajilla ja luotseilla on kaytossé poikkeamaraportointijarjestelma.
Jos jotakin poikkeavaa tapahtuu, tulee siitd tehda poikkeamaraportti. Kyselyiden
perusteella luotsit ja alusliikenneohjaajat toivoivat, etté tynantaja myos reagoisi

Kirjoitettuihin raportteihin. Jos tydnantaja ei reagoi raportteihin, ei niiden Kirjoit-



32

tamisesta saada oleellista parannusta toiminnan kehittamiseksi. Yleisesti voidaan
todeta, ettd poikkeamaraportin kirjoittamatta jattdminen on helpompaa, kuin Kir-
joittaa se. Lisaksi, jos vaaratilanne on jollain tavalla johtunut omasta toiminnasta,

jaa raportti helposti kirjoittamatta.

Luotsin otto- ja jattotilanteissa on sattunut onnettomuuksia. Tahan tutkimukseen
on otettu mukaan vuoden 2000 jélkeen tapahtuneita onnettomuuksia. Onnetto-
muustutkintakeskus on suorittanut tutkimuksia onnettomuuksista, jotka on tapah-
tunut Suomen aluevesilla tai suomalaiselle laivalle ulkomailla. Tarkoitus on 10yt&4
yhteisid tekijoita, jotka johtivat onnettomuuksiin, oppia niistd ja kehittd toiminta-

tapoja turvallisemmaksi.

4.1 MS Aurora

Norjalainen RoRo- laiva MS Aurora ajoi karille Harmajan Eteldpuolella 6.3.2000.
Tuuli oli suunnasta eteldlounaasta 18- 20 m/s. Kyseessa oli talviaika, jolloin kay-
t0ssa on jaissa kulkeva luotsikutteri. Luotsikutterin runkonopeus on yhdeksén sol-
mua. Luotsin jattd tapahtui ennen karttaan merkittyéd luotsipaikkaa ja laiva kaan-
nettiin suojan saamiseksi luotsikutterille. Luotsiportti oli laivan peréssa, joka han-
kaloitti luotsikutterin turvallista operointia. Laivalla oli tapahtuman aikana 6.5
metrid maksimisyvays. Luotsikutteri ei padssyt laivan kyljesta irti ennen kuin laiva
oli hiljentanyt vauhtiaan lisd4. Kun luotsikutteri oli paassyt irti laivan kyljestd, oli
laiva ajautunut ldhelle matalikkoa, ettei laivan karille ajoa pystytty endd valtta-
maan. Laiva ajoi Nygrundetin matalikolle, josta onnistui myéhemmin omilla ko-

neilla irrottautumaan (Onnettomuustutkintakeskus C 2/ 2000 M).

Onnettomuuden syntyyn vaikutti seuraavat taustatekijat;

1. Huonot olosuhteet. Onnettomuus sattui réntésateessa kovalla tuulella.
2. Huono tutkakuva. Navigoinnin turvallisuuteen vaikutti huono tutkakuva.
3. Karttaan merkityn luotsipaikan sijainti. Harmajan karttaan merkitty luotsipaikka

ei ole optimaalinen. Siina ei ole tarpeeksi tilaa suorittaa luotsin ottoa/ jattoa kaikil-
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la tuulen suunnilla ja siksi joudutaan luotsin otto- /jatto suorittamaan usein sisem-
malla saariston suojassa.

4. Luotsikutteri. Luotsikutterin maksiminopeus on 9 solmua. Tama oli liian hiljai-
nen nopeus kyseisessé tilanteessa. Silld ei ollut mahdollisuuksia paasté laivan kyl-
jesté pois, johtuen laivan sorron, perén liikkeen, imun ja nopeuden yhteisvaikutuk-
sesta.

5. Laiva. Laivalla oli pieni keskisyvays (6,05 m), jonka vuoksi kovassa meren-
kaynnissd ja tuulessa laiva sortaa ja kallistelee paljon varsinkin pienell&d nopeudella
eli se ei pysty antamaan hyvaé suojaa luotsikutterille. Liséksi laivan luotsiportti oli
alvan perassd, jossa laivan potkuri ja perésinkin ovat. Tdmén takia myos laivan si-
vuttaiset liikkeet ja imut ovat kaikkein voimakkaimpia peréssa. Liséksi luotsiportin
sijainti perdssa aiheuttaa luotsikutterille aina vaaran ajautua laivan ”’peravalvin” al-
le.

6. Laivan henkilokunnan ammattitaito oli puutteellista. Ehdottomasti suurin yksit-
tadinen onnettomuuteen johtanut tekija oli laivan henkilékunnan merimiestaidon
puute. Laiva lahti kaantamaan, ennen kuin luotsikutteri oli irti laivan kyljestéa.
Luotsin ja luotsikutterin miehiston tyoturvallisuuden kannalta siirtyminen alukseen
tai aluksesta luotsiveneeseen merelld on vaarallisin vaihe luotsauksessa. Laivan
miehistdn taytyy varmistaa, etta siirtyminen voi tapahtua mahdollisimman turvalli-
sesti. Tama edellyttdd sen seuraamista, ettd luotsivene on paassyt irti aluksen kyl-
jesta.

7. Kommunikointi. Luotsin, Paallikon ja Alusliikenneohjaajan kommunikointi ta-
pahtui suomen ja englannin kielella. Alusliikenneohjaajan ja luotsin vélilla kaytet-
tiin suomen kieltd muuten kommunikointiin englannin kielella.

8. Leen tekeminen. Laivaa jouduttiin kddntdmaan huomattavasti pois vaylan suun-
nasta, ettd luotsikutterille saatiin suojaa myrskylta.

9. Luotsin jatto tapahtui muualla kuin karttaan merkitylla luotsipaikalla.

Onnettomuustutkintakeskus suositti tutkimuksensa perusteella, etta

1. Merenkulkulaitos ja merenkulkupiirit maarittelevat luotsipaikkaa koskevat eri-

tyisolosuhteet, joissa tarpeellisia vaihtoehtoisia luotsin otto- ja jattépaikkoja voi
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kayttad. Vaihtoehtoiset luotsipaikat tulee virallistaa ja saattaa paallikdiden tie-
toon.

2. Merenkulkulaitos kiinnittd& huomiota suureen sortokulmaan, alusten rakenteel-
lisiin ratkaisuihin ja luotsiportin sijaintiin, jotka vaikuttavat tyoturvallisuuteen
luotsin otto- ja jattotilanteissa.

3. Helsingin kaupunki ja Merenkulkulaitos uusivat VTS- ohjeen kayttokieleksi eng-

lannin kielen.

Onnettomuustutkintakeskuksen suosituksista mitdan ei ole toteutettu. Englannin

kielesta VTS- kielen& on ollut puhetta.

4.2 MS Ocean Pride

Norjalainen kuivalastilaiva Ocean Pride ajoi karille Orrengrudissa 6.3.2000. Tuuli
oli 24 m/s etelésta ja nakyvyys oli huono (noin 1-2 kaapelia). Kovan myrskyn ja
laivan pienen koon vuoksi karttaan merkittya luotsipaikkaa ei voitu kéayttaa, vaan
laiva jouduttiin ottamaan sisemmas Orrengrundin saaren l&nsipaahéan.

Automaattiohjauksesta kasiohjaukselle siirtyminen ei kuitenkaan onnistunut syysté
tai toisesta ja jouduttiin siirtymaan hataohjaukselle. Tilanne oli kuitenkin edennyt

jo niin pitkalle, ettei karille ajoa pystytty estamaan.

Onnettomuuden syntyyn vaikutti seuraavat taustatekijét;

1. Huonot olosuhteet. Onnettomuuden sattuessa oli myrsky ja huono nakyvyys

2. Luotsin otto tapahtui muualla kuin varsinaisella luotsipaikalla. Laiva jouduttiin
ottamaan kokonsa ja huonon sdin vuoksi sisemmaés saariston suojaan. Paallikolle
tdmé& menettelytapa ei ollut entuudestaan tuttu. Myos VTS:n informatiivinen status
oli paallikolle epéaselva.

3. Perésinkoneen toimintahdirid. Onnettomuuden pééasiallinen syy raportin mu-
kaan oli perédsinkoneen toimintah&irio tai siirtymisessa tapahtunut virhe. Auto-
maattiohjauksella ajaminen myrskyssa pienilla nopeuksilla on vaarallista. Sen sd&-
dot voivat olla aivan vaarat pieniin nopeuksiin. Siirtyminen kasiohjaukseen tehtiin

lilan myohaan. Siirtyminen késiohjauksesta automaattiohjaukseen ja pdinvastoin
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on aina riskitekija. Monesti siirtyminen ei onnistu ilman ongelmia, siksi sisd&dnpain
tulevan laivan tulisi aina ajoissa siirtyd automaattiohjauksesta kasiohjaukseen.

4. Miehiston koko. Paallikkd oli yksin myrskyssa vierailla vesilla komentosillalla.
Laivalla oli véhédn henkilokuntaa ja vasynyt miehisto, joka vaikuttaa suoraan aluk-
sen turvalliseen operointiin.

5. Laivan koko. Pieneen laivaan on myrskyssd mahdoton paasté varsinaisella luot-

sipaikalla.

Onnettomuustutkintakeskus suositti tutkimuksensa (C1/2000 M) perusteella, etta
merenkulkupiiri

1. perustaa Kaunissaaren suojaan uuden virallisen luotsipaikan, jonka kaytolle tu-
lee asettaa seuraavat vaatimukset:

Luotsipaikkaa kaytetaan silloin, kun Orrengrundin virallista luotsipaikkaa ei voida
kayttaa.

Paallikolta on varmistettava, etté tulevalla aluksella on reittisuunnitelma merelté
syvavaylaa pitkin Kaunissaaren luotsipaikalle seka lahtevalla aluksella
luotsipaikalta merelle.

Paallikolle tulee ilmoittaa, ettd VTS antaa tarpeen mukaan ohjailuun liittyvaa
informaatiota sen liikkuessa VTS alueella. Paallikon tulee hyddyntaa tata
informaatiota yhdessd oman reittisuunnitelmansa kanssa.

2. maadrittelee virallisille Orrengrundin etelapuolella sijaitsevalle 15,3 metrin sy-
vavaylan avomerella sijaitsevalle sekd Kaunissaaren luotsipaikalle tuulen ja me-
renkaynnin rajat.

3.laatii Orrengrundin luoteispuoleisen epavirallisen luotsipaikan kaytolle julkisen
ohjeistuksen, josta kayvat ilmi: erityisolosuhteet, joissa luotsipaikan kayttd on sal-
littua ja alukselle annettavat tiedot epavirallisen luotsipaikan sijainnista ja turval-
lisesta reitista luotsipaikalle tai sielté pois.

4. laatii kaikkien virallisten luotsipaikkojen kaytdlle tuulen ja merenkdynnin rajat.
5. huolehtii siita, etté kaikki ulkomaisia aluksia koskevat VTS:n, luotsin ja paalli-
kon liikennetiedotukset tulee antaa englannin kielella ja varmistaa, ettéa ulkomais-
ten alusten p&allikot tuntevat oikeutensa saada litkennetieto englannin kielella.

6. antaa VTS-keskuksille IMO:n paatoslauselmasta poiketen luvan antaa hyvissa

ajoin ohjailukaskyja alukselle, joka lahestyy virallista luotsipaikkaa epavarmasti.
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7. kielta& epavirallisen luotsipaikan kayton tapauksissa, joissa VTS ei anna ohjai-

lukaskyja.

Onnettomuuskeskuksen suosituksista mitaan ei ole toteutettu. Kaunissaaren luotsi-
paikkaa tutki tydryhmd, joka paatyi siihen tulokseen, ettei se ollut toteuttamiskel-

poinen ratkaisu.

Suomalainen irtolastilaiva MS Tali ajoi karille tammikuussa 2008 Norjan JOssing-
fjordissa. Luotsin jatté jouduttiin suorittamaan korkean aallokon takia ennen kart-
taan merkittya luotsipaikkaa. Laivaa jouduttiin kddntamaan pois vaylalta kohti ran-
taa korkean aallokon “’svellin” takia. Tastd huolimatta laiva ei pystynyt antamaan
tarpeeksi suojaa luotsiveneelle ja laiva ajautui liian ldhelle rantaa ja sai vuodon

konehuoneeseen.

Onnettomuuden syntyyn vaikutti seuraavat taustatekijét:

1. Huonot olosuhteet. Alueella oli korkea aallokko (n. 2,5 m) lannesté ja tuuli oli
noin 10 m/s lannesta. Lisaksi nakyvyys oli rajoittunut aamuh&maran ja usvan takia.
2. Luotsin ja paallikon valinen yhteistyd. Luotsi ilmoitti vasta vuonosta merelle
tultaessa, etté jaisi pois ennen karttaan merkittyé luotsipaikkaa.

3. Leen tekeminen. Laivaa jouduttiin kddntdmé&an vaaralliselle kurssille luotsin jat-
toa varten.

4. Luotsin jatto tapahtui muualla kuin karttaan merkitylla luotsipaikalla.

Onnettomuustutkintakeskus ei antanut tutkimuksensa perusteella suosituksia, kos-
ka varustamo oli jo tehnyt korjaavia toimenpiteita luotsin otto- ja jattotilanteisiin
liittyen; Varustamo on ilmoittanut muuttaneensa SMS-manuaalejaan luotsin oton
ja jaton seka navigoinnin ahtailla kulkuvaylilla osalta. Naissa korostetaan komen-
tosillan riittdvaa miehitysta kaikissa tilanteissa.

Liséksi Norjan luotsiviranomainen on luvannut tarkistaa luotsin otto- ja jatto kay-

tantoja kyseisella alueella.
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4.4 MS OOCL Nevskiy

Luxemburgilainen monikansallisen miehiston omaava konttilaiva OOCL Nevskiy
ajoi Karille luotsin jaton jalkeen Harmajan edustalla helmikuussa 2008. Onnetto-
muuden aikana vallitsi navakka lounaan puoleinen tuuli (Onnettomuustutkintakes-
kus C1/2008M).

Onnettomuuden syntyyn vaikutti seuraavat taustatekijét:

1. Huonot olosuhteet. Onnettomuuden sattuessa vallitsi yli vuorokauden jatkunut
navakka lounaistuuli

2. Navigointivirhe. Laivalla oli hyvat nykyaikaiset navigointilaitteet, silti laiva ajoi
karille eli laitteita ei joko viitsitty tai osattu kayttaa.

3. Karttaan merkityn luotsipaikan ongelmallinen sijainti. Harmajan karttaan mer-
kitty luotsipaikka ei ole optimaalinen. Siin& ei ole tarpeeksi tilaa suorittaa luotsin
ottoa/ jattéd kaikilla tuulilla ja siksi joudutaan luotsin otto- /jattd suorittamaan
usein sisemmalla.

4. Komentosiltatyoskentely. Paallikén ja perdmiehen yhteisty6 ei ollut ammattitai-
toista, johtuen hierarkiasta, joka usein korostuu monikansallisen miehiston ollessa
kyseessa.

5. Luotsin jattd tapahtui ennen karttaan merkittya luotsipaikkaa.

6. Kommunikointi. Luotsin, Paallikon ja Alusliikenneohjaajan kommunikointi ta-
pahtui suomen ja englannin kielella. Alusliikenneohjaajan ja luotsin vélilla kaytet-

tiin suomen kieltd muuten kommunikointiin englannin kielell&.

Onnettomuustutkintakeskuksella oli vuonna 2008 kolme luotsin jaton jalkeen ta-
pahtunutta onnettomuutta tutkittavana samaan aikaan. Onnettomuuksista annetut
suositukset on annettu naiden kolmen tapauksen perusteella (suositukset 16ytyvét

MS Anne Sibumin onnettomuustutkintaselostuksesta).
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4.5 MS Anne Sibum

Kyproksen lipun alla seilaava konttilaiva MS Anne Sibum ajoi karille luotsin j&ton
jalkeen Orrengrundissa huhtikuussa vuonna 2008. Saa tapahtuma hetkelld oli hyva.
Laiva ei jaanyt kiinni karille, vaan pystyi jatkamaan matkaansa méaéarasatamaansa
Saksaan. Laiva ei ilmoittanut asiasta Suomen viranomaisille eikd Kotka VTS:lle.
(Onnettomuustutkintakeskus C3/2008 M).

Onnettomuuden syntyyn vaikutti seuraavat taustatekijéat:

1. Navigointivirhe. Laivalla oli hyvat nykyaikaiset navigointilaitteet, silti se ajoi
karille.

2. Komentosiltatyoskentely. Heti luotsin jaton jalkeen laivan paallikko luovutti na-
vigoinnin perdmiehelle varmistamatta, ett4 h&n oli omaksunut tilanteen.

