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Suomen laivoilla hoidettavasta ulkomaan kauppaliikenteesta lahes kaksi kolmasosaa tehdaan
ulkomaisilla laivoilla. Suomen rannikko on rikkonainen johtuen lukuisista saarista, ja vaylat ovat
paikoin kapeita ja matalia nykyaikaisille suurille aluksille. Suomessa talvi tuo lisaksi aluksille
omat haasteensa selvitd pakkasessa ja jaiden seassa. Vaaratilanteet voivat huonoissa olosuh-
teissa johtaa arvaamattomiin onnettomuuksiin, jotka saattavat aiheuttaa tuhoa ihmisille, omai-
suudelle tai ymparistolle. Suomen aluevesilla satamiin saapuvilla ja sielta lahtevilla aluksilla on
luotsinkayttovelvollisuus, jonka maarittelee luotsauslaki. Lain tarkoituksena on alusliikenteen
turvallisuuden edistaminen ja ymparistolle aiheutuvien haittojen ehkaiseminen. Luotsi on suo-
malainen ammattimerenkulkija, joka tuntee paikalliset olosuhteet ja luotsattavan vaylan perus-
teellisesti. Luotsit ovat ulkomaisen laivan ja sen henkildkunnan kanssa tekemisissa laivan saa-
puessa ja sen lahtiessd Suomesta. Liséksi luotsit pystyvat oman ammattitaitonsa perusteella
havainnoimaan ja seuraamaan laivan laitteiden ja henkilbkunnan toimintaa.

Tassa opinnaytetydssa oli tavoitteena tutkia, esiintyykd Suomen aluevesilla liikennoivissa ul-
komaisissa aluksissa jokin havaittavissa oleva riskitekijd, joka voi mahdollisesti aiheuttaa vaa-
raa ihmisille, omaisuudelle tai ymparistélle Tydssa tarkastellaan luotsaustoimintaa ja ulkomais-
ten alusten liikennettd Suomen satamissa. Ty6ssa kasitelladn myos kansainvélisia turvallisuu-
teen tahtaavia asetuksia, joiden tulisi olla samankaltaiset kaikilla aluksilla.

Tyo6ssa ei ollut tarkoitus verrata ulkomaisia aluksia suomalaisiin aluksiin. Opinnaytetydssa Kir-
joitettiin ensin tausta-aineisto, jonka jalkeen laadittiin kyselytutkimuksen kysymykset, joihin
luotseja pyydettiin vastaamaan. Aineisto ja sen analyysi perustuvat tdhan kyselytutkimukseen.
Lopuksi kysymykset kaytiin yksityiskohtaisesti |api ja analysoitiin tutkimuksen tulokset.

Kyselytutkimus luotseille osoittaa, etta varsinaisesti vaaraa aiheuttavia toimintatapoja tai aluk-
sia ei esiinny Suomen luotsattavilla vaylilla. Sen sijaan erityisesti talviolosuhteet lisdavat riskia
ulkomaisilla aluksilla. Tutkimuksen tulosten perusteella voi tehd& johtopaatdksen, etta ulko-
maisten alusten péaallikdiden manoveeraustaidot talviolosuhteissa ovat selvasti heikommat kuin
vastaavasti avovedessa toimiessa. Laivojen henkilokunnan merimiestaitojen todettiin heikenty-
neen, alusten reittisuunnitelmissa nahtiin puutteita. Myos turvallisuudessa eri alustyyppien valil-
14 oli selvia eroavaisuuksia siten, etta tankkilaivojen ja matkustaja-alusten katsottiin olevan tur-
vallisimpia.

Tama opinnaytetyd onnistui hyvin. Toimeksiantajalle tyd osoittaa luotseilla olevan luja ammatti-
taito. Tyon tuloksien perusteella luotsit voivat turvallisuuden takaamiseksi kiinnittd& huomiota
niihin asioihin, joissa oli havaittavissa puutteita. Tyo antaa hyvat lahtdkohdat jatko- tai seuran-
tatutkimukselle.

Asiasanat
ulkomainen, alus, luotsi, luotsaus.




Author (authors) Degree Time

Harri Orrenmaa Bachelor of Marine May 2016
Technology

Thesis Title

Proficiency and Seamanship of Foreign Crews from the Pilot’s Per- 33 pages

spective 2 pages of appendices

Commissioned by
Luatsiliitto ry

Supervisor
Antti Lanki, Lecturer

Abstract

Nearly two thirds of the volume of Finland’s foreign trade by sea is carried by foreign ships.
Due to the numerous islands, Finland’s coastline is fragmentary and fairways often narrow and
shallow for large modern vessels. Freezing conditions and ice are an additional challenge dur-
ing wintertime. Hazardous situations occurring in poor conditions may lead to unpredictable
accidents that may cause damage to property and the envinroment and, in the worst case, inju-
ry or death. Pilotage Act requires vessels arriving in and departing from Finnish ports to employ
the services of a pilot. The purpose of Pilotage Act is to improve the safety of vessel traffic and
prevent damage to the envinroment caused by vessel traffic. Finnish pilots are professional
Finnish seafarers with thorough knowledge of local conditions and the fairways that they pro-
vide for pilotage for.