3. Luotsin jattd tapahtui ennen kuin laiva oli ulos merelle vievélla kurssilla.

4. VTS:n, luotsin ja laivan yhteistyd. Yhteisty0 ndiden kolmen osapuolen valilla ei

ollut ajan tasalla.

Onnettomuustutkintakeskus suositti tutkimuksensa (C1/2000 M) perusteella, seka

usean muun luotsin jattoon liittyvén onnettomuuden perusteella, etta

1. Luotsausliikelaitos (nykydan Finnpilot Pilotage Oy) tdydentd& luotsausohjeis-
tustaan siten, ettd luotsikutteri ja& luotsinjaton jalkeen varmistamaan aluksen
kaantymista ajoissa oikealle suunnalle, mikali alus on jouduttu kdantamaan mer-
kittéavasti vaylan suunnasta poikkeavalle suunnalle luotsin turvallisen poistumisen
takaamiseksi.

Mikali luotsi jaa pois alukselta huomattavasti ennen virallista luotsipaikkaa, tulisi
luotsiveneen saattaa alus viralliselle luotsipaikalle.

2. Alusliikennepalvelu tismentdd ohjeistuksensa "Master’s Guide” raportointia
koskevaa osuutta siten, ettd myos poikkeavat tapaukset aluksen ohjailussa ja kay-
tossa tulisivat viranomaisten tietoon. Tama edellyttaa, ettd ilmoitusvelvollisuus

poikkeamista kuvataan yksityiskohtaisesti.
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Onnettomuustutkintakeskuksen suosituksista ensimmaista ei ole otettu kaytantoon.

Toinen suositus on toteutettu.

4.6 MS Stadiongracht

Hollantilainen kuivalastilaiva MS Stadiongracht ajoi karille Rauman edustalla jou-
lukuussa 2010. Stadiongracht ohitti karttaan merkityn luotsipaikan, koska paalli-
kon késityksen mukaan oli sovittu, etté luotsi tulisi vasta myéhemmin luotsipaikan
jalkeen. Alusliikenneohjaaja suositteli, ettd laiva ka&éntyisi takaisin merelle péin.
Laiva ajautui kd&nnoksessé ulos vaylélta ja ajoi karille. S&a oli onnettomuuden sat-
tuessa hyva (Onnettomuustutkintakeskus C1/2011M).

Onnettomuuden syntyyn vaikutti seuraavat taustatekijét:

1. Kommunikointi luotsinvélityksen ja VTS:n valilla. Saman luotsin oli tarkoitus
ensin luotsata toinen laiva ulos ja sen jalkeen Stadiongracht sisaan. Tieto ei kui-
tenkaan aina kulje naiden tahojen valilla. Tiedon kulku perustuu liian paljon olet-
tamukseen ja t&sta syntyy odottamattomia tilanteita.

2. Kommunikointi luotsin ja VTS:n valilla. Luotsi oletti VTS:n tietdvan, ettd hén
luotsaisi Stadiongrachtin ulosmenevén laivan luotsauksen jalkeen.

3. Organisaatiot. Luotsinvalityksen hoitaa nykyisin Finnpilotin oma luotsinvalitys.
Alusliikenneohjaajat eivat taméan takia ole yhta hyvin tilanteen tasalla kuin ennen.
4. Laivalla ei ollut elektronista merikarttaa. Stadiongrachtilla ei nuoresta i&sta huo-
limatta ollut elektronista merikarttaa. Elektroninen merikartta olisi ollut suureksi
avuksi vierailla vesilla.

5. Edestakainen luotsaus. Jos saman luotsin on tarkoitus ulos luotsattavan laivan
jalkeen tarkoitus luotsata heti peradn siséén tuleva laiva, taytyy jéarjestelma olla
aukoton, siten ettd kaikki varmasti tietdvat asiasta ja sisdan tulevaa laivaa pysty-
td&n hidastamaan tarvittaessa ajoissa.

6. Kaytetyt fraasit. Alusliikenneohjaajien kayttaméat fraasit vaihtelevat suuresti.
Alusliikenneohjaajien tulisi kéyttada standardifraaseja. Tama selkeyttéisi tilanteita

ja etenkin nopeaa toimintaa vaativissa tilanteissa se olisi ehdottoman hyddyllista.
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Onnettomuustutkintakeskus suositteli tutkimuksen perusteella, etta

1. Alusliikenneohjaajien koulutuksessa ja ohjeistuksessa rohkaistaan kayttamaan
taytta toimivaltaa tilanteen niin vaatiessa ja aktiivisella viestinnalla ajoissa puut-
tumaan tapahtumien kulkuun.

2. Kaikille asianosaisille saatetaan tiedoksi, etta luotsipaikan sivuutus ja jatkami-
nen ilman luotsia luotsattavaksi maaratylle vaylalle on luotsausrikkomus.

3. Luotseille annetaan selked ja yhtendinen ohjeistus koskien luotsauksen aloitta-

mista ja lopetusta vakiomuotoisin ilmoituksin asianosaisille.

Kohdan 2 ja 3 osalta voidaan todeta, ettd VTS ja Finnpilot on tehnyt yhteisty6-
muistiot, joiden paaasiallisena tarkoituksena on ohjata yhteisty6ta luotsin otto- ja
jattotilanteissa. Lisaksi Finnpilotin luotsausohje kohta 7.1.4. kuuluu seuraavasti

“llmoitettava selvdsti pddllikolle/vahtipddllikolle aloittavansa luotsaus ™.

4.7 MS Phoenix J

Antigua ja Barbudan lipun alla seilaava konttilaiva MS Phoenix J ajoi karille
Rauman edustalla huhtikuussa 2012 luotsin jaton jalkeen. Tuulta oli onnettomuu-
den sattuessa 10-12 m/s lannesta ja aalto tuli samasta suunnasta. Saman luotsin oli
tarkoitus luotsata heti Phoenix J:n jalkeen sisdén tuleva laiva. Luotsin jatto tapah-
tui ennen karttaan merkittya luotsipaikkaa, koska sisdén tuleva laiva oli jo ehtinyt
niin pitkalle.

Onnettomuuden syntyyn vaikutti seuraavat taustatekijét:

1. Luotsausten vélill& oli liian pieni turvamarginaali. Sisaén tuleva laiva ehti liian
pitkalle. Olisi tarkeaa tapauksissa joissa sama luotsi luotsaa ulos luotsattavan lai-
van jalkeen heti sisdén tulevan laivan, etta sisadn tuleva laiva pyydettéisiin luotsi-
paikalle niin myohaén, ettei synny tilanteita, joissa kaksi laivaa samaan aikaan
luotsipaikalla.

2. Aluksen miehistdn navigointitaidot olivat puutteelliset. Nykyisilla navigointiva-

lineillda ammattitaitoinen miehisto ei aja karttaan merkityn matalan yli.
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3. Leen teko. Alus teki merenkaynnin ja tuulen takia leetd. Se, kuinka paljon talla
oli vaikutusta karille ajoon, on epéaselva, koska karilleajopaikka oli vaylan vastak-
kaisella puolella.

4. Luotsin jatto tapahtui ennen karttaan merkittyé luotsipaikkaa.

Onnettomuustutkintakeskus suosittelee etta:

1. Finnpilot Pilotage Oy ja Liikennevirasto VTS-viranomaisena varmistavat, etta
alueella kirjatut menettelyt luotsien ja VTS:n keskin&isesta yhteistydon parantami-
sesta on otettu kayttoon Selkameren alueella ja ettd sama kaytantd saatetaan kos-
kemaan kaikkia Suomen luotsausalueita.

2. Finnpilot Pilotage Oy tdsmentaa luotsausohjettaan siten, etté luotsi, mikali luot-
saus paattyy ennen luotsipaikkaa, nayttaa selkeéasti paallikolle aluksen sijainnin ja
reitin ulos ohi luotsipaikan ja varmistaa paallikon ymmarténeen tdméan. Luotsin on
ilmoitettava poistumisestaan VTS:lle.

3. Liikennevirasto madrittelee ja ottaa kayttdon automaattiset halytysrajat meri-

vaylilla kohdissa, jossa niiden katsotaan parantavan turvallisuutta.

Ensimmaisen kohdan osalta yhteistyon parantaminen VTS:n ja luotsien valilla on
kaytannossa luotsien ja alusliikenneohjaajien “toivelista” toisilleen. Turvallisuu-
den parantamiseksi tarvitaan toiveiden sijaan paremmat kaytannét eri tilanteisiin.

Toinen kohta on ollut kaytanténa myos silloin, kun luotsin jatto tapahtuu karttaan
merkitylla alueella.

Automaattisten halytysrajojen kayttéonotto hankala toteuttaa, koska kulkuvaylat

ovat muutenkin ahtaat eli turvamarginaalit ovat pienet.

4.8 Tapahtuneiden onnettomuuksien yhteenveto

Tapahtuneista onnettomuuksista voidaan todeta, etta niissa on paljon yhteisia teki-
joitad. Yhté lukuun ottamatta kaikissa onnettomuuksissa on ollut ongelmia laivan
henkilokunnan ammattitaidossa ja kommunikoinnissa eri osapuolten valilla. Luot-

sin otto tai jattd on myds yhta lukuun ottamatta tapahtunut muualla, kuin karttaan



42

merkitylla luotsipaikalla. Huonot olosuhteet ja leen teko olivat osallisina neljassa

tapauksessa seitsemassa (kuva 5).

Onnettomuustutkintakeskus on antanut paljon suosituksia tapahtuneiden onnetto-
muuksien perusteella. Osa niista on toteutettu, mutta suuri osa on jaanyt toteutta-
matta. Onko suositukset niin vaikea toteuttaa, vai miksi niité ei ole toteutettu?

Taustatekijoiden esiintymisprosentti
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kuva 5. Taustatekijoiden esiintymisprosentit.

5 KYSELYTUTKIMUKSET JA HAASTATTELUT

Luotsin otto- ja jattotilanteiden turvallisuuteen vaikuttaville tahoille suoritettiin
kyselyitd ja haastatteluita. Laivojen paallikoitd haastateltiin kyselykaavakkeella

(liite 1). Kyselyt suoritettiin alusliikenneohjaajille (liite 2) ja luotseille (liite 3).
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5.1 Haastattelut laivojen pééllikoille

Laivojen paallikoitad haastateltiin tutkimukseen ajalla 1.10.2013-31.05.2014 (liite
1). Haastatteluita tehtiin yhteensd yhdeksén kappaletta. Haastattelut tehtiin Helsin-
kiin litkenngivilla aluksilla, sekd Inkoon ja Kantvikin satamiin liikenndéivilla aluk-
silla. Monet Helsinkiin liikenndivista aluksista kdyvat myos useassa muussa Suo-

men satamassa, kuten Kotkassa, Raumalla ja Porissa.

Haastattelut tehtiin englannin kielell4. Haastattelut tehtiin samaa englanninkielista
kysymyskaavaketta kayttaen (liite 1) kaikkien pééallikdiden kanssa.

Haastattelun ensimmaisessa kohdassa kysyttiin laivojen paéllikdiden kokemuksia
luotsin ottotilanteista vaikeissa olosuhteissa, ehdotuksia ja ideoita luotseille ja
VTS:lle turvallisuuden parantamiseksi. Toisessa kohdassa kysyttiin luotsin jattoti-

lanteiden osalta samoja asioita, kuin ottotilanteissa.

Suurin osa pééllikoista vastasi, etta heilla ei ole ollut ongelmia luotsin otossa tai jé&-
t0ss& huonoissa olosuhteissa. Kahden paallikon mukaan kurssin ja nopeuden pité-

minen huonoissa olosuhteissa on joskus hankalaa.

Luotseille kaksi kolmasosaa paallikdistd ei osannut antaa parannusehdotuksia,
vaan olivat tyytyvéisia nykykéaytantoihin. Paallikoistd kolmannes oli sitd mielt, et-
t& luotsien ei tulisi vaarantaa henkeddn huonoissa olosuhteissa vaan heidan tulisi

jaada tai nousta laivaan suojaisemmassa paikassa.

Suurin osa paallikoista ei osannut antaa VTS:lle parannusehdotuksia. Nelja p&al-
likkoa toivoi VTS:1Itd enemman informaatiota tilanteissa, joissa luotsin otto tai jat-
to, tapahtuu muualla kuin karttaan merkitylla luotsipaikalla. Naiden paallikoiden
mielesté olisi hyvé, jos VTS opastaisi laivan suojaisempaan luotsinottopaikkaan tai
vastaavasti sieltd pois ulosmenevan laivan osalta. Toinen vaihtoehto oli heidan
mielestéan se, ettd kaytettaisiin maista késin tapahtuvaa luotsausta (shore based pi-

lotage).
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Kolmannessa kohdassa kysyttiin p&éllikdiden mielipidett4d maista tapahtuvan luot-
saukseen (shore based pilotage) tai navigointiavun tuomaan turvallisuushyotyyn
ympadristolle, laivalle, lastille, luotsille ja luotsivenemiehistdlle olosuhteissa, joissa
luotsin otto tai jattd tapahtuu suojaisemmassa paikassa. Suurin osa pééllikoista oli
sitd mieltd, ettd tdm& toimintatapa parantaisi etenkin luotsin ja laivan turvallisuutta
hyvin paljon. Jonkun verran vaikutusta silla olisi my6s ympariston ja lastin turval-

lisuuden kannalta.

Neljdnnesséd kohdassa kysyttiin pitdisikd englannin kielen olla ainoa kaytettava
kieli VTS-alueilla. Haastatelluista paallikoistd kaikki kannattivat ajatusta. Tassé
yhteydessa todettakoon, ettd haastatelluista paallikoista kahdeksan oli aidinkiele-
naan muuta, kuin suomea tai ruotsia didinkielenaan puhuvia ja yksi suomen kielta
aidinkielendan puhuva. Perusteluissa kavi ilmi, etta taten he ymmartdisivat kaiken
muunkin radioliikenteen ja heilld olisi parempi kasitys muiden laivojen liikkeisté.
Mainittakoon, ettd kenellak&an haastatelluista paallikoista ei ollut haastatteluhet-
kelld linjaluotsin kirjoja. Kolme paallikoista harjoitteli linjaluotsin tutkintoa var-

ten.

Viidennessa ja kuudennessa kohdassa kysyttiin paallikdiden ndkemysté siitd, mika
olisi paras tapa luotsin ottoon ja jattoéon huonoissa olosuhteissa, silloin kun sita ei
voida karttaan merkitylla luotsipaikalla toteuttaa. Eniten kannatusta sai maista ta-
pahtuva luotsaus tai navigointiapu vaihtoehto. T&ta mieltd oli kahdeksan paéallik-
kod yhdeksastd. Vaihtoehto, joka on nykyisin kaytossé eli VTS:n valvoessa ja
luotsiveneen odottaessa laivaa aiotussa suojaisemmassa paikassa oli monen mie-
lestd myds hyva. Ulospéin luotsattavan laivan osalta luotsin jaatya suojaisemmassa

paikassa - VTS seuraa laivan kulkua.

Viimeisessé eli seitseméannessd kohdassa kysyttiin, mitd luotsin olisi hyva kertoa
paallikélle ennen kuin j&a laivasta pois. Paallikot haluavat luotsin kertovan infor-
maatiota muusta liikenteestd ja mahdollisista vaaroista alueella. Jos laivaa joudu-
taan kdantamaan paljon leetd varten, luotsin on kerrottava seuraava kurssi luotsin

jaton jalkeen ja naytettdva oleelliset tutkakohteet tutkalta.
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Yhteenvetona vastauksista voidaan todeta, ettd paallikot olivat tyytyvéisia nykyti-
lanteeseen. Luotsin oton ja jaton tapahtuessa muualla kuin karttaan merkitylla
luotsipaikalla, paallikot haastatteluiden perusteella toivovat, etta nykyista toiminta-
tapaa kaytettdessd, luotsivene olisi ajoissa aiotulla luotsinottopaikalla silloin, kun
luotsinotto tapahtuu muualla kuin karttaan merkitylla luotsipaikalla. Paallikon olisi

néin toimittaessa helpompi navigoida sinne VTS:n seuratessa tapahtumaa.

Tulevaisuuden osalta, melkein kaikki paallikot olivat sitd mieltd, ettd maista tapah-
tuva luotsaus tai navigointiapu suojaisempaan luotsin ottopaikkaan olisi paras toi-
mintatapa, kun luotsin otto tai jatt0 joudutaan suorittamaan muualla, kuin karttaan
merkitylla luotsipaikalla. Kaikki paallikot tukivat ajatusta siita, ettd englannin Kieli

olisi ainoa kieli VTS — alueella.

5.2 Kysely alusliikenneohjaajille

Kyselykaavakkeet (Liite 2) alusliikenneohjaajille lahetettiin kirjeitse joulukuun lo-
pussa Helsingin ja Turun meriliikenteenohjausyksikkdon. Naissa yksikoissé hoide-
taan kaikki Suomen merialueiden VTS- sektorit. Vastausaikaa alusliikenneohjaa-
jilla oli helmikuun loppuun. Alusliikenneohjaajia ndissa yksikoissa on yhteensa 69,
joista 21 vastasi kyselyyn. Vastausprosentti muodostui erinomaiseksi ollen 30 pro-

senttia.

Kyselyn pddmadrana oli kartoittaa riskitekijat luotsin otossa ja jatossé ja selvittaa
nykykaytantdjen toimivuus. Liséksi haluttiin 16ytdd parannusehdotuksia luotsin

oton ja jaton turvalliseen suorittamiseen kaikissa olosuhteissa.

5.2.1 Luotsin ottotilanne

Ensimmaisessd kysymyksessa kysyttiin alusliikenneohjaajien mielipidetta siit,
mitka asiat aiheuttavat vaaratilanteita luotsin otossa haastavissa saé- ja jadolosuh-
teissa. Samassa yhteydessé kysyttiin myds miten luotsin ottotilanteita saataisiin
turvallisemmiksi ja mitd asioita alusliikenneohjaajat toivovat luotseilta, tydnanta-

jalta ja laivoilta turvallisuuden parantamiseksi.
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Alusliikenneohjaajien mukaan vaaratilanteita aiheutuu eniten siité syysta, et-
té luotsin otto ei tapahdu varsinaisella luotsipaikalla. Néin toimittaessa laiva

joutuu navigoimaan vierailla vesilla 1&hell& matalia ilman luotsia.

Toinen yhta varteenotettava vaaratekija vastanneiden mielesta on leen eli

suojan tekeminen aalloilta luotsiveneelle aiheuttaen vaaratilanteita laivalle ja

muulle liikenteelle.

Kolmas useissa vastauksissa esiin noussut asia on se, ettd luotsivene on liian

myohaan liikkeella.

Muita vaaratekijoita aiheuttavia seikkoja alusliikenneohjaajien mielesta;

e epaselva kommunikointi

¢ |uotsi otetaan ensin pois ulostulevasta laivasta, sitten vasta viedaan luotsi
sisadnpdin tulevaan laivaan

e laiva on liian ajoissa luotsipaikalla eli ei tule ilmoittamaansa aikaan luot-
sipaikalle

e epaselvat kaytannot

e vasymys

e Kiire

e muu liikenne

Alusliikenneohjaajien mielesta luotsin ottotilanteita voitaisiin tehdad turvallisem-
maksi kommunikointia parantamalla eri osapuolten valilla.
Paljon vaadittiin my®os sitd, ettd luotsi on itse yhteydessa laivaan silloin, kun luot-

sin otto tapahtuu muualla kuin karttaan merkityll& luotsipaikalla.

Osa vastaajista oli sitd mieltd, ettd turvallisuutta parannettaisiin toimimalla siten,
ettd luotsi tulisi lahempana saariston suojaa kyytiin ja VTS opastaisi laivan tar-
peen vaatiessa kyseiseen paikkaan (tamé toimintatapa on yleisesti kaytossa talla
hetkelld).

Paljon oli myo6s vastauksia, joissa alusliikenneohjaajat katsoivat heidan tyonsa

suurimman vaaran olevan luotsin ottotilanteissa ja turvallisuuden parantamiseksi
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toivoivat linjalaivojen paallikdiden ajavan linjaluotsin kirjat. N&in luotsin ottoti-

lanteet vahenisivat ja turvallisuus kokonaisuudessaan heiddn mukaan paranisi.

Muita parannusehdotuksia luotsin ottotilanteisiin alusliikenneohjaajien mielests;

e odotetaan aina niin kauan, etta sddolosuhteet sallivat luotsin oton varsinaisella
luotsipaikalla.

¢ luotsivene on ajoissa sovitulla luotsinottopaikalla.

e viedaan luotsi ensin sisaan tulevaan laivaan tilanteissa, joissa luotsattavia lai-
voja samaan aikaan ulospain ja sisaanpain.

e porrastamalla laivat luotsipaikalle

Luotseilta alusliikenneohjaajat toivoivat, ettd he ottaisivat aina itse yhteyden lai-
vaan varsinkin silloin, kun luotsinotto tapahtuu muualla kuin luotsipaikalla. Muu-
tenkin vastauksissa toivottiin aktiivisempaa roolia luotseilta. Osa alusliikenneoh-
jaajista oli sitd mieltd, etté laki edellyttaa luotsin itse sopivan aluksen paallikén
kanssa VHF- puhelimella noustessaan alukseen muualla kuin varsinaisella luotsi-
paikalla. Heiddn mielestaan tilanteissa, joissa VTS vélittdd tiedon poikkeavasta

luotsinottopaikasta rikotaan luotsauslain 9:tt4 pykalaa.

Muita parannusehdotuksia luotseille alusliikenneohjaajilta:

e laivan tulisi saada ajoissa tieto, jos luotsinotto tapahtuu muualla kuin varsi-
naisella luotsipaikalla. N&in laivalle jaisi aikaa tutustua karttaan ja varautua
tilanteeseen

¢ luotsinotto aina varsinaisella luotsipaikalla, kun se on mahdollista.

e riittavaa lepoa ja riittdva maara luotseja.

Laivoilta alusliikenneohjaajat toivoivat eniten seuraavia asioita turvallisuuden pa-
rantamiseksi luotsin ottotilanteissa;

e laivat tutustuvat luotsinottopaikkaan jo etukateen kartalta.

e noudattavat antamaansa luotsipaikalle saapumisajankohtaa.

e toimivat luotsin ja alusliikenneohjaajan neuvojen mukaisesti.



48

e rohkeutta kieltaytya luotsin toivomasta luotsinottopaikasta, jos suunnitelma ei
tunnu turvalliselta.

e merimiestaitoa

e linjalaivat ajaisivat linjaluotsin kirjat, ettei luotsin ottotilanteita olisi.

e Kkielitaitoa

Tyodnantajan puolelta toivotaan etenkin lisad yhteistyota luotsien kanssa turvalli-

suuden parantamiseksi.

Liséksi tydnantajalta toivottiin:

e tarkempaa tilannekuvaa pienemmall& viiveella ja kameroita luotsinottopaikal-
le.

e tiukempaa otetta luotsauslain noudattamisen valvontaan.

¢ simulaattoriharjoituksia luotsien ja alusliikenneohjaajien kanssa

e toimivia sdasensoreita, jotka helposti luettavissa

5.2.2 Luotsin jattétilanne

Kysyttédessd alusliikenneohjaajilta, mitka asiat aiheuttavat vaaratilanteita luotsin
jattotilanteissa haastavissa sad-/jadolosuhteissa, kaksi asiaa nousi ylitse muiden
vastauksissa:

Leen tekeminen aiheuttaa alusliikenneohjaajien mielestd vaaratilanteita laivalle.
Laivaa kadnnetadn valilla niin paljon pois vaylan kulkusuunnasta, etta laivan on
vaikeata palata oikealle kurssille luotsinjaton jalkeen. Jos alue on tuntematon lai-
valle, tulee usein ongelmia 16ytéé oikea kurssi turvallisille vesille. Monesti lee teh-
daan myos liian lahelld matalia, jolloin turvamarginaalit jaavét pieniksi. Liséksi
leen teko aiheuttaa vaaraa muulle liikenteelle.

Toinen yhtd usein vastauksissa esiin nouseva seikka on luotsin jadminen pois lai-
vasta ennen luotsipaikkaa. Huonolla sdélla jatetdan laiva liian lahelle matalia.
Joissakin vastauksissa kyseenalaistetaan koko luotsauksen tuoma hyoty aluksen
turvallisuuteen esimerkiksi ndin; > luotsinjatto tapahtuu joskus sellaisessa paikassa
jaltai laiva sellaisessa asennossa suhteessa vaylan kulkusuuntaan, ettd on oikeasti

kyseenalaista toiko luotsaus loppupeleissa turvallisuuden parantumista ollenkaan
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ko. matkalle. Ts. laivan saattaisi olla jopa turvallisempaa navigoida hyvin merkit-
tyja vaylia ilman luotsia ja taten valttaa leen antamisen vaarat navigointiin. Eli
poikkeuksellisen iso lee ja/tai poikkeuksellinen jattépaikka tuo merkittavia riskeja

luotsinjdttotilanteissa’.

Muita vaaratilanteita alusliikenneohjaajien mielestd aiheuttavat seuraavat asiat;

e |uotsipaikan laheisyydessa olevat muut alukset

e kommunikoinnin puute

e luotsi otetaan pois ulostulevasta aluksesta ennen kuin sisdan tuleva alus
saa luotsin

¢ laivan miehiston navigointitaidot

Kysyttéessa alusliikenneohjaajilta, miten luotsin jattétilanteita voitaisiin tehda tur-
vallisemmaksi, tuli vastauksissa kaksi taysin erilaista mielipidetta esiin;

Joidenkin mielesta turvallisinta olisi, jos luotsi jaisi ennen varsinaista luotsipaik-
kaa pois ja laivaa ei tarvitsisi kaantaa leen tekemiseksi pois vaylan kulkusuunnal-
ta. Taman jalkeen VTS tarkkailisi laivan kulkua (tdma kaytanto on laajalti kaytos-
sa talla hetkelld).

Toisten mielesté laiva tulisi aina vieda luotsipaikalle asti. N&in vastanneet olivat
usein myos sitd mieltd, ettd laivaa ei saisi kddntaa leen tekemiseksi, vaan se tulisi
jattaa ulosmenolinjalle. Huomion arvoista ndin vastanneissa alusliikenneohjaajissa
on myos se, ettd he usein myos katsoivat tekevénsa tyotd joka ei heille kuulu seu-

ratessaan aluksen kulkua luotsin jaatya ennen kartalle merkittya luotsipaikkaa pois.

Kolmantena turvallisuutta parantavana asiana nousi vahvasti esiin toivomus siit,
etta alusten paallikot ajaisivat linjaluotsin kirjoja enemman ja sitéa kautta olisi va-
hemman luotsinjattotilanteita. Lisaksi vastauksissa tuli monella tavalla kommuni-
koinnin parantamisen tarve esiin. Tarkeintd olisi monen vastaajan mukaan, etta eri
osapuolet tietdisivat aina mikd on suunnitelma ja kaikki olisivat ajan tasalla. Mo-
nen vastaajan mielestd on hyva kaytanto, etta luotsi ilmoittaa alusliikenneohjaajal-
le ennen luotsinjattod, jos huomaa puutteita aluksen paallikdn navigointitaidoissa.
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Silloin alusliikenneohjaaja tietéisi olla erityisen tarkkaavainen kyseista laivaa seu-
ratessaan.
Muita parannusehdotuksia luotsin jattotilanteiden turvallisuuden kehittdmiseksi;

- vaylat tulisi olla hyvin merkityt

- liikenteen porrastaminen

- selkeat tuulirajat luotsaukseen

- mahdollisimman tilavat luotsinjattdalueet

- simulaattoriharjoituksia enemman

Alusliikenneohjaajat toivoivat luotseilta selkeita tietoja siitd, kuinka luotsinjatto on
tarkoitus toteuttaa, varsinkin silloin kun joudutaan sadolosuhteiden takia kaanta-
maan laivaa ”leen” tekemiseksi luotsiveneelle tai jos luotsin jattd joudutaan suorit-
tamaan ennen varsinaista karttaan merkittyd luotsipaikkaa. Muutenkin toivottiin

paljon kommunikointia liséé kaikkien osapuolten valille.

Liséksi toivottiin, ettd luotsinjattd pyrittaisiin suorittamaan mahdollisimman lahel-
14 virallista luotsipaikkaa, paikassa jossa olisi mahdollisimman paljon tilaa ja lai-

vaa mahdollisimman vahan vaylan suunnasta kaantéen.

Monessa vastauksessa toivottiin, ettd luotsit seuraisivat vield luotsiveneesta jaaty-

aan pois laivasta, toimiiko laiva hanen antamiensa ohjeiden mukaisesti.

Laivojen miehist0iltéa alusliikenneohjaajat toivoivat luotsin jattotilanteissa eniten
sitd, etté ne noudattaisivat luotsin ja alusliikenneohjaajan antamia ohjeita. Useis-
sa vastauksissa toivottiin myos sitd, ettd laiva tutustuisi alueeseen jo etukateen kar-
talta. Paallikoilta toivottiin myos rohkeutta kieltdytya luotsin ehdottamasta luotsin
jattopaikasta, jos se ei ole hanen mielesta turvallinen. Toivottiin myds, ettd laivat
tukeutuisivat VTS:&4an, jos tuntevat olevansa epavarmoja navigoinnissa. Navigoin-

ti- ja kielitaitoa peraankuulutettiin monessa vastauksessa.
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TyOnantajaltaan alusliikenneohjaajat toivoivat eniten parempia tyokaluja valvon-
taan (kamerat luotsipaikoille, sédsensorit, pienempi viive tilannekuvaan). Tarkeéa-
na pidettiin myos yhteisty6ta Finnpilot Pilotagen kanssa ja tiukempaa otetta suh-

teessa luotsauslain noudattamisen valvontaan.

5.2.3 Kouluarvosana yhteistyosta

Kyselyyn vastanneiden 21 alusliikenneohjaajan antamat kouluarvosanat luotsien ja
alusliikenneohjaajien yhteistyon toimivuudesta vaihtelivat viidestd yhdekséaan.
Kaikkien vastausten keskiarvo oli 7,45. Toisin sanoen yhteistyo luotsien ja aluslii-

kenneohjaajien valilla on alusliikenneohjaajien mukaan tyydyttavélla tasolla.

5.2.4 Ohjeet ja kaytannot

Kysyttédessd ovatko ohjeet ja kaytdnnot selkedt tilanteissa, joissa luotsin ottoa tai
jattéa ei voida suorittaa séa tai jddolosuhteiden takia varsinaisella luotsipaikalla,
puolet vastaajista oli sitd mielté, ettd ohjeet ovat selkeat ja puolet oli sitd mielta,
etté ohjeet eivét ole selkeét.

Y1i 90 prosenttia kaikista vastaajista oli sitd mieltd, ettd kaytannot eivat ole selkei-
td. Monen vastaajan mukaan liian usein luotsi jaa hyvéllékin saalla ennen luotsi-
paikkaa pois tai vastaavasti sisaan tulevaan alukseen nousee liian myoh&én. Monen
mielesta luotsaus tulisi keskeyttdd, jos varsinaista luotsipaikkaa ei pystytd kaytta-
madn. Joidenkin mielestd on lainvastaista, ettd VTS vélittaa laivalle luotsin ehdo-
tuksen poikkeavasta luotsinottopaikasta ja VTS:n ja Finnpilot Pilotagen yhteis-

tyoohjeet ovat talta osin lain vastaiset.

5.2.5 Englannin kieli VTS- alueella

Lahes 90 prosenttia kyselyyn vastanneista alusliikenneohjaajista on sita mielta, et-
t& olisi hyva asia, jos englannin kieli olisi ainoa kieli VTS -alueilla.



52

5.2.6 Finnpilot Pilotage Oy:n luotsinvalitys

Lahes 90 prosenttia kyselyyn vastanneista oli sitd mieltd, ettd Finnpilotin oma
luotsin valitys on huonontanut luotsien ja alusliikenneohjaajien vélistd yhteistyota.
Perusteluissaan he toteavat, ettd alusliikenneohjaajien ja luotsien vélinen yhteistyo
on véhentynyt Finnpilotin oman luotsinvalityksen myo6t4. Ennen yhteistyo oli pal-
jon tiiviimpaa jo senkin takia, ettd luotsinvélitys oli samassa huoneessa VTS:n
kanssa. Monien vastaajien mielestd luotsinvélittajien merenkulullinen osaaminen
ei ole riittavalla tasolla, eik& heilld ole tarvittavia tyokaluja tehtavansa suorittami-

seen.

Noin 10 prosenttia vastaajista oli sitd mieltd, ettd Finnpilotin oman luotsin valityk-
sen myota alusliikenneohjaajien ja luotsien yhteistyd on pysynyt joko samana tai
parantunut. Jotkut katsoivat, ettd ennen késitys hierarkiasuhteista oli taysin véaéra

ja jotkut, ettd kommunikointi on parantunut.