The purpose of this thesis was to examine whether any risk factors that could potentially put
people, property or the environment at risk can be found on foreign vessels operating in Finn-
ish waters. The objective of the thesis was not to compare Finnish and foreign vessels. The
study started with a preparation of the background data and material, followed by a question-
naire sent to Finnish pilots. The responses to the questionnaire were then analysed in detail.
Pilots are in contact with foreign ships and crews when the vessels arrive in and depart from
Finland. Their professional competence enables them to make observations on how the crew
works and how the technical systems of the ships function. The thesis examines pilotage and
the traffic of foreign vessels to and from Finnish ports. It also focuses on international maritime
safety regulations which should be implemented in a similar manner on all vessels.

Responses received to the questionnaires did not identify any procedures or vessels that were
dangerous as such in Finnish fairways. Winter conditions, however, were found to increase risk
levels considerably on foreign vessels. The results of the study also led to the conclusion that
the maneuvering abilities of foreign shipmasters are significantly lower in winter conditions than
in open water. The seamanship of crews of foreign vessels was in some cases found to be
insufficient in winter conditions, some deficiencies were identified in route planning, and clear
differences in safety levels on different types of vessels were reported, with tankers and pas-
senger ships generally being the safest.

The study was successful. Its value to the commissioner was that it highlights the proficiency of
Finnish pilots and enables them to improve safety further by focusing attention on matters in
which minor deficiencies were found. This thesis makes a good starting point for further stud-
ies.

Keywords
foreign, ship, pilot, piloting.
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LYHENTEET JA SANASTO

IMO — International Maritime Organization. Kansainvalinen merenkulkujarjes-

to.

ISM — International Safety Management. Kansainvalinen

turvallisuusjohtamisjarjestelma.

STCW-95 — The International Convention on Standards of Training, Certifica-
tion and Watchkeeping for Seafarers. Asettaa kansainvaliset, yhtenevaiset pa-
tevyysvaatimukset kauppa-alusten paallystdille ja miehistaille.

Trafi — Liikenteen turvallisuusvirasto Suomessa. Meriturvallisuusviranomainen.

RO-RO-laiva — Roll On — Roll Off. Alustyyppi, johon lasti voidaan vieda pyori-

en paalla.

ROPAX-laiva — Kuin edella mainittu RO-RO-laiva, mutta kuljettaa lastin lisdksi

matkustajia.

VTS — Vessel Traffic Service. Alusliikennepalvelu, jonka tarkoituksena on pa-
rantaa merenkulun turvallisuutta, edistaa alusliikenteen sujuvuutta ja tehok-
kuutta seka ennaltaehkaista onnettomuuksia ja niistd mahdollisesti syntyvia

ymparistohaittoja. Suomessa alusliikennepalvelun hoitaa Liikennevirasto.

SOLAS - Safety Of Life At Sea. IMO:n julkaisema maarayskokoelma aluksen

koskien aluksen turvallisia rakenteita ja operointia.
Luotsileidarit — Mitoiltaan ja rakenteeltaan standardisoidut narutikkaat.

Laakonki — Aluksen kiintea ulkosivulle kaannettava silta, jota pitkin voi kulkea

aluksen ja laiturin valilla.



1 JOHDANTO

Sain Kymenlaakson ammattikorkeakoululta taman opinnaytetyon aiheen Ul-
komaisten laivojen henkilokunnan merimiestaidot luotsien nakdkulmasta. Aihe
oli mielestani heti kiinnostava, koska minulla on kokemusta ammattimerenku-
lusta, mutta en ole ty6skennellyt ulkomaisissa laivoissa saati ulkomaalaisten
kanssa. Kirjallisuutta aiheesta ei ole, joten tutkimusmenetelmékseni valikoitui
kyselytutkimus. Myoskaan aikaisempaa tutkimusta aiheesta ei ole tehty. Tyo
siis perustuu kyselytutkimukseeni ja vastaajia ovat Suomessa toimivat luotsit.
Tiedonkeruumenetelmaksi on valittu kvantitatiivinen eli méarallinen kyselytut-
kimus. On todennékadista, ettd esimerkiksi Finnpilot Oy:ll&, VTS:lla seka meri-
vartiostolla on poikkeamaraportteja koskien kauppa-alusliikennettd, mutta nii-
den mukaan ottaminen ja tarkka analysointi olisivat laajentaneet tata opinnay-

tetyota liiaksi.