Vastauksista 10ytyy myos mielipiteitd, joiden mukaan VTS tekee pyyteettomasti
paljon Finnpilotille kuuluvia tehtavia valittdmélle luotsia tarvitseville laivoille eri-
laisia viestejd. Ilman tata ei vastaajien mielesta Finnpilot olisi kyennyt tehtaviinsa

nykyiselld tasolla ja tamé vaaristaa toiminnan tason laadukkuuden mittaamista.

5.2.7 Navigointiapu

Kysymykseen siitd, saavatko alusliikenneohjaajat antaa navigointiapua laivalle,
joka joutuu ottamaan tai jattdmaén luotsin suojaisemmassa paikassa virallisen luot-
sipaikan sisapuolella, vastasivat kaikki alusliikenneohjaajat myonteisesti. Vastauk-
sissa oli kuitenkin erittdin paljon epavarmuutta ja vastahakoisuutta. Jotkut vastasi-
vat, ettd he eivat saa virallisesti antaa navigointiapua. Paljon oli myds vastauksia,
joista kavi ilmi vastahakoisuus navigointiavun antamiselle. Selvésti monessa vas-
tauksessa kavi ilmi, ettd monet alusliikenneohjaajat olivat sitd mieltd, ettd luotsin
olisi itse opastettava laiva haluamaansa suojaisempaan paikkaan.
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5.2.8 Luotsien otto- ja jattokaytannot

Vastaajista 85 prosenttia oli sitd mieltd, ettd luotsin otto/jattokéaytdnnot vaihtelevat
liikaa riippuen luotsausalueesta. Vastaajista 75 prosenttia oli sitd mieltd, ettd luot-

sien otto- ja jattokaytannot vaihtelevat liikaa riippuen luotsista.

5.2.9 Muut merkille pantavat asiat

Kysyttéessa tuleeko muita merkille pantavia seikkoja koskien luotsin otto- ja jatto-
tilanteita muutama koki luotsin otto/jattétilanteen vaarallisimmaksi kohdaksi aluk-
sen matkalla VVTS- alueella tai jopa koko merimatkalla. Jotkut vastaajista harmitte-
levat Merenkulkulaitoksen pilkkomista virastoihin ja yhtidihin ja toivovat enem-

man yhteistyota.

5.3 Kysely luotseille

Kysely luotseille toteutettiin sahkopostin avulla (liite 3). Kaikille Suomen luotseil-
le l&hetettiin sahkdpostissa kyselykaavakkeet tammikuun 2014 alussa. Vastausai-
kaa luotseilla oli helmikuun loppuun. Vastauksien maéara yllatti positiivisesti. Vas-
taukset saatiin 24:t4 luotsilta. Luotseja on Suomessa talla hetkella 144, joten 17

prosenttia luotseista vastasi kyselyyn.

Kyselyn padmaarana oli kartoittaa riskitekijat luotsin otossa ja jatossa ja selvittaa
nykykaytantdjen toimivuus. Lisdksi haluttiin 10yt44 parannusehdotuksia luotsin

oton ja jaton turvalliseen suorittamiseen kaikissa olosuhteissa.
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5.3.1 Luotsin otto- ja jattotilanne

Luotsien mielestd suurimman vaaran luotsin ottotilanteissa aiheuttavat laivat, jotka
eivét tee riittavasti ”leetd” luotsiveneelle. Alla on koottu luotsien mielesta eniten

vaaratilanteita luotsin ottotilanteissa aiheuttavat asiat.

Laivan ja sen miehiston ammattitaidon puutteesta johtuvat vaaratilanteet:

o Laiva ei tee tarpeeksi ”leetd” luotsiveneelle eli laivaa ei k&anneta tarpeeksi riit-
tavan suojan saamiseksi luotsiveneelle.

e Aluksella on liian kova vauhti.

e Aluksella on liian hiljainen vauhti.

e Paallyston valinpitamattomyys, vasymys ja ammatti- ja kielitaidon puute

e Luotsitikkaat.

o Laiva tulee liian aikaisin luotsipaikalle eli annettu tuloaika ei pida paikkaansa.

Luotsien, Luotsiveneen kuljettajien ja resurssien aiheuttamat vaaratilanteet:

e Luotsit, jotka eivat anna riittavasti ohjeita laivan paallikolle.

e Luotsit, jotka lahtevat lilan myohaan asemalta laivaa vastaan.

e Luotsiveneen kuljettajat, joiden ammattitaidoissa on puutteita. Usein luotsin ot-
to/jattd viivastyy tésta syysta merkittavasti. Huonolla séalla tdma korostuu ja
on omiaan aiheuttamaan vaaraa kaikille osapuolille - luotseille jopa hengenvaa-
raa.

e Luotsiveneen kuljettajat, jotka lahtevét lilan mydhaan asemalta laivaa vastaan.
Liian pienet luotsiresurssit, joka aiheuttaa Kiirettd, lepo-aikojen rikkomuksia ja
stressid. Tama tietysti vaikuttaa suoraan kaikkien osapuolten turvallisuuteen.

e Uudet luotsit joutuvat liian aikaisin luotsaamaan liian isoja laivoja. Tamékin

liittyy suoraan luotsiresursseihin.
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Muut vaaraa aiheuttavat tekijat:

Luotsien mielestd vaaraa saattavat aiheuttaa myos laivan koko, muu liikenne, saa-
olosuhteet, talviolosuhteet, karttaan merkityn luotsipaikan sijainti, luotsin otto- ja

jattdé muualla kuin karttaan merkityll& luotsipaikalla ja luotsiveneiden puutteelliset
navigointilaitteet. Luotsien parannusehdotukset kyseisiin asioihin on koottu luvus-

sa kuusi.

Alusliikenneohjaajien ammattitaito, motivaatio, yhteisty0kyky ja vasymys

Kaikki alusliikenneohjaajat eivét luotsien mielestd ymmarra luotsin oton ja jaton
haasteellisuutta vaikeissa sadoloissa. He eivat ymmarrd, miksi laivaa ylipaataan pi-

taa kaantaa leen saamiseksi tai miksi kartalle merkittya luotsipaikkaa ei kéyteta.

Alusliikenneohjaajien kaytannot poikkeavat liikaa riippuen siitd, kuka milloinkin
tehtdvaa hoitaa, kuinka motivoitunut hén on tai kuinka vésynyt sattuu olemaan.
Selke&té toimintatapaa ei ole. Toiset ovat erittdin ammattitaitoisia, motivoituneita,
avuliaita ja toimivat ammattitaitoisesti rilppumatta vireystilasta, siitd kenen kanssa
asioi tai vuorokauden ajasta. Toiset taas ovat selkeasti passiivisia, vasyneita ja
huonosti motivoituneita. Huomionarvoista on se, ettd selkeésti luotsien mielesta
VTS:n tuoma apu luotsin otossa ja jatossa koetaan tarpeelliseksi etenkin silloin,

kun joudutaan kayttdmaan poikkeavaa luotsin otto- tai jattopaikkaa.

Kaytetyt sanonnat niin englanniksi, ruotsiksi kuin suomeksi vaihtelevat liikaa riip-
puen operaattorista. Huomiota tulee kiinnittdd myds alusliikenneohjaajien vireysti-
laan. Onko alusliikenneohjaajia lilan vahén ja onko heidan ké&ytdssé oleva jakso-

tyomalli liian raskasta tyontekijoille.
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Kysyttaessa luotseilta, mita toivoisitte VTS:Ita, ettéd luotsin otto- ja jattotilan-
teet saataisiin mahdollisimman turvalliseksi, seuraavat asiat (vastauksissa

esiintymismaaran mukaisessa jarjestyksessa).

e VTS:n toivotaan seuraavan luotsin otto- ja jattotilanteita tarkasti ja toivotaan
puuttuvan hyvissa ajoin mahdollisiin vaaratilanteisiin.

e Jos laiva joudutaan ottamaan karttaan merkittyd luotsipaikkaa sisemmaés, VTS
valittéisi tiedon laivalle ja seuraisi laivan kulkua sinne sekd antaisi tarvittaessa
navigointiapua laivalle. Muutenkin VTS:It4 toivottiin vahvaa vélittdjan roolia
laivan ja luotsin vélill4, koska heilld on yhteydenpitoon kantavampi VHF ja pa-
rempi tilannekuva, kuin luotsiveneessa. Lisaksi sddolosuhteet ovat joskus niin
haastavat, ettd laivan seuraaminen luotsiveneestd on kaytanndssé mahdotonta
luotsiveneen rajujen liikkeiden vuoksi.

e Luotsin jaton jalkeen VTS seuraisi aluksen kulkua ja antaisi tarvittaessa navi-
gointiapua.

e VTS:n tulisi informoida mahdollista muuta liikennettd luotsin otto- tai jattoti-
lanteessa ja tarpeen vaatiessa esim. huonolla s&alla hidastaa mahdollisesti muu-
ta liilkennettd tai luotsin ottavaa/jattavaa laivaa.

e Molemminpuolinen kommunikointi koetaan térkedksi (luotsi-VTS)

e Yleisesti toivottiin, ettd VTS ottaisi sen vastuun, mika sille on annettu ja kayt-
téisi tehokkaasti hyddykseen heidén kaytossa olevia laitteita.

Laivoilta luotsit toivoivat luotsin otto- ja jattotilanteiden turvalliseksi saami-

seksi;

e Laivat noudattaisivat luotsin antamia ohjeita leen tekemisessé ja siirtyisivat ka-
siohjaukseen luotsin otto- ja jattotilanteessa. Varsinkin huonolla saalla olisi
tarkeda, ettd laiva kdantyisi leetd tehdessa tasaisesti ja tehokkaasti sailyttaen
kuitenkin luotsin pyytdmén nopeuden.

e Perehtymistd alueeseen ja sadolosuhteisiin jo etukateen

e Huolehtisivat ettd luotsin ottoon ja jattoon liittyvat vélineet ovat kunnossa ja
tayttavat niistd annetut ohjeet ja maaraykset.

e Luotsin otossa ja jatossa paallikon ei tulisi olla yksin sillalla.
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Yleisesti toivottiin parempaa kieli- ja merimiestaitoa.

Leeté tehdessédén on luotsien mielestd ensiarvoisen térkedd, ettei laiva kaanna
lilan aikaisin takaisin kurssille, vaan odottaa ettd luotsivene on ajanut pois lai-
van kyljestd. Jos laiva kdantaa kurssia luotsiveneen ollessa ulkosivussa kiinni,
aiheutuu téastd vakava vaara luotsiveneelle ja siina kyydissa oleville henkildille.
Perehdytysta paallikodille ja miehistolle vaaraa aiheuttavista tekijoista luotsin
otossa ja jatossa ja miten se turvallisesti suoritetaan. Laivan turvallisuusohjeka-

sikirjassa tulisi olla ohjeet luotsin ottoon ja jattoon.

Tybdnantajalta luotsit toivoivat luotsin otto- ja jattotilanteiden turvallisuuden

parantamiseksi seuraavia asioita;

Kun vaaratilanteita ilmenee ja niista kirjoitetaan poikkeamaraportteja, taytyisi
tybnantajan vaikuttaa siihen, ettd tarvittavia korjaustoimenpiteitd tehdaan,
muuten on vaarana, ettei poikkeamaraportteja viitsita kirjoittaa.

Ty0Onantajalta toivottiin koulutusta ja ohjeita luotsin otto- ja jattotilanteisiin
luotseille ja luotsiveneen kuljetaajille..

Riittavid henkilostoresursseja kaikille luotsausalueille, ettd laivat saisivat le-
véanneitéd luotseja haluamanaan ajankohtana. Nain myos uusien luotsien koulu-
tus saataisiin hoidettua turvallisesti. Luotseilla olisi myds parempi mahdolli-
suus jaada laivaan ja jaada pois vasta seuraavassa turvallisessa matkan varrella
olevassa paikassa.

Aktiivista keskustelua viranomaisten kanssa luotsipaikkojen sijainnin jarkeis-
tdmisesta ja turvallisten toimintaohjeiden saamiseksi aikaan VTS:n ja luotsien
vélille.

Informaation jakamista laivoille siitd, kuinka luotsin otto- ja jattd suoritetaan
turvallisesti. Tama voitaisiin tehda esimerkiksi siind yhteydessd, kun laiva an-
taa ennakkoilmoituksen tulostaan sdéhkopostilla vastauksen mukana annettaisiin
liitteend ohjeet turvalliseen luotsin ottoon ja jattoon. Talviaikana tietysti menisi
ohje siitd, miten laivan tulee toimia luotsin otossa ja jatossé.

Kaluston tulee olla kaytannéllinen ja tehokas. Tyonantajan tulisi kuunnella

kayttajien parannusehdotuksia ja aidosti yrittaisi myos niita toteuttaa.
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e Tyonantajalla tulisi olla luotsin oton ja jaton turvallisuudesta vastaava henkild.
Hénen tulisi olla hyvin perilld eri luotsipaikkojen erityisolosuhteista eri vuo-
denaikoina ja hanen johdolla luotaisiin toimintasuunnitelmat niille. Sovitaan
séaolosuhderajat ja mahdolliset sekundaériset luotsipaikat.

e Selvitetddn mahdollisuudet ’shore based Pilotage’ — palvelun hyddyistéd ja
mahdollisuuksista.

e Selvitetddn mahdollisuudet helikopteripalveluun.

e Kaikenlaiset toiveet ja epdmadraiset suositukset on saatava selkeiksi toiminta-
ohjeiksi VTS:n ja luotsien valille.

e ltse laivan luotsaaminen on haastavaa varsinkin huonolla nakyvyydelld. Luot-
sin jattoésuunnitelma on tehtdvé jo ennen laiturista irrotusta. Luotsauksen aikana
kaikki, mik& ei kuulu navigointiin, hdiritsee sen turvallista suorittamista. Tyon-

antajan on huomioitava tdméa luotsausohjetta tehdesséan.

5.3.2 Kouluarvosana yhteistyosté

Kyselyyn vastanneiden luotsien antamien kouluarvosanojen keskiarvoksi yhteis-
tyosté luotsien ja VTS:n kanssa tuli 8,0. Kouluarvosanat vaihtelivat kuudesta yh-
dekséan. Perusteluissa katsottiin, ettd yhteisty0 toimii padsaantoisesti hyvin. Mo-
nessa vastauksessa oltiin kuitenkin sitd mielta, ettd yhteistyon toimivuus riippuu
liikaa alusliikenneohjaajasta. Katsottiin, ettd jotkut alusliikenneohjaajat ovat liian
passiivisia ja palvelutaso on heikkoa. Myds ammattitaidon ja kdytannén merenku-

lun tuntemus on toisinaan huonolla tasolla.

5.3.3 Ohjeet ja kdytannot

Luotseista 70 prosenttia oli sitd mieltd, ettd ohjeet ja kdytanndt eivét ole selkeita ti-
lanteissa, joissa luotsin ottoa/jatt0a ei voida séa- tai jadolosuhteiden takia suorittaa

virallisella luotsipaikalla.

Vastauksissa katsotaan, ettd epavirallista ohjeistusta on liikaa. Tybnantajan vaa-
timusta poikkeamaraportista silloin, kun luotsin otto/jtt6 tapahtuu yli mailin péaas-

sé karttaan merkitylta luotsipaikalta, arvostellaan. Ty6nantajan katsotaan rikkovan
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nain toimiessaan luotsauslain 9 §:44. Monessa vastauksessa oltiin myds sitad mielt,

ettd liika ohjeistaminen ei tilannetta paranna.

Vastaajista 30 prosenttia oli sitd mieltd, ettd etenkin kaytannot ovat vuosisatojen
saatossa muodostuneet selviksi ja parhaaksi mahdolliseksi. Nain vastanneet eivat
myo6skaan usein kaivanneet lisd4 ohjeistusta, ettei luotsin autonomiseen asemaan

puututa.

5.3.4 Englannin kieli VTS- alueella?

Luotseista 55 prosenttia oli sitd mieltd, ettd englannin kieli ainoana virallisena kie-
lend VTS- alueella ei ole hyva asia. Perusteluissa katsotaan, ettd usein luotsien ja
alusliikenneohjaajien englannin kieli ei ole riittdvall4 tasolla. Liséksi voidaan
myo6s kysyd, miten ummikot kotimaan kielen puhujat hoidetaan turvallisesti.
Kommunikoinnin katsotaan olevan toisinaan haastavaa omalla &didinkielellakin,

etenkin kriisitilanteissa.

Vastanneista 18 prosenttia oli varauksin sitd mieltd, etté olisi hyva asia, jos eng-
lannin kieli olisi ainoa virallinen kieli VTS- alueella. Perusilmoitukset voisi olla
englannin kielelld. Monimutkaisimmissa tilanteissa tulisi olla mahdollisuus kayttaa
kotimaista kieltd. Muuten vaarana on, etté joissakin tapauksissa jokin asia saattaisi

jaada kokonaan ilmoittamatta.

Vastanneista 27 prosenttia oli varauksetta sita mieltd, ettd olisi hyvé asia, jos eng-

lannin kieli olisi ainoa virallinen kieli VTS- alueella.

5.3.5 Finnpilot Pilotage OY:n luotsinvélitys

Luotseista 87 prosenttia oli sitd mieltd, ettd Finnpilotin oma luotsinvélitys on huo-
nontanut luotsien ja alusliikenneohjaajien yhteisty6td. Perusteluissaan ndama luotsit
vastaavat mm. etta Finnpilotin oma luotsinvalitys on ylimaarainen lenkki aluslii-

keohjaajien ja luotsien valillg, eivéatkda luotsit tunne enda alusliikenneohjaajia.
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Luotsinvalittgjiltd puuttuu kaytdnnon kokemus merenkulusta ja tyokaluja tyon

kunnolliseen suorittamiseen ei ole esim. VHF:n puuttuminen on iso miinus.

Vastanneista 13 prosenttia oli sitd mieltd, ettd Finnpilotin oma luotsinvélitys on pa-

rantanut luotsien ja alusliikenneohjaajien yhteistyota.

5.3.6 Laivojen paallikot

Luotseista 78 prosenttia oli sitd mieltd, ettd laivojen paallikéiden ammattitaito on
laskenut viimeisen kymmenen vuoden aikana. Osa luotseista oli sitd mieltd, ettd
ammattitaidon tason vaihtelu on lisdéntynyt. My®os niiden paallikdiden maaré, jot-
ka eivét osaa mandOveerata omaa laivaansa on kasvanut. Tdman vuoksi luotsit jou-

tuvat ajamaan laivan useammin aina laituriin saakka.

Vastanneista 22 prosenttia oli sitd mieltd, etta taso on pysynyt ennallaan.
Erittdin huomion arvoista on se, ettd yksik&én luotsi ei ollut sitd mieltd, ettd paalli-

kodiden ammattitaito olisi parantunut viimeisen kymmenen vuoden aikana.

Vastausten mukaan eniten ongelmia paallikdiden ammattitaidossa on bulkkereissa
ja konttilaivoissa. Uutena ongelmana koettiin tankkilaivojen paallikdiden tason
huomattava romahdus. Laivan turvallisuus l&htee vastausten mukaan ammattitai-
toisesta paallikosta. Huomattakoon, ettd risteilijoitd, RORO/ROPAX ja matkusta-
jalaivoja ei mainittu yhdessékaan vastauksessa..

5.3.7 Muut merkille pantavat asiat

Vastauksissa haluttiin usein korostaa sen tarkeyttd, etta luotsin otto- ja jattotilanne
on yksittdisen luotsin, laivan paallikoén ja luotsiveneen kuljettajan sopima tapahtu-
ma ja ndin sen tulisi jatkossakin olla. Haluttiin korostaa luotsauslain yhdeksatta

pykalaa.
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6 VAARAA AIHEUTTAVAT TEKIJAT JA KEHITTAMINEN

Luotsin otto- ja jattotilanteiden vaaraa aiheuttavien tekijoiden kartoitus on tehty
tapahtuneiden onnettomuuksien, vaaratilanteiden, haastatteluiden ja kyselyiden pe-
rusteella. Luotseille toteutetun kyselyn tuloksissa kay ilmi se, ettd luotsien suurin
huolen aihe on péasta turvallisesti pois laivasta. Téssa vaiheessa on rajattava kasi-
teltdvaa asiaa siten, ettd luotsin tyoturvallisuuteen vaikuttavat asiat jaavat vahem-
malle késittelylle ja keskitytddn enemman niihin riskitekijoihin, jotka voivat aihe-
uttaa laivan karille ajon. On kuitenkin tarke&é pitaa luotsien nakemykset riskiteki-
joistd omasta ja luotsiveneen henkildkunnan turvallisuudesta siind méaarin esilla 1&-
pi tutkimuksen, ettd ymmarretddn eri osapuolten toisistaan eroavat huolen aiheet.
Talla tavoin ymmarretddn myos paremmin se, kuinka tarkeda on saumaton yhteis-
tyd VTS:n, luotsien ja laivojen valilla. Kursivoidulla tekstilla on parannusehdo-

tukset turvallisuuden kehittamiseksi kyselyiden tulosten, tapahtuneiden onnet-

tomuuksien ja laivojen paallikdiden haastatteluiden avulla tehtyna.

6.1 S&dolosuhteet

Huonot sddolosuhteet ovat kaikkein suurin riskitekija. Siita aiheutuu monet vaara-
tekijat. Sen takia luotsin ottoa ei voida aina suorittaa karttaan merkitylla luotsipai-
kalla ja laiva joutuu tekemadn leetd luotsiveneelle Luotsin otto- ja jattotilanne on
haastava toimenpide huonoissa olosuhteissa, koska muuttujia on paljon. Sama lai-
va voi esimerkiksi olla taysin erilainen riippuen lastitilanteesta ja sen “trimmista”.

Aallon korkeus ja aaltojen véli vaihtelee, vaikka sdéolosuhteet muuten olisivat toi-
siaan muistuttavat. Téhan vaikuttaa niin moni asia, ettd niiden kokemusperainen
oppiminen on hankalaa. Vaikuttavia asioita ovat tuulen suunta, kuinka kauan on
tuullut, tuulen suunnan vaihtelu, josta syntyy vaikeasti hallittavissa olevaa ristiaal-

lokkoa, meren pohjan muoto ja veden syvyys.

Aina kun selkeasti on mahdollista kayttaa karttaan merkittya luotsipaikkaa, niin si-
ta tulee kayttaad. Sen liséksi on asetettava tuulirajat, milloin luotsaus keskeytetaan
kokonaan. Tama parantaa kaikkien osapuolten turvallisuutta. Tyonantajalta toivo-

taan panostusta luotsien tyoturvallisuuden korostamiseen. On myds mietittava kei-
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noja, milla luotsin oton/jaton haasteellisuus saadaan muille osapuolille paremmin
selvéksi eli se, ettei luotsi pelkastaan omasta mukavuuden halusta nouse saariston
suojassa laivaan tai kaantele laivaa huvikseen leeta tehdakseen. On kehitettéava
selkeat ja turvalliset toimintatavat kaikkiin olosuhteisiin. Turvallisiin toimintata-
poihin liittyy myos sellaisten aarimmaisten sadolosuhteiden maarittdminen, mil-

loin luotsaus on keskeytettava.

6.2 Talviolosuhteet

Liukkaus. Luotsin otto- ja jattd poikkeaa talvella monella tavalla. VVaaraa aiheuttaa
etenkin liukkaus. Luotsivene jaataa usein talviaikana, joka tekee liikkumisesta ve-
neen kannella vaarallisen. Luotsitikkaat ovat my6s usein talvella jéiset, johtuen jo-
ko siitd, ettei niit4 ole sdilytetty saélta suojassa tai ne ovat kiinnitetty liian aikaisin
paikalleen ja merivesi on roiskuessaan jaadyttanyt ne vaarallisiksi luotsin kiiveté.

Monilla paallikéilla on hyvin véhén kokemusta talvimerenkulusta. Jadaikana luot-
sin otto ja jatté eroaa huomattavasti avovesikaudesta. Monesti laiva joudutaan ko-
konaan pysayttdmaan, ettd luotsi voidaan ottaa tai jattdd. Luotsitikkaat joudutaan
usein kiinnittdmaan tuulen puolelle, koska tuulen painaessa laivaa jadita vasten, on

luotsiveneen suojan puolelta usein mahdotonta paasta laivan ulkosivulle.

Laivoja on informoitava siitd, kuinka luotsin otto ja jatto suoritetaan turvallisesti
talviaikaan. Luotsin ottoon ja jattoon talviaikana on tehtdva ohjevihko, missa on
kuvattuna turvallinen toimintatapa talviaikana. Painetun ohjevihkon lisaksi sen
voisi liittaa laivalle lahetettavaan sahkopostiin siind yhteydessa, kun laiva ilmoit-

taa arvioidun saapumisajan (ETA:n) luotsipaikalle.

6.3 Luotsin otto tai jattd poikkeavassa paikassa

Yleensa luotsin otto tai jattd muualla kuin karttaan merkityll& luotsipaikalla hei-
kent&4 laivan turvallisuutta jo hyvallakin s&élla ja huonolla s&élla riskit vain lisdan-
tyvét. Tietyissa tapauksissa on kuitenkin kaikille osapuolille turvallisempaa, jos

luotsin otto tai jattd tapahtuu suojaisemmassa paikassa; esim. tapauksissa joissa
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luotsin noustessa/poistuessa laivasta suojaisemmassa vaylan kohdassa laivaa ei
tarvitse kaantaa pois linjalta. Ulkomerellda suojattomalla paikalla merenkaynti voi

tehdé luotsin otosta ja jatostd hengenvaarallisen.

Luotsin oton ja jaton tulisi aina, kun sad ja aluksen koko sallii tapahtua karttaan
merkityll& luotsipaikalla. Tilanteissa joissa tdmé ei ole mahdollista voidaan luotsa-
us joko keskeyttaa tai opastaa siséan tuleva laiva merelta suojaisempaan luotsin ot-
topaikkaan merelté ja vastaavasti ulos menevé laiva opastaa suojaisesmmasta jatto-
paikasta merelle. Se, miten laiva opastetaan ja kuka sen tekee, on talla hetkella
epaselvadd. VTS seuraa laivaa ja saa antaa navigointiapua laivan sitd pyytdessa.
Alusliikenneohjaajille tehdyn kyselyn mukaan toimintatavat ja ohjeet eivét ole

laadukkaalla tasolla.

Alusliikenneohjaajien mielesta se, ettd luotsin otto tai jattd tapahtuu muualla, kuin
karttaan merkitylla luotsipaikalla, on suurin riskitekija. Tatd nédkemystd tukee
my0s tapahtuneista onnettomuuksista saatu tilasto eli tdssa tutkimuksessa olleista
seitsemasta tutkimuksesta kuudessa luotsin otto tai jatté tapahtui muualla, kuin
karttaan merkitylla luotsipaikalla.

Kun laiva joudutaan ottamaan sisemmas ohi luotsipaikan s&é- tai jddolosuhteiden
vuoksi, esiintyy toimintavaoissa ja lain tulkinnassa epaselvyyksia. Alusliikenneoh-
jaajista moni katsoo rikkovansa luotsauslain yhdeksénnen pykalan kolmatta mo-
menttia, pyytdessadn laivan tulemaan sisemmads ohi karttaan merkityn luotsipai-
kan. Heidan kasityksen mukaan luotsin taytyy itse henkildkohtaisesti sopia laivan

paéallikén kanssa asiasta.

Laivan kannalta asia on my0s epéselva. Laivan paallikoilla on usein sellainen kasi-
tys, etta alusliikenneohjaaja tai luotsi ilmoittaessaan poikkeavasta luotsinottopai-
kasta esittdd kaskyn eikd kysymysté siitd, sopiiko laivan paallikolle poikkeava

luotsinottopaikka.

Milloin luotsi itse sopii poikkeavasta luotsipaikasta paallikon kanssa ja milloin

alusliikenneohjaaja valittaa kysymyksen on myds monella alueella epéaselvaa. Mo-
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nella alueella alusliikenneohjaaja valittdd luotsin kysymyksen, koska hanelld on
VHF- yhteys laivaan aikaisemmin kuin luotsilla. Tilanteissa, joissa seka aluslii-
kenneohjaajalla ja luotsilla on mahdollisuus olla yhteydessé laivaan, ei kaikilla

alueilla ole selvéa, hoitaako radioliikenteen alusliikenneohjaaja vai luotsi.

Meriliikenteen ohjauksen paallikén Thomas Erlundin mukaan (Erlund, T.) asia on
kaksijakoinen. Hanen mukaansa alusliikenneohjaajaa voi Vvélittdd luotsin kysy-
myksen laivan paéllikolle poikkeavasta luotsin ottopaikasta. Alusliikenneohjaaja ei
kuitenkaan voi pyytad alusta tulemaan sisemmas, vaan alusliikenneohjaaja ainoas-
taan valittdd luotsin kysymyksen poikkeavasta luotsin ottopaikasta laivan paalli-

kolle.

Koska laiva joutuu todella usein tulemaan sisemmas ohi luotsipaikan, ei lain ja
toimintatapojen valilla saa olla eroavaisuuksia. Luotsauslain 9. pykala tulee pai-
vittaa sellaiseksi, etta siita kay ilmi se, ettd alusliikenneohjaaja voi valittaa luotsin

ehdotuksen laivan paallikolle poikkeavasta luotsinottopaikasta.

Finnpilot Pilotage Oy:n luotsien luotsausohje tulee talta osin paivittaa siten, etta
luotsit ohjeistetaan selkeammin sopimaan aluksen paallikdn kanssa poikkeavasta
luotsinottopaikasta. Esimerkiksi nain: Embarkation is not possible in Pilot board-
ing area, because of the heavy weather. Question; is it possible for you to come

more inside for embarkation?

Alusliikenneohjaajien toimintaohjeet poikkeavan luotsinottopaikan osalta tulee
paivittaa siten, etta niista kay ilmi se, etté alusliikenneohjaaja valittaa luotsin eh-
dotuksen poikkeavasta luotsinottopaikasta aluksen paallikélle. TAhan ehdotukseen
on saatava hyvaksyntd laivan paallikolta. Esimerkiksi ndin; | relay a question
from your pilot; Embarkation is not possible in Pilot boarding area, because of the
heavy weather. Question; is it possible for you to come more inside for embarka-
tion? On myds selvitettdva mahdollisuus maista tapahtuvaan luotsaukseen (shore
based pilotage). Tama toimintatapa on kaytdssa joissakin satamissa Euroopassa

(http://www.empa-pilots.eu/empa-charter/the-complete-charter/).
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6.4 Merenkéynnilta suojan tekeminen luotsiveneelle

Leen tekeminen oli alusliikenneohjaajien mielestd toinen suuri vaaratekija luotsin
otossa ja jatossa. Tatakin ndkemysta tukee onnettomuuksista saatu informaatio, sil-
14 viidessd onnettomuudesta seitsemasta joutui laiva tekemaan leetd luotsiveneelle.
Merkille pantavaa on se, ettd alusliikenneohjaajien mielesta laivaa ei pitdisi kadan-
tdé4 ollenkaan tai ainakin hyvin véhédn leen tekemiseksi luotsiveneelle, kun taas
luotsien mielestd suurimman riskitekijan nimenomaan aiheuttavat laivat, jotka ei-

vat tee pyynnostad huolimatta tarpeeksi leetd luotsiveneelle.

Luotsin otossa ja jatéssd joudutaan laivaa kdéntamaan todella yleisesti merenkayn-
nilt4 suojan tekemiseksi. Jokainen merenkulkija tdmén tietdd. Luotsin ottoa ja jat-
t6d on merenkdynnissa mahdotonta suorittaa, jos laiva ei pysty tekemé&an suojaa
luotsiveneelle. On olennaisen tarkedd, ettd kaikki tahot alusliikenneohjaajat mu-
kaan lukien ymmartaisivat, miksi leetd tehdaan. Kaikille osapuolille on varmasti
selvéd, ettd leen teko lisda aina riskia pois vaylalta ajautumiseen ja karille ajoon.
On lisattava alusliikenneohjaajien tietoisuutta siitd, miksi leetd tehdaan. Vaylahar-

joittelu huonon s&an vallitessa sopii varmasti tdhan tarkoitukseen.

Jotta laiva ei ajaudu pois vaylalta tai karille leen teossa, taytyy luotsin suunnitella
se hyvin. Vauhti taytyy sovittaa sopivaksi luotsiveneelle. On varmistettava, ettéa va-
paata tilaa on edessapdin siindkin tapauksessa, ettéd luotsin otto tai jatto viivastyy
jostakin syysta tai laiva ei luotsin oton tai jaton jalkeen kdanna jostain syysta ta-
kaisin oikealle kurssille. Suunnitelman tulee olla tiedossa laivalle, luotsiveneelle,

alusliikenneohjaajalle ja alueella liikkuville muille laivoille.