Ulkomaiset laivat hoitavat jo lahes kaksi kolmasosaa Suomen meritse tapah-
tuvasta tuonnista ja viennista. Opinnaytetyon tarkoitus on selvittda, esiintyyko
Suomessa kayvien ulkomaan lipun alla olevissa laivoissa havaittavissa olevia
riskitekijoitd. Tassa tydssa ei ole tarkoitus verrata ulkomaisia laivoja suomalai-
siin laivoihin. Riskitekijalla tdssa tarkoitetaan toimintatapaa tai puutetta, joka
saattaa aiheuttaa vaaraa ihmiselle, ymparistolle tai omaisuudelle. Suomen
merialueilla liikenndi paljon aluksia, jotka kuljettavat vaarallisia aineita. On sel-
vaa, etta tallaisen laivan ajaessa karille Suomen rannikolla ovat vahingot
huomattavia ja pitkdaikaisia. Useat kansainvaliset koodit ja suositukset koske-
vat kaikkia kauppa-aluksia, ja siksi myds toimintatapojen eri laivoilla tulisi olla
yhtenevaiset. Tyossa kdydaan selvennykseksi lyhyesti 1api parempaan turval-
lisuuteen tahtdava, kansainvalisen merenkulkujarjeston kehittdma turvallisuus-

johtamisjarjestelma, joka on pakollinen kaikille kauppa-aluksille.

Suomen rannikko on rikkonainen ja vaylat satamiin ovat haastavia. Vaylat
ovat paikoin kapeita ja matalia nykyaikaisille aluksille, ja aluskoot ja nopeudet
kasvavat jatkuvasti. Nama tekijat, merimiestaidolliset puutteet sek& huonokun-
toinen kalusto voivat aiheuttaa vaaraa merenkulussa. Luotsin kaytté on pakol-
lista Suomeen saapuvilla aluksilla turvallisen merenkulun takaamiseksi. Ta-
man vuoksi tyossa aluksi selvitetaan, mitéa luotsauksesta maaratddn Suomen

lainsdadannossa.



1.1 Kyselytutkimuksen kohderyhma

Kyselytutkimuksen kohderyhména ovat Suomessa toimivat luotsit. Luotsit ovat
ulkomaalaisten laivojen ja niiden henkildkunnan kanssa tekemisissé niin laivo-
jen tullessa Suomeen kuin niiden lahtiessékin Suomesta. Luotsit pystyvat
tydssaan omaan ammattitaitoonsa ja kokemukseensa perustuen kertomaan
mahdollisista puutteista aluksessa tai aluksen henkildkunnassa. Tyonsa vuok-

si luotseilla on luotettava nakemys laivahenkiléston ammattitaidosta.

Luotsiliitto ry:n avustuksella kysely oli mahdollista jakaa Suomessa toimiville
luotseille. Suomessa laki maaraa, etta luotsausta saa jarjestaa ainoastaan
Finnpilot Oy. Finnpilotin mukaan Suomessa toimi 149 |uotsia vuoden 2015 lo-
pussa.

1.2 Tutkimuksen tavoite

Tutkimuksen tavoitteena oli saada tietoa luotseilta ja 16ytaa mahdollisia riski-
tekijoitéa ulkomaisten alusten liikenndimisessa Suomen aluevesilla. Riskiteki-
joilla tarkoitettiin sellaisia tekijoitd, jotka voivat aiheuttaa vaaraa ihmiselle, ym-
paristblle tai omaisuudelle. Tieto on keratty sdhkdisella kyselylla, joka lahetet-
tiin kaikille Suomessa toimiville luotseille. Luotsin tyd on hyvin liikkuvaa, joten
sahkoinen kysely sahkopostin valityksella tavoitti kohderyhman todennakai-
sesti parhaiten. Todennékdista on myds, etta vaivattomampi sédhkdinen kysely
tuotti suuremman vastausprosentin kuin mita esimerkiksi paperinen kysely oli-

si tuottanut.

1.3 Tutkimuksen rajaus

Tutkimus on rajattu koskemaan vain ulkomaalaisia laivoja seka niiden henki-
|I6kuntaa. Tarkoituksena ei ole vertailla suomalaisia ja ulkomaalaisia aluksia
keskendan, mika on kerrottu myos luotseille lahetetyssa kyselyn saatekirjees-
sa. Lahtokohtana ei ole olettaa, ettd ulkomaalaiset laivat olisivat Suomen ve-
silla riskitekija. Tiedonkeruulahteeksi valikoituivat luotsit, silla lahteena luotseil-
ta on varmasti saatavissa kattavin ndkemys aiheesta. Tietoa olisi varmasti
saatavissa muualtakin, mutta silloin tutkimusta olisi pitanyt laajentaa huomat-
tavasti. Mikali saisi kayttoon poikkeamaraportit luotsauksista, VTS-keskuksilta
ja Lansi-Suomen merivartiostolta, voisi niistd tehdd oman tutkimuksen ja ver-

rata niité toisiinsa seka tadhan tutkimukseen. Tassa opinnaytetydssa kaikkea
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edelld mainittua aineistoa ei olisi pystytty analysoimaan riittavan tarkasti, vaan
ne olisi hyva tutkia erikseen.