Nopein, varmin ja turvallisin tapa on se, etta paallikko kaantaa laivaa reippaasti
mieluummin vahan enemman kuin liian vahédn. Tdma takaa sen, ettd luotsivene

paasee turvallisesti ja nopeasti laivan kylkeen ja kyljesta pois.
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6.5 Luotsitikkaiden aiheuttamat ongelmat

Monesti luotsitikkaat ovat vaarélla korkeudella. Jos ne ovat liian alhaalla, on vaa-
rana, ettd ne jaavat laivan ja luotsiveneen véliin ja menevat poikki. Pahimmassa
tapauksessa luotsi tippuu korkealta kohtalokkain seurauksin. Jos taas luotsitikkaat
ovat liian korkealla, luotsi ei padse niille. T&ma viivastyttaa tilannetta, kun luotsi-
tikkaat asennetaan oikealle korkeudelle. Laivan miehiston on vaikeaa arvioida
luotsitikkaiden korkeus vedestéd etenkin pimeélld. Siksi tdman vaaran eliminointi

on hyvin vaikeaa.

Luotsitikkaat ovat joskus myods huonokuntoiset. Ne saattavat olla niin kauan kéy-
tossé olleet, ettd aiheuttavat katketessaan putoamisvaaran. Joskus ne ovat vastoin
séantoja valmistetut; askelvali on joko liian suuri tai pieni, askelmien alta puuttuu

kolmiotuet ja askelmat paasevét taittumaan.

Luotsitikkaiden sijainti; ne ovat usein joko liikaa laivan keulassa tai perassa. Téa-
han seikkaan ei laivan miehistolla ole mahdollisuuksia yleensé puuttua vaan on-
gelma on rakenteellinen eli laivan suunnittelussa ei ole otettu asiaa huomioon.
Vaarallisimmat tilanteet syntyvat, jos luotsitikkaat ovat liian lahelld laivan peraa.
Laivan liikkeet ovat rajuimpia perdssa ja vaarat ohjailutoimenpiteet aiheuttavat
vaaratilanteita. Luotsivene voi huonossa kelissa joutua laivan peravalvin alle koh-
talokkain seurauksin. Jos taas luotsitikkaat ovat liian keulassa, leen tekeminen on
hankalampaa — laivaa joudutaan kdantdmain huomattavasti enemmaén riittdvan

leen saamiseksi.

Paras ratkaisu tdhan varmasti on ammattitaitoinen miehisto, joka on pateva luot-
sitikkaiden kanssa ja valvoo tikkaiden kuntoa saanndllisesti. Merenkulun tarkasta-
jien tulisi tarkastuksissaan kiinnittdd huomiota luotsitikkaisiin ja luotsitikkaiden
sijaintiin laivalla ja mahdollisuuksien mukaan pyydettava laivaa siirtamaan luotsi-
tikkaiden paikka mahdollisimman keskelle aluksessa. Tahan pitaisi myos tyonanta-
jan ja luotsiliiton vaikuttaa tahoillaan. Uusien laivojen suunnittelussa luotsipaikan

sijainti on otettava huomioon.
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6.6 Kommunikointi ja yhteisty0 eri osapuolten valilla

Luotsien, alusliikenneohjaajien ja laivojen kommunikointi on kyselyiden mukaan
usein niukkaa ja epéselvaa. Liian paljon on tilanteita, joissa oletetaan toisen tahon

tietdvan tai kuulleen jonkun asian eli ei varmisteta viestin perille menoa.

Merenkulun standardifraasit eivat milladn osapuolella ole taysimittaisesti kaytdssa,
vaan kaytannot ja sanonnat vaihtelevat riippuen luotsista, alusliikenneohjaajasta ja

paallikosta.

Yhteistyo alusliikenneohjaajien ja
luotsien valilla

10

M alusliikenneohjaajat

M luotsit

Kuva 6, Kysyttdessdé minka kouluarvosanan antaisitte luotsien ja
alusliikenneohjaajien yhteistyon toimivuudesta luotsit kokivat yhteistydn sujuvan

paremmin kuin mitd alusliikenneohjaajat kokivat.

On huolehdittava, etté kaikki osapuolet ovat tietoisia suunnitelmista koskien luot-
sin ottoa ja jattoa. Jos kaikki alusliikenneohjaajat ja luotsit kayttaisivat samoja

sanontoja, selkeyttdisi se osaltaan toimintaa. Yhteistyon kehittdminen on tarkeaa.
6.7 Luotsi lilan myohaan luotsipaikalla
Luotsien ja alusliikenneohjaajien mielestd yksi vaaraa aiheuttava tekija on se, ettéa

luotsi ei ole tarpeeksi ajoissa sovitussa luotsin otto- tai jattopaikassa. Tamé aiheu-

tuu luotsien mielestd monesti joistakin luotseista itsestddn, joistakin luotsiveneen
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kuljettajista ja toisinaan resurssipulasta. Tapahtuneista onnettomuuksista kolmessa

seitsemasta tdma asia oli epasuorasti onnettomuuteen myétévaikuttavana tekijana.

Luotsien ja venekuskien on l&ahdettava ajoissa asemalta, etté ehtivat hyvin aiotulle
luotsipaikalle. Finnpilot Pilotage OY:n on tyOnantajana huolehdittava siitd, etta
luotseja on kaikilla luotsausalueilla niin paljon, ettd silla on tarjota levanneita

luotseja asiakkailleen ja uudet luotsit voidaan kouluttaa turvallisesti tehtaviinsa.

6.8 Laiva liian aikaisin tai lilan myohaan luotsipaikalla

Laivat eivat aina noudata antamiaan luotsipaikalle tuloaikoja. Varsinkin se, ettd
laiva on liian aikaisin luotsipaikalla, on riskitekija. Saattaa nimittain k&yda niin, et-
t& luotsivene ei ehdi ajoissa luotsipaikalle, josta aiheutuu vaaraa kyseiselle laivalle

ja muulle liikenteelle, etenkin huonoissa olosuhteissa.

Turvallisuuden kannalta olisi ensiarvoisen tarke&d, ettd annettua tuloaikaa noudate-
taan. Jos tuloaika syysté tai toisesta muuttuu, olisi tarkea, ettd kaikki olisivat uu-
desta tuloajasta tietoisia. Tall4 hetkell& asia ei nédin ole vaan asia ja&a monesti luot-
seilta kuulematta esimerkiksi, kun laiva ilmoittaa uuden tuloajan silloin, kun luotsi
ja luotsiveneen miehistd on siirtyméssa asemalta luotsiveneeseen ja alusliikenne-
ohjaaja olettaa luotsin kuulleen laivan ilmoittaman uuden tuloajan, eikd varmista

sitd luotsilta.

Talla hetkella lilan moni asia perustuu olettamukseen. Alusliikenneohjaajan on
varmistettava, ettéd luotsi on saanut tiedon muuttuneesta tuloajasta. Hanen on

my0s varmistettava laivalta tuloaika, jos nayttaa silta, ettei se tasmaa.

6.9 Kieliongelmat

VTS -alueilla on kéytdssa talla hetkelld kolme kieltd; suomen, ruotsin ja englannin
kieli. Kolmesta mahdollisesta kielestd on monessa tilanteessa hyotya ja monessa ti-
lanteessa haittaa. Monesti luotsin ja alusliikenneohjaajan ruotsin kielen taito ei ole

riittdva etenkin normaalista poikkeavissa tilanteissa. Rutiini-ilmoitukset onnistu-
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vat, mutta poikkeavissa tilanteissa esiintyy kieliongelmia ja usein joudutaan tur-

vautumaan englannin kieleen.

Luotsien vastausten perusteella kieliongelmia esiintyy séannéllisesti. Englannin
kieli ei varsinkaan kaikilla laivojen paallikoilla ole riittavalla tasolla. Lahes 90
prosenttia kyselyyn vastanneista alusliikenneohjaajista on sitd mielta, ettd olisi hy-
va asia, jos englannin kieli olisi ainoa kieli VTS -alueilla. Kyselyyn vastanneista
luotseista 27 prosenttia oli varauksetta sitd mieltd, ettd olisi hyvé asia, jos englan-
nin kieli olisi ainoa virallinen kieli VTS- alueella. VVastanneista luotseista 18 pro-
senttia oli varauksin sitd mielta, etta olisi hyva asia, jos englannin Kieli olisi ainoa
virallinen kieli VTS- alueella. Perusilmoitukset voisi olla englannin kielelld. Mo-
nimutkaisimmissa tilanteissa tulisi olla mahdollisuus kayttdd kotimaista Kielta.
Muuten vaarana on, etta joissakin tapauksissa jokin asia saattaisi jddda kokonaan
ilmoittamatta. Luotseista 55 prosenttia oli sitd mieltd, ettd englannin kieli ainoana
virallisena kielend VTS- alueella ei ole hyvé asia. Perusteluissa katsotaan, ettd
usein luotsien ja alusliikenneohjaajien englannin kieli ei ole riittdvalla tasolla. Li-
séksi voidaan myos kysyd, miten ummikot kotimaan kielen puhujat hoidetaan tur-
vallisesti. Kommunikoinnin katsotaan olevan toisinaan haastavaa omalla aidinkie-
lellékin etenkin Kriisitilanteissa. Haastatelluista laivojen paéllikoista kaikki olivat

sitd mieltd, ettd olisi hyva asia, jos englannin kieli olisi ainoa kieli VTS- alueilla.

englannin kielen kannatusprosentti
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kuva 7. kannatusprosentit sille, ettd VTS- alueiden ainoana kielena olisi englannin
kieli.
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Jos englannin kieli olisi ainoa kieli VTS- alueilla, olisi siité suuri hyoty erityisesti
laivojen miehistoille, jotka eivat ymmarra ruotsin ja suomen kieltd. Muutenkin ai-
noastaan yhden kielen kayttdaminen selkeyttaisi toimintaa. Se, onko luotsien ja
alusliikenneohjaajien englannin kielen taito riittava etenkin poikkeavissa tilanteis-
sa, vaatii selvitysta ja se, miten hoidetaan alueilla liikkuvat merenkulkijat, jotka

eivat ymmarra englantia.

6.10 Tuplaluotsaus

Tuplaluotsaus eli sama luotsi luotsaa ensin laivan ulos ja sen jalkeen heti perééan
toisen laivan sisadn on tapahtuneiden onnettomuuksien valossa riskitekijé, jos
kaikki osapuolet eivat ole tietoisia asiasta. Esimerkiksi ulospéin luotsattava laiva
voi myohastyé jostain syysté tai sisdan luotsattava laiva voi tulla liian aikaisin
luotsipaikalle.

Jos saman luotsin on tarkoitus ulos luotsattavan laivan jalkeen luotsata heti sen
perdan sisaan tuleva laiva, on huolehdittava siitd, etta luotsausten valilla on riit-

tavasti aikaa, myos silloin kun ulos luotsattava laiva myohéastyy jostain syysta.

6.11 Muu liikenne

Luotsin otto ja jattotilanteissa muu liikenne aiheuttaa vaaratilanteita. Luotsin otos-
sa ja jatossa laiva joutuu hidastamaan, ettd luotsivene pystyy ajamaan sen kylkeen.
Laivat, jotka eivat kayta luotsia ajavat usein taydella vauhdilla liian laheltd ohi ja
sen seurauksena syntyvat aallot aiheuttavat vaaraa luotsin otto- ja jattotilanteisiin.
Vield suurempi vaara aiheutuu, jos laivaa séd&olosuhteiden takia joudutaan poik-
keuttamaan vaylan kulkusuunnasta, jolloin myds ohittava laiva itse ja luotsia otta-

va tai jattava laiva voivat pahimmassa tapauksessa tormata yhteen.

Suomessa ei ole selkeésti tuotu esiin, sitd, ettd luotsia ottava tai jattava alus on oh-
jailukyvyltaan rajoitettu ja muun liikenteen tulisi antaa toimenpiteelle tilaa. Linja-
laivojen paallikoilla on usein linjaluotsinkirja ja he ovat vapautettuja luotsin kay-

tosta eli voidaan katsoa, ettd luotsi on jo laivassa. Hyvan merimiestavan mukaista
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on, etta téllaiset laivat kiertavét luotsia ottavan tai jattdvan laivan kaukaa tai hidas-

tavat tarpeen mukaan nopeuttaan.

Kaytannot taytyy saada selviksi. Alusliikenneohjaajan on varoitettava muuta lii-
kennettd luotsia ottavasta tai jattavasta aluksesta ja luotsin pitdd kertoa aluslii-

kenneohjaajalle, miten on suunnitellut luotsin oton tai jatén tapahtuvaksi.

6.12 Laivalla liian kova vauhti

Tasta aiheutuu vaaratilanteita etenkin talvella, koska talviaikaan luotsit kulkevat
luotsikutterilla, jonka maksimi nopeus on kymmenen solmua. Luotsikutterille on
helpointa tulla laivan kylkeen, kun laivan nopeus on 6-7 solmua. Jos laiva ajaa
esim. yhdeksaa solmua ja luotsikutteri j&& véhankin jalkeen laivasta, venyy luotsin
otto tai jatté pidemmaksi ja marginaalisen tilan ollessa kyseessd syntyy usein vaa-
ratilanteita. Liian kovasta vauhdista syntyy niin kesalla kuin talvellakin vaarallisen
voimakkaita imuefekteja eli luotsivene imeytyy kovalla voimalla laivan kylkeen ja
sen on joskus erittdin vaikeata paasta kyljesta pois. Vaarallisin yhdistelma tietysti
on riittdmaton lee ja lifan suuri vauhti. N&issé tilanteissa luotsin otto tai jatt0 kestaa
kauan ja on hengenvaarallista luotsille ja luotsivenemiehistdlle. Monen ns. kiin-
tedlapaisen laivan hitain vauhti, mité pystyvét koneen kdydessa ajamaan on lahes
kymmenen solmua. Naiden laivojen kanssa on oltava varovaisia, koska koneen py-

sayttaminen etenkin kovassa tuulessa voi olla ongelmallista ja vaatia aikaa.

Luotsin tulee aina ottaa hyvissa yhteys laivaan ja kertoa laivan paallikélle suunni-
telma luotsinottoon. Nain tilanne ei tule yllatyksena laivalle, vaan se ehtii tehda

pyydetyt toimenpiteet turvallisesti.

6.13 Laivalla liian hiljainen vauhti

Jos laiva ajaa liian hiljaa, on luotsiveneen hankala pysya laivan kyljessa ja etenkin
pysyé siind. Liian hiljaisella nopeudella laiva keinuu voimakkaasti aallokossa ja
luotsivene ei pysty tdman takia ajamaan laivan kylkeen. Tdéman vuoksi luotsin otto

tai jatto viivastyy ja vaaratilanteita syntyy.
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Luotsin taytyy luotsiveneesta seurata, ettei laiva hidasta nopeuttaan liikaa ja tar-

vittaessa pyydettava laivaa nostamaan nopeuttaan.

6.14 Laivan miehistdn ammattitaito

Luotseista 78 prosenttia oli sitd mieltd, etta laivojen pééllikdiden ammattitaito on
laskenut viimeisen kymmenen vuoden aikana. Heid&dn mielesta suurin riskitekija
luotsin otto- ja jattotilanteissa aiheutuu laivan miehiston ammattitaidottomuudesta.
Heidadn mielestadn ei auta, vaikka kuinka puhuttaisiin turvallisuudesta, rakenne-
taan erilaisia laatujarjestelmid, maista tapahtuvaa valvontaa, jos laivan paallyston
valintakriteerind on vain ja ainoastaan raha. Kielitaito on usein liian heikko laivan
turvalliseen operointiin. Liséksi laivoissa on niin véhan henkilokuntaa, ettd vasy-
mys on toinen merkittava vaaratekija. Huono palkka ja suuri tyotaakka yhdessé ai-

heuttavat helposti valinpitamattdmyytta ja motivaation puutetta.

Paallikoiden ammattitaito
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huonontunut pysynytennallaan parantunut

Kuva 8. Paallikdiden ammattitaidon kehitys viimeisen kymmenen vuoden aikana

kyselyyn vastanneiden luotsien kokemuksien perusteella.

Patevan paallyston palkkaaminen laivoille olisi varmasti suurin yksittainen turval-

lisuutta parantava toimenpide. Hyvan koulutuksen merkitys on nyky&an korostu-
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nut, koska laivat seilaavat pienilla miehityksilla ja laivalla ei endad opita asioita
samalla tavalla kuin ennen, kun miehistda oli enemman ja esimerkiksi paallikko ei

ajanut vahtia.

Laivoilla on kdytossd “Pilot Card”, josta selvidd laivan tiedot. Luotsin on usein
allekirjoituksellaan osoitettava, ettd on nédhnyt sen. Samassa yhteydessa voisi olla
luotsilla mukanaan kortti josta kay ilmi tiedot vaylasta, laituripaikasta ja muusta
tarpeellisesta informaatiosta paallikdlle. Paallikko allekirjoituksellaan kuittaisi
nahdyksi taman kortin, jota voitaisiin kutsua vaikka “Captain Cardiksi”. N&ain
“Master/Pilot Exchange " olisi sujuvaa ja selkeata. Paallikko voisi myods luotsauk-

sen aikana paremmin seurata kyseisesta kortista luotsauksen etenemista.