2 ULKOMAISTEN LAIVOJEN LIIKENNE SUOMEN SATAMISSA
2.1 Historia ja suuntaus

Tarkasteltu ajanjakso alkaa 1970-luvulta, silla siitd lahtien on saatavissa ver-
rattain luotettavia tilastoja Suomen tavaraliikenteen merikuljetuksista. Vuoteen
1990 asti tilastoja on kerannyt ja julkaissut Merenkulkuhallitus. 1990—-20009 ti-
lastoja on julkaissut Merenkulkulaitos ja vuodesta 2010 eteenpain Liikennevi-
rasto. (Liikennevirasto 2014, 3.) Liikenneviraston tuottamia tilastoja 16ytyy

myds Tilastokeskuksen arkistoista.

Ulkomaisten alusten prosenttiosuudet Suomen
kauppamerenkulkuliikenteests vuosina 1970 - 2015
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Kuva 1. Ulkomaalaisten alusten prosenttiosuus Suomen kauppamerenkulkuliikenteessa.

Kuva 1 osoittaa, etta vuonna 1970 Suomen meritse tapahtuvasta tuonnista ja
viennisté hoidettiin ulkomaalaisilla aluksilla 51,4 %. Vuonna 1980 ulkomaalai-
silla aluksilla hoidettiin tavaraliikenteesta 57,3 %. Vuonna 1990 ulkomaalais-
ten alusten osuus oli 65,4 %. Vuonna 2000 ulkomaalaisten alusten osuus oli
59,9 % ja vuonna 2015 67,6 %. (Liikennevirasto 2014, 11.)

Suuntaus on selvasti se, ettéa ulkomaalaisten laivojen osuus Suomen kauppa-

likenteen tuonnista ja viennistd kasvaa koko ajan. Muutamaa yksittaista vuot-
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ta lukuun ottamatta ulkomaalaisten laivojen osuus Suomen meritse tapahtu-

vasta tavaraliikenteesta on selvasti yli puolet.

2.2 Vaarallisten aineiden kuljetukset

Lahes kaikki Suomen 6ljytuotteiden ja kemikaalien tuonti- ja vientikuljetukset
hoidetaan laivoilla. Porvoon Kilpilahti on Suomen suurin ulkomaankaupan
tuonti- ja vientisatama tonneissa mitattuna (Liikennevirasto 2014, 9). Tuonnin
ja viennin osalta on huomattavissa isoja eroja, ja siksi ne kasitellaan erikseen.

Tarkasteluajanjakso on vuodet 2011-2013.

Vuonna 2011 laivoista, jotka toivat raakadljya tai 6ljytuotteita, oli 34,7 % ulko-
maalaisia. Vuonna 2012 tama luku oli 32,8 % ja vuonna 2013 ulkomaalaisten
alusten osuus oli 31,4 %. Kemikaalien tuonnista vuonna 2011 hoitivat ulko-
maalaiset alukset 93,2 %. Vuonna 2012 ulkomaalaisten alusten osuus oli 92,6
% ja vuonna 2013 luku oli 91,3 % (kuva 2). (Liikennevirasto 2014, 12.)

Ulkomaisten laivojen osuus
raakadljyn, dljytuotteiden ja kemikaalien tuonnista vuosina 2011 - 2013
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Kuva 2. Ulkomaisten laivojen prosenttiosuus 6ljytuotteiden ja kemikaalien tuonnista

Suomi ei vie raakadljyd maasta, joten vuonna 2011 dljytuotteita vieneista
aluksista oli ulkomaalaisia 77,9 %. Vuonna 2012 tdma luku oli 79,8 %, ja
vuonna 2013 ulkomaalaisten alusten osuus 6ljytuotekuljetuksista oli 79,8 %.
(Liikennevirasto 2014, 12.)

Kemikaalien viennista ulkomaille ulkomaalaisten alusten osuus oli 95,9 %
vuonna 2011. Vuonna 2012 osuus oli 95,5 % ja vuonna 2013 ulkomaalaiset

alukset hoitivat kemikaalien viennista 94,4 % (kuva 3).
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Ulkomaisten laivojen osuus
Oljytuotteiden ja kemikaalien viennista vuosina 2011 - 2013
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Kuva 3. Ulkomaisten alusten prosenttiosuus 6ljytuotteiden ja kemikaalien viennista

2.3 Matkustaja-alusliikenne

Ulkomaille suuntautuvaa matkustajaliikennettd mitataan matkustajien luku-

maaralla. Yksikkoé on miljoonaa matkustajaa. Tassa tyossa kaydaan lapi vain,

ovatko laivat olleet suomalaisia vai ulkomaalaisia. Viroon suuntautuva liikenne

on ollut viime vuosina kasvussa, mutta selvasti Ruotsin-likenteelld on viela

hallitseva asema (Liikennevirasto 2014, 30).