6.15 Alusliikenneohjaajien ammattitaito

Kaikki alusliikenneohjaajat eivét luotsien mielestd ymmaérra luotsin oton ja jatén
haasteellisuutta vaikeissa sadoloissa. He eivat ymmarrd, miksi laivaa ylipaataan pi-

t4a kaantaa leen saamiseksi tai miksi kartalle merkittya luotsipaikkaa ei kéyteta.

Myos alusliikenneohjaajien kaytanndt poikkeavat liikaa riippuen siitd, kuka mil-
loinkin tehtdvéa hoitaa, kuinka motivoitunut han on tai kuinka vasynyt sattuu ole-
maan. Selkeétd toimintatapaa ei ole. Toiset ovat erittdin ammattitaitoisia, motivoi-
tuneita, avuliaita ja toimivat ammattitaitoisesti riippumatta vireystilasta, vuorokau-
den ajasta tai siitd, kenen kanssa asioivat. Toiset taas ovat selkedsti passiivisia, vé-
syneita ja huonosti motivoituneita tydhonsad. Huomionarvoista on se, etta selkeésti
luotsien mielestd VTS:n tuoma apu luotsin otossa ja jatdssa koetaan tarpeelliseksi

etenkin silloin, kun joudutaan kayttdmaan poikkeavaa luotsin otto- tai jattopaikkaa.

Alusliikenneohjaajien kaytannét on oltava mahdollisimman yhtenevaiset. Aluslii-
kenneohjaajien on syyta perehtya kaytettaviin vayliin vaylaharjoittelulla. Vayla-
harjoittelu olisi hyva suorittaa joskus myds huonoissa olosuhteissa, jotta aluslii-
kenneohjaajat ymmartaisivat luotsin oton ja jaton haasteellisuuden. Alusliikenne-

ohjaajien tulisi kayttda englannin kielella IMO:n standardi fraaseja ja sen lisaksi
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myds suomen ja ruotsin kielelld mahdollisimman paljon samoja fraaseja riippu-

matta alusliikenneohjaajasta.

6.16 Luotsien ammattitaito

Luotsit, jotka jadvat ennen karttaan merkittyd luotsipaikkaa, vaikka sadolosuhteet
eivat tata edellyttdisikdan saattavat aiheuttaa ndin toimiessaan vaaratilanteita.
Luotsit, jotka eivat anna riittavasti ohjeita laivan paallikolle, saattavat ndin toimi-
essaan jattaa jotain oleellista kertomatta, kuten esimerkiksi nopeuden, jota laivan
tulisi yllapitaa luotsin jatdssa, kurssin seka luotsin jatén jalkeiset navigoinnin tur-

vallisuuteen vaikuttavat asiat.

Luotsien kaytannot on oltava mahdollisimman yhtenevaiset. Luotsien tulisi kayttaa
englannin kielella IMO:n standardi fraaseja ja sen lisdksi myds suomen ja ruotsin

kielella mahdollisimman paljon samoja fraaseja riippumatta luotsista.

6.17 Vasymys

Turvallisen ja laadukkaan toiminnan tarkeyttd korostetaan jatkuvasti. On kaytdssa
erilaisia laatujérjestelmia ja kaikki nayttaa paperilla erinomaiselta. Tyontekijoiden
maara on kuitenkin minimitasolla. Laivat seilaavat tdna péivana pienilla miehis-
toilla, jonka johdosta niiden miehist6t ovat usein tydtaakan uuvuttamia. Miehistd
el vasyneend jaksa suorittaa tehtdviadn motivoituneesti ja laivan turvallinen ope-

rointi on vaikeaa.

Vasymys on myods alusliikenneohjaajilla ja luotseilla vaaraa aiheuttava tekija.
Heilld molemmilla on kaytossaan jaksotyomalli. Alusliikenneohjaajien neljé perat-
taistd 12 tunnin yovuoroa kuormittavat heitad suuresti. Luotsien jaksotydssa on on-
gelmallista se, ettd laivat kulkevat epasaannéllisesti ja luotseja on vahennetty pal-

jon. Tasta syysta tyttaakka on toisinaan suuri aiheuttaen vasymysté.

TyOnantajien on taattava riittavat henkilostoresurssit.
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6.18 Venekuskien ammattitaito

Toisinaan venekuskien ammattitaidoissa on puutteita. Usein luotsin otto tai jatto
viivastyy téstd syystd merkittdvasti. Huonolla s&alla tamé& korostuu ja on omiaan

aiheuttamaan vaaraa kaikille osapuolille - luotseille jopa hengenvaaraa.

Tybnantajan tulee huolehtia siitd, etta silla on ammattitaitoisia luotsiveneen kul-
jettajia vakituisessa tydsuhteessa ja heidat koulutetaan ja perehdytetdan tydhonsa

hyvin, ennen kuin alkavat itse ajamaan varsinkin haasteellisissa olosuhteissa.

6.19 Pienet laivat

Merenkdynnissa pienten laivojen liikkeet ovat niin rajuja, ettei luotsin ottoa tai jat-
t0a voida suorittaa karttaan merkityll& luotsipaikalla. Laivan koko vaikuttaa oleel-
lisesti siihen, millaisessa sadssa vaylan luotsipaikalla luotsin otto tai jattd voidaan
suorittaa. Luotsiveneen on mahdollista kdytanndssa ajaa luotsipaikalle kelista riip-
pumatta. Ongelmana on merenk&ynti ja laivan koko. Voidaan todeta, ettd mitd suu-
rempi laiva, sen kovemmassa kelissa luotsin otto tai jatt0 voidaan suorittaa luotsi-
paikalla. Todella vaikeissa oloissa mink&an kokoinen laiva ei pysty antamaan riit-

tavaa suojaa luotsiveneelle.

Pienempien laivojen osalta luotsin otto ja jatté joudutaan suorittamaan useammin
suojaisemmassa paikassa sadolosuhteiden vuoksi, ettd luotsi padsee laivaan tur-

vallisesti.

6.20 Karttaan merkityn luotsipaikan sijainti

Monesti luotsipaikka sijaitsee sellaisessa kohdassa, etta leen tekeminen voi viivas-
tyessaan aiheuttaa laivan karille ajon. Tilaa turvallisen leen tekemiseen ei ole tar-
peeksi. Monesti luotsipaikka on myos vaylien risteyksessd, miké hankaloittaa luot-

sin ottoa tai jattod silloin kun alueella on muuta litkennetté.
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Luotsipaikan tulisi sijaita sellaisessa kohdassa, jossa olisi tilaa kdantda laivaa
leen tekemiseksi tuulen suunnasta riippumatta myos silloin, kun kaikki ei mene

suunnitelmien mukaan.

Toissijaisia luotsipaikka tulisi merkitéa karttaan. Nain laivalle olisi helpompi
VTS:n ja luotsin kertoa, missa luotsi nousee laivaan. Tama parantaisi oleellisesti
turvallisuutta ja selkeyttéisi huonon kelin toimintaa. Luotsipaikat voisi olla merkit-
ty niin, ettéd A on yleensa kaytetty luotsipaikka ja B toissijainen esim. kovalla saal-

1a kaytetty, etenkin pienten laivojen luotsipaikka.

6.21 Luotsiveneiden ja luotsikuttereiden navigointilaitteet

Joidenkin luotsiveneiden ja luotsikuttereiden elektronisissa kartoissa eivat ndy lai-
vojen AIS- tiedot. Etenkin huonolla nakyvyydelld tdmé vaikeuttaa luotsiveneen
operointia. On tarkead, ettd luotsiveneestd nahdaén tarkasti laivan sijainti kartalla.
Siten pystytdén antamaan laivalle luotettava kurssi luotsin otossa ja jatossa kaan-

tamatta sitd matalikolle.

Kaikissa luotsiveneissa ja luotsikuttereissa tulisi olla karttaplotteri, jossa myos

AIS -tiedot nakyisivat.

6.22 TyOnantajan reagoiminen raportteihin

Luotsien mielestd tydnantaja ei reagoi poikkeamaraporteissa ilmenneisiin vaarate-
hainen. Poikkeamaraporttien olennainen osa on virheistd oppiminen ja niistd ha-
vaittujen vaaratekijoiden eliminoiminen. Myos alusliikenneohjaajien mielesté

tyonantaja ei reagoi tarpeeksi vahvasti kirjoitettuihin raportteihin.

Tybnantajan on annettava palautetta kirjattuihin poikkeamiin ja kehitettava toi-

mintaa niiden avulla ja nain motivoitava tyontekijoita raporttien kirjoittamiseen.
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6.23 Epéselvat kaytannot ja saannot

Luotseista 70 prosenttia oli sitd mieltd, ettd ohjeet ja kaytdnnot eivét ole selkeita.
Vastauksissa katsotaan, ettd epévirallista ohjeistusta on liikaa. Tyonantajan vaati-
musta poikkeamaraportista silloin, kun luotsin otto tai jatt0 tapahtuu yli mailin
paéssa karttaan merkitylta luotsipaikalta, arvostellaan. Tyonantajan katsotaan rik-
kovan ndin toimiessaan luotsauslain 9 §:4. Monessa vastauksessa oltiin myos sité

mieltd, ettd litka ohjeistaminen ei tilannetta paranna.

Puolet alusliikenneohjaajista oli sitd mieltd, ettd ohjeet ovat selkedt ja puolet sitd

mieltd, ettd ohjeet eivét ole selkeét.

Yli 90 prosenttia kyselyyn vastanneista alusliikenneohjaajista oli sitd mieltd, ettd
kaytannot eivat ole selkeitd. Liian usein luotsi j&& hyvallakin saalla ennen luotsi-
paikkaa pois tai vastaavasti sisaan tulevaan alukseen nousee liian myohaan. Monen
mielestd luotsaus tulisi keskeyttaa, jos varsinaista luotsipaikkaa ei pystytd kéytta-
maan. Joidenkin mielesté on lain vastainen kaytanto esimerkiksi se, kun VTS valit-
taa laivalle luotsin ehdotuksen poikkeavasta luotsinottopaikasta. VTS:n ja Finnpi-

lot Pilotagen yhteistydohjeet ovat ndin vastanneiden mielesta lain vastaiset.

Alusliikenneohjaajista 75 prosenttia oli sitd mieltd, ettd luotsien otto- ja jattokay-
tannot vaihtelevat liikaa riippuen luotsista. Alusliikenneohjaajista 85 prosenttia oli
sitd mieltd, ettd luotsin otto- ja jattokaytannot vaihtelevat litkaa riippuen luotsaus-

alueesta.
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Kuva 9. Vastanneista luotseista 70 prosenttia oli sitd mieltd, ettd ohjeet ja
kaytannot eivét ole selkeitd. Vastanneista alusliikenneohjaajista 90 prosenttia oli
sitd mieltd. ettd kdytannot eivét ole selkeitd. Vastanneista alusliikenneohjaajista 50

prosenttia oli sitd mieltd, ettd ohjeet eivét ole selkeité.

Ensin lait ja ohjeet taytyy saada yhteistytssa selkeiksi ja sitten saada kaytannon

toiminta vastaamaan niita.

6.24 Luotsinvélitys

Finnpilot Pilotage OY:n oma luotsinvalitys on tullut luotsien ja
alusliikenneohjaajien valiin ja taten vahentanyt alusliikenneohjaajien ja luotsien
suoraa kanssakdymistd. Lahes 90 prosenttia kyselyyn vastanneista alusliikenneoh-
jaajista oli sitd mieltg, ettd Finnpilotin oma luotsin vélitys on huonontanut luotsien
ja alusliikenneohjaajien valista yhteistyota. Perusteluissaan he toteavat, ettd alus-
liilkenneohjaajien ja luotsien valinen yhteistyd on véhentynyt Finnpilotin oman
luotsinvalityksen my6ta. Ennen yhteistyd oli paljon tiiviimpaa jo senkin takia, etté
luotsinvalitys oli samassa huoneessa VTS:n kanssa. Monien vastaajien mielesta
luotsinvélittdjien merenkulullinen osaaminen ei ole riittavalla tasolla, eika heilla
ole tarvittavia tyokaluja tehtdvénsa suorittamiseen. Vastauksista 16ytyy myos mie-
lipiteitd, joiden mukaan VTS tekee pyyteettémasti paljon Finnpilotille kuuluvia

tehtavia valittdmalle luotsia tarvitseville laivoille erilaisia viesteja. llman tata ei
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Finnpilot olisi kyennyt tehtaviinsa nykyiselld tasolla ja tdma vaaristdd toiminnan

tason laadukkuuden mittaamista.

Noin 10 prosenttia alusliikenneohjaajista oli sitd mieltd, ettd Finnpilotin oman
luotsin vélityksen myota alusliikenneohjaajien ja luotsien yhteistyd on pysynyt jo-
ko samana tai parantunut. Jotkut katsoivat, ettd4 ennen késitys hierarkiasuhteista oli

taysin vaara ja jotkut, ettd kommunikointi on parantunut.

Luotseista 87 prosenttia oli sitd mieltd, ettd Finnpilotin oma luotsinvélitys on huo-
nontanut luotsien ja alusliikenneohjaajien yhteistyota. Perusteluissaan ndma luotsit
vastaavat mm. ettd Finnpilotin oma luotsinvalitys on yliméarainen lenkki aluslii-
keohjaajien ja luotsien vélilla, eivatka luotsit tunne end& alusliikenneohjaajia.
Luotsinvalittgjiltd puuttuu kaytannon kokemus merenkulusta ja tyokaluja tyon
kunnolliseen suorittamiseen ei ole esim. VHF:n puuttuminen on iso miinus. Vas-
tanneista luotseista 13 prosenttia oli sitd mieltd, ettd Finnpilotin oma luotsinvalitys

on parantanut luotsien ja alusliikenneohjaajien yhteistyota.

Finnpilotin oman
luotsinvalityksen vaikutus
luotsien ja alusliikenneohjaajien
yhteistyohon
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Kuva 10. Vastanneista alusliikenneohjaajista 90 prosenttia ja luotseista 87
prosenttia oli sitd mieltd, ettd Finnpilotin oma luotsinvélitys on huonontanut

luotsien ja alusliikenneohjaajien yhteistyota.
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Vanha toimintamalli on Kkyselyn perusteella parempi ainakin luotsien ja

alusliikenneohjaajien yhteistyon kannalta.

7 POHDINTA JA SUOSITUKSET

Luotsin otto- ja jattotilanne on haastava toimenpide hyvissakin sédolosuhteissa.
Huonoissa sadolosuhteissa sen haasteellisuus kasvaa entisestddn. Tilanteen turval-
lisuuteen vaikuttaa niin moni asia, ettd luotsauslain yhdeksas pykala on taysin pe-
rusteltu. Luotsi on ylivoimaisesti haastavimmassa asemassa ja tekee paatokset
luotsin ottoon ja jattéon varmasti tarkasti harkiten. Luotsin liika riskinotto voi joh-
taa hénen tapaturmaiseen kuolemaan. Sen takia luotsit pitdvat tarkednd mahdolli-
suuttaan sopia paallikon kanssa nousta tai jaada laivasta suojaisesmmassa paikassa,
sédolosuhteiden sita edellyttdessa. Ongelmalliseksi asian tekee se, ettd se mika
jonkun luotsin mielesta on vaarallista, ei sitd toisen luotsin mielestd ole. Siksi on
vaikeaa asettaa mitaan tarkkoja tuulirajoja sille, milloin karttaan merkittya luotsi-

paikkaa on kaytettava ja milloin ei.

Jos halutaan taata luotsipalveluita kdyttavan laivaliikenteen sujuvuus kaikissa olo-
suhteissa, on kaikkien tahojen hyvéksyttava, ettd luotsin otto- ja jatté joudutaan
joskus suorittamaan muualla kuin karttaan merkityll& luotsipaikalla. Luotsien on
puolestaan huolehdittava siitd, ettd séddolosuhteiden salliessa karttaan merkittya

luotsipaikkaa kaytetéan, vaikka se monesti tuntuukin tarpeettomalta.