Vuonna 1970 saapuneista ja lahtevista matkustaja-aluksista 22 % oli ulko-

maalaisia aluksia. Vuonna 1980 ulkomaalaisten alusten osuus oli 25,5 %.

Vuonna 1990 matkustaja-alusliikenteestéd ulkomaalaiset alukset hoitivat 38,6

% ja 2000 vuonna ulkomaalaisten alusten osuus oli 38,2 % kaikesta matkusta-

ja-alusliikenteestd. Vuonna 2013 kaikista matkustaja-aluksista 68,6 % oli ul-

komaan lipun alla (kuva 4). (Liikennevirasto 2014, 32.)
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Ulkomaisten laivojen osuus
matkustaja-alusliikenteesta vuosina 1970, 1980, 1990, 2000 ja 2013
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Kuva 4. Ulkomaisten laivojen prosenttiosuus matkustaja-alusliikenteessa

3 LUOTSAUSTOIMINTA

Suomessa alusten luotsauksessa noudatetaan luotsauslakia ja valtioneuvos-
ton asetusta luotsauksesta. Luotsauslain tarkoituksena on turvallisuuden edis-
taminen ja ympariston suojeleminen (Luotsauslaki 21.11.2003/940). Asetuk-
sella annetaan tarkempia séannoksia luotsauslakiin perustuen (Valtioneuvos-
ton asetus luotsauksesta 10.3.2011/246). Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi

valvoo lain ja asetuksen noudattamista.

Luotsauslain mukaan Suomessa on vain yksi yhtio, joka saa harjoittaa luot-
saustoimintaa (Luotsauslaki 4. 8). Suomessa toimiva luotsausta harjoittava
yhtié on Finnpilot Pilotage Oy, joka on kokonaisuudessaan Suomen valtion
omistama.

Finnpilot tuottaa luotsauspalvelua valtakunnallisesti kaikille luotsattavaksi
maaratyille vaylille ja se on velvoitettu hoitamaan tehtavaddnsa myés mahdolli-
sissa poikkeusoloissa (Vuosiraportti 2015, 5). Vuonna 2015 Yhtidssa tyos-
kenteli 298 ihmisté operatiivisessa tehtdvassa (kuva 5). Operatiivinen henki-
|6sto pitaa sisallaan luotsit, luotsikutterinhoitajat, luotsinvalittajat, emannat ja

siivoojat (Vuosiraportti 2015, 21).
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Operatiivisen henkiloston maira alueittain 2012 2013 2014 2015
Perameri 61 59 60 61
Selkdmer 40 40 42 39
Saaristomeri 55 52 53 52
Helsink 55 59 59 58
Kotka 36 33 32 37
Saimaa 57 54 53 51
Yhteensa 304 297 299 298

Kuva 5. Finnpilot Pilotage Oy operatiivinen henkildstd alueittain

3.1 Vastuut ja velvollisuudet

Luotsattavan aluksen paallikké on vastuussa aluksen ohjailusta my6s luotsin
ollessa laivassa seka luotsauksen aikana. P&allikolla on velvollisuus antaa
luotsille kaikki aluksen tiedot, jotka voivat vaikuttaa luotsaukseen. (Luotsaus-
laki 7. 8.)

Aluksen paallikkd on aina vastuussa aluksesta ja luotsi on neuvonantaja, jolla
on paikallistuntemusta. Kuitenkin luotsauslain 8. §:ssa kirjoitetaan, etta luotsi
on vastuussa luotsauksesta. Toisin sanoen luotsi on velvollinen ilmoittamaan
aluksen paallikolle kaikki tiedot, jotka voivat vaikuttaa luotsattavaan matkaan.
Luotsi on velvollinen seuraamaan kaikkia ohjailutoimenpiteita, joilla on vaiku-
tusta alusliikenteen ja ympariston turvallisuudelle. Luotsilla on velvollisuus il-
moittaa alusliikennepalvelulle alukseen kohdistuneesta vahingosta seka aluk-

sen aiheuttamista vahingoista. (Luotsauslaki 8. 8.)

3.2 Luotsattavat vaylat ja luotsipaikat

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi on maarannyt luotsipaikoista ja luotsattavis-
ta vaylista sen, mita luotsauslaissa mainitaan tarkemmista maarayksista.
Luotsit toimivat kuudella eri luotsausalueella, jotka kattavat koko Suomen.
Kuusi luotsausaluetta ovat Perameren, Selkdmeren, Saaristomeren, Helsin-
gin, Kotkan ja Saimaan luotsausalueet. Saimaan luotsausalueella tydskente-
lee 40 luotsia, Kotkan alueella 18 luotsia, Helsingin alueella 24 luotsia, Saaris-
tomeren alueella 25 luotsia, Selkdmerella 15 luotsia ja Perameren alueella 23
luotsia. (Turkkila 2016.)

Suomessa on yhteensa luotsipaikkoja 42 kappaletta ja luotsinkayttovelvoittei-

nen alus ei saa ohittaa Suomeen pain saapuessaan luotsipaikkaa ennen luot-
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sin saapumista alukseen. Finnpilot Oy:n toimintakertomus 2015 mukaan
Suomessa oli vuonna 2015 luotsauksia 23 996 kappaletta. (vuosiraportti 2015,
18))

Trafin maarayksessa 6793/03.04.01.00/2011 sanotaan: Luotsipaikalla tarkoi-

tetaan karttaan merkittya paikkaa, jonka laheisyydessa luotsin tulee nousta tai
poistua aluksesta, jollei s&a- tai jadolosuhteista muuta johdu. Luotsattava vay-
|& on se vaylan osuus, joka alkaa merelta tultaessa luotsipaikalta ja jatkuu sa-

tamaan saakka.

3.3 Luotsin siirtyminen alukseen ja aluksesta

Luotsi tuodaan luotsipaikalle yleensa luotsiveneella. Talviolosuhteissa voidaan
kayttaa myos hydrokopteria tai pitkaa kelkkaa joka tybnnetaan pysahtyneen
aluksen ulkosivua vasten. Joissain harvoissa tapauksissa luotsi voi nousta
alukseen myds suoraan jaanmurtajasta jolloin jAdnmurtaja vastaa tarvittavista
jarjestelyista. Jarjestelyiden alukseen nousemiseen tulee olla sellaiset, etta
luotsi voi nousta ja poistua aluksesta turvallisesti aluksen molemmilta puolilta.
(SOLAS 2014, 306.)

Jarjestelyt voidaan toteuttaa luotsileidareilla, mikali korkeus veden pinnasta
laivan kannelle on vahintd&n puolitoista metria ja korkeintaan yhdeksan met-

ria. Talldin luotsileidareiden tulee olla siten, ettd seuraavat asiat toteutuvat:

1. Laivan kannelta ei saa purkautua mitaan alaspain.

2. Ne ovat aluksen ulkosivulla ja niin keskella aluksen pituussuuntaan néh-
den kuin kaytdnndssa mahdollista.
Kaikkien askelmien tulee nojata aluksen ulkosivua vasten.

4. Niiden pituuden tulee riittdd veteen asti tarvittaessa kaikissa mahdollisissa
aluksen lastitilanteissa, sekd myods 15 asteen kallistuskulmalla.

5. Leidareiden kiinnityspisteiden, sakkeleiden ja varmistuskéysien tulee olla

vahintaan yhtéa vahvat kuin leidareiden sivunarujen. (SOLAS 2014, 306.)

Mikali matka veden pinnasta aluksen kannelle ylittdd yhdeksan metria, tulee
kayttaa aluksen kiinteda laakonkia yhdessa luotsileidareiden kanssa. Téallai-
sessa jarjestelyssa luotsi kiipeaa ensin luotsileidareita pitkin yléspain ja siirtyy
niiltd aluksen laakongille, jota pitkin han kiipeéda edelleen aluksen kannelle.

Laakongin mennessa aluksesta alaspain sen tulee johtaa aluksesta katsottu-
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na aluksen peraan péain. Laakongin alimman tasanteen tulee olla varmistettu
aluksen ulkosivuun niin, ettei se paase irtaantumaan aluksesta. Myds luotsi-
leidareiden tulee olla varmistettu aluksen ulkosivuun puolitoistametria laakon-
gin alimman tasanteen ylapuolelta. Tallaisen kombinaation tulee olla myds

vapaa kaikesta aluksesta purkautuvasta materiaalista. (SOLAS 2014, 306.)

Paasy luotsileidareilta tai laakongilta aluksen kannelle tulee olla sellainen, etta
se takaa turvallisen, riittdvan ja esteettoman paasyn henkildlle, joka nousee
alukseen tai poistuu sielta. Aluksen kannen kaiteissa on oltava portti riittavilla
kadensijoilla, jotta kulkeminen olisi turvallista. Mikali portista pitaa laskeutua
kannelle, pitaa portaiden kadensijojen olla varmistettu kiinteasti alukseen. Por-
taiden pitaa olla my6s turvallisesti varmistettu alukseen estamaan niiden
kaantyminen. (SOLAS 2014, 306.)

Mikali aluksessa on ulkosivulla vesitiivis ovi luotsin siirtoa varten, ovi ei saa
aueta ulospain. Lisaksi aluksessa ei saa olla luotsin nostamiseen tarkoitettuja
mekaanisia laitteita. (SOLAS 2014, 307.)