Myos se, ettéd laivaa joudutaan k&dantdmaan leen tekoa varten luotsiveneelle, tulee
olla kaikkien osapuolten tiedossa. Tdmakin on valttdmaton toimenpide usein, ettd
luotsin otto- tai jattd ylipaatddn pystytddn toteuttamaan. Tassékin luotsin vastuulla
on se, etta lee tehddén turvallisesti. Luotsin on tehtava lee paikassa, jossa on tilaa
myos silloin, kun kaikki ei tapahdukaan niin sujuvasti. Luotsin taytyy myos huo-
lehtia, ettd kaikki osapuolet (laiva, luotsivene, muu liikenne ja alusliikenneohjaaja)

ovat tietoisia suunnitelmasta.

Laivan pééllikot ja niiden miehistot ovat myos tarkedssa roolissa. Vaikka luotsien

ja alusliikenneohjaajien toimintatavat saataisiin turvallisiksi, kaikki voi epdonnis-
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tua ammattitaidottoman laivan miehiston takia. Laivojen miehistd on tdna paivana
usein alipalkattua ja alimitoitettua. Ehk& naistd syistd myds ammattitaidoissa on
usein paljon puutteita ja miehistd vasynytta ja motivaatio alhainen, siksi on tarke-
a4, ettd oman organisaation toimintatavat ja sitd koskevat lait ovat kunnossa mah-

dollisen onnettomuuden sattuessa.

Tassa opinnaytetydssa on mukana kaikki 2000- luvun alusta luotsin otto- ja jattoti-
lanteissa sattuneet onnettomuudet Suomessa. Onnettomuuksia on tapahtunut yh-
teensd kuusi kappaletta. Peilattaessa tdnd aikana tehtyihin luotsauksiin, joita on
noin 500 000, voidaan todeta ett4d onnettomuudet ovat todella harvinaisia. Onnet-
tomuuksista on kuitenkin hyva ottaa opiksi ja paljon on tehtykin toiminnan kehit-
tdmiseksi turvallisemmaksi. Aina on kuitenkin varaa parantaa ja siihen tamakin
opinnaytetyd omalta osaltaan pyrkii. Lopuksi voidaan todeta, ettd luotsin otto ja
jattd on oikein toteutettuna ammattitaitoisten ja motivoituneiden henkiléiden yh-

teistytssa suorittamana turvallinen toimenpide kaikissa olosuhteissa.

Suositukset:

1. Luotsien ja alusliikenneohjaajien toimintatavat on saatava turvallisiksi
kaikissa olosuhteissa. Tdma lahtee siité, ettd organisaatioiden tehtavét ja tyon ku-
vat saadaan selkeiksi ja yhteistyd sujuvaksi. Tamén hetkinen tilanne, jossa osa
alusliikenneohjaajista tuntee toimivansa lainvastaisesti esimerkiksi poikkeavasta
luotsipaikasta sovittaessa on ongelmallinen. Luotsien ja alusliikenneohjaajien yh-
teistydn parantaminen on tarkedd. Talla hetkelld yhteistyd on lahinna esimiesten
vélistd. Yhdessé olisi 16ydettava turvalliset toimintatavat kaikissa olosuhteissa

kaikkiin tilanteisiin.

2. Luotsipaikkojen sijainnit on tarkistettava kaikilla vaylilla ja perustettava
karttaan merkittyja toissijaisia luotsipaikkoja. Monesti luotsipaikat sijaitsevat
epéedullisissa paikoissa ja kaytannossa luotsin otto ja jatté joudutaan jo melko
helpoissa sadolosuhteissa suorittamaan muualla kuin karttaan merkitylla luotsipai-
kalla. Toissijaisia luotsipaikkoja olisi perustettava tarvittavissa maarin. Ne voisi ol-

la nimetty vaikka seuraavasti; normaalisti kaytettdva luotsipaikka Alfa (A), toissi-
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jaisesti kaytettdva Bravo (B). Toissijaisen luotsipaikan kaytettéisiin tarvittaessa
etenkin pienien laivojen ollessa kyseessa ja erityisen kovalla saélla myds isompien
laivojen kanssa. Toissijaisen luotsipaikan merkitseminen kartalle hyddyttéisi kaik-
kia osapuolia; alusliikenneohjaajien olisi helppo kertoa laivalle, milla karttaan
merkityll& luotsipaikalla se saisi luotsin, laiva I6ytdisi kyseiselle luotsipaikalle hel-
pommin ja luotsin otto olisi turvallisempi toteuttaa. Myods Onnettomuustutkinta-
keskus on suositellut vaihtoehtoisia luotsipaikkoja (Onnettomuustutkintakeskus
2004. MS Aurora, 41).

3. On selvitettava milloin, kenelle ja mihin navigointiapua saa antaa ja miten
asia saadaan laivoille tiedoksi. Alusliikenneohjaajilla on hyvat tekniset ja ammat-
titaidolliset edellytykset antaa laivoille navigointiapua. Talla hetkelld kaikki laivat
eivat ole tietoisia siitd, millaista navigointiapua on saatavilla ja milloin. Helsinki
VTS Master’s guide rajaa VTS: n antaman navigointiavun avoimille merialueille
ja luotsipaikkojen laheisyyteen. Alusliikennepalvelulaki ei tallaista rajausta tee.
Toissijaisten luotsipaikkojen merkitseminen karttaan selkiyttdisi tilannetta myos

navigointiavun osalta.

4. Suuntaa antavat tuulirajat on saatava kaikille luotsausalueille. Télla hetkel-
I4 harvalla alueella on tuulirajoja. Kaikkien osapuolten turvallisuuden kannalta oli-
si tdrkedd saada tuulirajat maéariteltya. Talla hetkelld luotseille asetetaan painetta
monelta eri taholta kayttada karttaan merkittya luotsipaikkaa. Tdma johtaa helposti
lilan suurien riskien ottamiseen eli menndén liian huonossa sadssa karttaan merki-
tylle luotsipaikalle kohtalokkain seurauksin. Onnettomuustutkintakeskuksen te-

kemista seitsemasta tutkimuksesta neljassé oli onnettomuuden sattuessa huono séa.

Luotsaus keskeytetddn vuositasolla todella harvoin sadolosuhteiden takia. Monesti
luotsausta ei haluta keskeyttdd sen vuoksi, koska linjaluotsin Kirjan omaavat lai-
vatkin vield kulkevat. Linjaluotsinkirjan omaavien laivojen ei tarvitse kuitenkaan
miettid luotsin ottoa ja jatt6a vaikeissa sadolosuhteissa. Tuulirajojen méarittdminen
on kaytannossé hankalaa, koska siihen vaikuttaa niin moni tekija. Tuulen suunnal-
la on suuri merkitys. Jos tuuli on maalta péin, voidaan karttaan merkittya luotsi-

paikkaa kayttda huomattavasti kovemmalla tuulella, kuin merituulen vallitessa.
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Aluksi voitaisiin maarittdd olosuhteet, jolloin luotsaustoiminta varmasti olisi kes-

keytyksissa. Tama helpottaisi myds yksittdisen luotsin paatoksen tekoa.

5. Luotsin ja Paallikon tietojen vaihtoon (Master-Pilot information Excahan-
ge) olisi hyva olla kaikille vaylille laivan Pilot Cardia vastaava kaavake. Se
voisi olla nimetty esimerkiksi Captain Cardiksi. Siit4 selvidisi mm. reittisuunni-
telma, laituri, nopeusrajoitukset, vaylan kulkusyvyys ja kaytettavat VHF-kanavat.
Paallikko kuittaisi nimikirjoituksellaan kaavakkeen samalla tavalla, kuin luotsit

kuittaavat Pilot Cardin ndhdyksi.

6. Englannin kielen kayttoon oton edut ja haitat on selvitettéava. Selkeasti lai-
vojen paallikdille olisi helpompaa, jos englannin kieli olisi ainoa kieli VTS- alueil-
la. Alusliikenneohjaajatkin olivat vahvasti sitd mielt4, ettd englannin kieli ainoana
VTS -kielend olisi hyvé asia. VTS- alueilla kulkee kuitenkin paljon sellaisia me-
renkulkijoita, jotka eivéat hallitse englantia riittavasti. Tama seikka olisi ratkaistava
ennen kuin englannin Kielesta tulee ainoa kieli VTS- alueilla. Liséksi alusliikenne-
ohjaajien ja luotsien tulisi ottaa kayttoon laajamittaisesti merenkulun standardi-

fraasit.
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Liite 1

QUESTIONNAIRE FOR THE SHIPS MASTERS

1. Pilot embarkation in difficult weather- or ice conditions;

Pilot embarkation operation in heavy weather or ice condition is sometimes impos-
sible to execute in the official pilot boarding place. In these above mentioned situa-
tions the vessel have to stay out and wait for better conditions or the vessel may
proceed to a more sheltered place where the embarkation can be done.

a) Have you had any difficulties during pilot embarkation operations in heavy conditions
(If the answer is positive describe the difficulties)?

b) Do you have any suggestions how to make the pilot embarkation operations safer?

c) Do you have any ideas or wishes to the pilots to make the pilot embarkation operations
safer?

d) Do you have any ideas or wishes to the VTS to make the pilot embarkation operations
safer?

2. Pilot disembarkation in difficult weather- or ice conditions;

Pilot disembarkation operation in heavy weather or ice condition is sometimes im-
possible to execute in the official pilot boarding place. In these situations the vessel
have to stay in the harbor and wait for better conditions or the vessel may disem-
bark the pilot in a sheltered place and continue without the pilot to the sea.

a) Have you had any difficulties during pilot disembarkation operations in heavy conditions
(If the answer is positive describe the difficulties)?
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b) Do you have any suggestions how to make pilot disembarkation operations safer?

¢) Do you have any ideas or wishes to_the pilots to make the pilot disembarkation opera-
tions safer?

d) Do you have any ideas or wishes to_ the VTS to make the pilot disembarkation operations
safer?

3. Shore based pilotage or navigation aid to a more sheltered pilot boarding position
would increase the safety of the... (Please circle the number, which is closest to your
opinion).

(1=very little, 2=a little, 3=quite much, 4=very much)

... Environment 1 2 3 4
... Vessel 1 2 3 4
...cargo 1 2 3 4
...pilot and pilot boat crew 1 2 3 4

Your arguments:

4. Should English language be the only language used in the VTS area?

5. In the future what would be the best way for embarkation of pilot in a heavy
weather, when embarkation of the pilot is impossible in the official boarding
ground? (Please circle the letter, which is closest to your opinion)
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a) The vessel has to stay out at sea until the weather permits pilot embarking in the offi-
cial position.

b) Shore based pilotage or navigation aid to a more sheltered pilot embarkation area.

c) Pilot boat waiting in a place where the pilot shall be embarked and VTS is monitor-
ing the action(the procedure, which is currently in use)

In the future what would be the best way for disembarkation of pilot in a heavy
weather, when disembarkation of the pilot is impossible in the official boarding
ground? (Please circle the letter, which is closest to your opinion)

a) The vessel has to stay in the harbor until the weather permits pilot disembarking in
the official position.

b) Shore based pilotage or navigation aid after the pilot has disembarked in a more
sheltered place.

¢) VTS monitoring the vessel after the pilot has disembarked in a more sheltered place
(the procedure, which is currently in use)

What kind of information should pilot give you before disembarking the vessel
(concerning navigation, VHF cannels, other traffic etc.?

Thank You ©
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Liite 2

Kysely Alusliikenneohjaajille;

8.

9)

h)

b)

d)

Luotsin ottotilanne haastavissa sda-/jadolosuhteissa;

Mitka asiat aiheuttavat vaaratilanteita mielestanne luotsin ottotilanteessa?

Miten mielestanne luotsin ottotilanteita voitaisiin tehda turvallisemmaksi?

Mita toivoisitte luotseilta, ettd luotsin ottotilanteet saataisiin mahdollisimman turvalli-
seksi?

Mité toivoisitte laivoilta, ettd luotsin ottotilanteet saataisiin mahdollisimman turvallisek-
Si?

Mité toivoisitte tydnantajaltanne, ettd luotsin ottotilanteet saataisiin mahdollisimman
turvalliseksi?

Luotsin jattétilanne haastavissa sad-/jaaolosuhteissa;

Mitka asiat aiheuttavat vaaratilanteita mielestanne luotsin jattétilanteessa?

Miten mielestanne luotsin jattétilanteita voitaisiin tehda turvallisemmaksi?

Mita toivoisitte luotseilta, etta luotsin jattétilanteet saataisiin mahdollisimman turvalli-
seksi?

Mita toivoisitte laivoilta, ettd luotsin jattdtilanteet saataisiin mahdollisimman turvallisek-
si?
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11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.
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Mité toivoisitte tydnantajaltanne, etté luotsin jattdtilanteet saataisiin mahdollisimman
turvalliseksi?

Minka kouluarvosanan annat luotsien ja VTS: n yhteistydn toimivuudesta (4-10)?

Ovatko ohjeet ja kaytannot mielestéanne selkeat tilanteissa, joissa luotsin ot-
toa/jattoa ei voida saa- tai jadolosuhteiden takia suorittaa virallisella luotsipaikalla?

Olisiko mielestanne hyva asia, jos englannin kieli olisi ainoa virallinen kieli VTS-
alueella?

Onko Finnpilotin oma luotsinvalitys parantanut vai huonontanut luotsien ja alus-
lilkenneohjaajien yhteistyota ja miten?

Saatteko mielestdnne antaa navigointiapua laivalle, joka joutuu ottamaan tai jat-
tamaan luotsin suojaisemmassa paikassa virallisen luotsipaikan sisapuolella?

Mita mielta olette siitd, etta luotsin olisi aina soitettava ja kerrottava alusliikenne-
ohjaajalle suunnitelma luotsin ottoon/jattdon niissa tilanteissa, joissa luotsin ot-
to/jatto tapahtuu muualla, kuin virallisella luotsipaikalla?

Vaihtelevatko luotsien otto/jattokaytannot mielestanne liikaa riippuen luotsista?

Vaihtelevatko luotsien otto/jattokaytannot mielesténne liikaa riippuen luotsausalu-
eesta?

Tuleeko mieleenne muita merkille pantavia seikkoja koskien luotsin otto- ja jattoti-
lanteita?

KIITOS VASTAUKSISTA
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Liite 3

KYSELY LUOTSEILLE

19.

b)

d)

20.

b)

d)

Luotsin ottotilanne haastavissa saa-/jaaolosuhteissa;

Mitka asiat aiheuttavat vaaratilanteita mielestanne luotsin ottotilanteissa?

Miten mielestanne luotsin ottotilanteita voitaisiin tehda turvallisemmaksi?

Mitd toivoisitte VTS: 4, etta luotsin ottotilanteet saataisiin mahdollisimman turvalliseksi?

Mita toivoisitte laivoilta, ettd luotsin ottotilanteet saataisiin mahdollisimman turvallisek-
si?

Mita toivoisitte tydnantajaltanne, etté luotsin ottotilanteet saataisiin mahdollisimman
turvalliseksi?

Luotsin jattétilanne haastavissa sad-/jaaolosuhteissa;
Mitka asiat aiheuttavat vaaratilanteita mielestanne luotsin jattétilanteessa?
Miten mielestanne luotsin jatt6tilanteita voitaisiin tehda turvallisemmiksi?

Mita toivoisitte VTS: 4, etta luotsin jattétilanteet saataisiin mahdollisimman turvallisek-
Si?

Mita toivoisitte laivoilta, ettd luotsin jattdtilanteet saataisiin mahdollisimman turvallisek-
Si?
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22.

23.

24.

25.

26.
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Mitd toivoisitte tyonantajaltanne, ettd luotsin jatt6tilanteet saataisiin mahdollisimman
turvalliseksi?

Minké kouluarvosanan annat luotsien ja VTS: n yhteisty6n toimivuudesta (4-10)?

Ovatko ohjeet ja kdytannot mielestanne selkeat tilanteissa, joissa luotsin ot-
toa/jattoa ei voida saa- tai jadaolosuhteiden takia suorittaa virallisella luotsipaikalla?

Olisiko mielestanne hyva asia, jos englannin Kieli olisi ainoa virallinen kieli VTS-
alueella?

Onko Finnpilotin oma luotsinvalitys parantanut vai huonontanut luotsien ja alus-
lilkenneohjaajien yhteisty6ta ja miten?

Mielipiteenne laivojen paallikoista;

a) onko laivojen pééllikbiden ammattitaito viimeisen kymmenen vuoden aikana laske-

nut, noussut vai pysynyt ennallaan?

b) minka& tyyppisissé laivoissa on paallikdiden ammattitaidon kanssa eniten ongelmia?

c) esiintyyko yhteistyohon vaikuttavia kieliongelmia ja jos esiintyy niin kuinka usein?

Tuleeko mieleenne muita merkille pantavia seikkoja koskien luotsin otto- ja jatto-
tilanteita?

KIITOS VASTAUKSISTA©