4 TURVALLISUUSJOHTAMISJARJESTELMA
4.1 Syntyminen ja kehittyminen

International management code for the safe operation of ships and for polluti-
on prevention eli kansainvalinen turvallisuusjohtamisjarjestelmékoodi on alka-
nut kehittya vuonna 1987 (Andersson 2015, 8). Vakavat merenkulun onnetto-
muudet ja niiden tutkinta johtivat siihen, etté turvallisuusjohtamisjarjestelmaa

alettiin kehittaa kansainvalisessad merenkulkujarjestossa IMO:ssa.

Ensimmainen vakava onnettomuus, joka herétti tutkijat, oli M/V Herald of Free
Enterprisen uppoaminen maaliskuussa 1987 Belgiassa Zeebruggen sataman

edustalla. Tassa onnettomuudessa 193 ihmistd menetti henkensa. Tapauksen
tutkinnassa |6ytyi vakavia puutteita yhtion johdossa. (Andersson 2015, 8.) Ta-
té onnettomuutta on kaytetty paljon esimerkkind huonosta johtamisesta ja

pohdittu sitd, kuka on vastuussa onnettomuuden tapahtuessa.

M/V Scandinavian Star tuhoutui tulipalossa toukokuussa 1990 Oslonvuonos-
sa. Tulipalossa kuoli 158 henked, ja myos tassa tapauksessa oli puutteita yh-
tion johdossa. (Andersson 2015, 9.) M/S Estonian uppoaminen Itdmerella
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syyskuussa 1994, mika vei mennessaan 852 henked, vauhditti olennaisesti
turvallisuusjohtamiskoodin voimaantuloa. (Andersson 2015, 10.)

Turvallisuusjohtamiskoodi tuli pakolliseksi 1.7.1998 tankkilaivoihin, matkusta-
ja-aluksiin ja irtolastilaivoihin. Kaikkiin aluksiin koodi tuli pakolliseksi 1.7.2002.
(Andersson 2015, 10.) IMO jatkaa turvallisuusjohtamisjarjestelman kehittamis-

té antamalla suosituksia ja julkaisemalla vaatimuksia.

4.2 Tarkoitus

Turvallisuusjohtamisjarjestelman tarkoitus on luoda ja parantaa turvallisia ja
ymparistda vaarantamattomia toimintatapoja. Turvallisuusjohtamisjarjestelman
kayttoonotto on yksi tarkeimmista edistysaskelista merenkulun turvallisuudes-
sa. IMO:n aikaisemmat toimet, jotka koskevat merenkulun turvallisuutta, ovat
rajoittuneet aluksen rakenteisiin ja laitteisiin. Turvallisuusjohtamisjarjestelma
antaa kaytannon tyokaluja alusten operaattoreille ja varustamojen johtajille,

jotta he voivat johtaa aluksia turvallisesti. (Andersson 2015.)

Turvallisuusjohtamisjarjestelma keskittyy siihen, kuinka varustamoja johde-
taan. Tama perustuu siihen, etta suurimmassa osassa merenkulun onnetto-
muuksista on mukana sarja inhimillisia tekij6ita ja nama tekijat voidaan jaljittaa
viime k&dessé varustamon johtoon. Puuttuvat standardit varustamon johdossa
ja lisdantyneet inhimilliset virheet aluksella ovat laheisemmin yhteydessa toi-
siinsa, kuin mita yleisesti tunnistetaan. (Andersson 2015, 7). Yleisesti ammat-
timerenkulussa pyritéan minimoimaan virheiden mahdollisuus luomalla yleis-

patevia toimintatapoja, jollainen turvallisuusjohtamisjarjestelmakin on.

5 KYSELYTUTKIMUS LUOTSEILLE
5.1 Kyselyn toteutus

Kysymystenasettelu pohjautui haluun selvittda ulkomaisten laivojen liikenndin-
tid ja toimimista Suomen aluevesilla. Kysely toteutettiin sahkoisena Webropol-
ohjelman avulla. Linkki kyselyyn lahetettiin 149 luotsille 18.1.2016 Luotsiliitto
ry:n kautta ja se oli avoinna 7.2.2016 asti. Kyselysta lahetettiin muistutus
1.2.2016. Voidaan katsoa, etté luotseille lahetettyyn kyselyyn vastasi yhteensa
59 luotsia. Kaksi ensimmaista kysymysta olivat pakollisia ja niihin vastauksia
tuli 60 kappaletta. Kaikkiin muihin kysymyksiin tuli pAdsaantdisesti vastauksia

59 kappaletta. Vastausprosentin laskussa ei ole otettu huomioon vain kahteen
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pakolliseen kysymykseen vastanneita luotseja, mika parantaa tutkimuksen
luotettavuutta. Vastausprosentiksi saatiin 39,6 %, jota voi pitaa hyvana lukuna.
Kaikki kyselyyn vastanneet vastasivat kyselyyn anonyymisti, ja kyselyn toteut-

tajalla ei ollut mahdollisuutta selvittaa vastaajien henkil6llisyytta.

5.2 Kyselylomakkeen laadinta

Kyselylomakkeen rakentamisen pohdinta l&hti suoraan liikkeelle tutkimuksen
tavoitteesta. Tutkimuksen tavoitteena oli selvittda, esiintyyk6 ulkomaisissa
aluksissa sellaisia riskitekijoita, jotka voivat aiheuttaa vaaraa ihmisille, ympa-
ristolle tai omaisuudelle. Kyselylomakkeen kysymykset kohdennettiin koske-
maan ulkomaisia aluksia. Vastauksissa ei kuitenkaan pyydetty luotsia vertaa-
maan ulkomaisia aluksia kotimaisiin aluksiin, vaan arvioimaan ulkomaisia
aluksia saadosten asettamien vaatimusten perusteella. Tama tuotiin esille

myos kyselyn saatekirjeessa.

Kysymykset laadittiin siten, ettd ne kasittavat luotsin nousun alukseen, luot-
sausmatkan ja aluksen kiinnittymisen laituriin. Kaikissa luotsaukseen liittyvissa
matkan vaiheissa voi mahdollisesti esiintya puutteita aluksen ja sen miehistén
turvallisuudessa. Kysymyksilla oli tarkoitus myds selvittda luotsin turvallisuu-

teen vaikuttavia puutteita.

Taustakysymykset laadittiin, koska haluttiin tuoda ilmi luotsien pitké kokemus
merenkulkualalla. Taustakysymyksissa kysyttiin luotsin ikaa, tyokokemusta
seka paasaantoista luotsausaluetta. Kyselyyn vastaaminen tapahtui taysin
anonyymisti, juuri sen takia taustakysymykset osaltaan parantavat tutkimuk-
sen luotettavuutta. Luotsausalueen selvittdminen kysymyksissa on tarkeaa,
koska eri luotsausalueilla voi liikennoida erityyppisia aluksia, ja yksi kysymys

koski eroja eri alustyyppien turvallisuudessa.

Kyselylomakkeen ulkonaké on tarkea asia kyselyssa. Lomakkeesta pyrittiin
tekemaén mahdollisimman selked, jotta vastaajan ei tarvitsisi kiinnittda huo-
miota kysymyksen ymmartamiseen vaan sen sijaan voi vastata itse kysymyk-
seen avoimesti, rehellisesti ja nopeasti. Kyselylomake laadittiin neutraaliksi

vareiltdéan ja muotoiluiltaan.

Kyselylomake hyvaksytettiin ennen aineiston keraamista seka tyén ohjaajalla
ettd Luotsiliitto ry:n edustajalla. Tyén ohjaaja ehdotti pienia muutoksia, jotka

huomioitiin ennen kyselyn julkaisemista.



5.3 Kyselyn tulokset

5.3.1 Luotsien taustat: ikdjakauma, palvelusvuodet ja toimialueet

Kuvassa 6 on esitetty vastaajien ikdjakauma. Vastaajista 27 (45 %) oli toiminut

luotsina 11-20 vuotta, 17 (28 %) 0—10 vuotta ja 16 (27 %) 21-30 vuotta. Ta-

man pidempaan luotsina toimineita ei kyselyyn vastannut (kuva 7). Suurin vas-

taajaryhma oli ialtd&n 40-60-vuotiaita.
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Kuva 6. Kyselyyn vastanneiden luotsien ikdjakauma (N=60)
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Kuva 7. Kyselyyn vastanneiden luotsien tydkokemus (N=60)

Vastauksia kyselyyn tuli kaikilta luotsausalueilta (Kuva 8). Perameren luot-

sausalueella tydskentelevista luotseista 12 (52,2 %) vastasi kyselyyn, Helsin-
gin luotsausalueelta vastauksia tuli 12 (50,0 %), Saaristomereltad 11 (44,0 %),
Kotkan alueelta 6 (33,3 %), Saimaan alueelta 13 (32,5 %) ja Selkdmeren luot-
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sausalueen luotseista 4 (26,7 %) vastasi kyselyyn. Vastauksia tuli siis kaikilta

luotsausalueilta, mik& parantaa tutkimuksen luotettavuutta.

6 = Saimaan luotsausalue

5 = Kotkan luotsausalue

4 = Helsingin luotsausalue

3 = Saaristomeren luotsausalue

2 = Selkameren luotsausalue

1 = Perameren luotsausalue

0 2 4 6 8 10 12 14

Kuva 8. Kyselyyn vastanneiden luotsien paasaantdinen luotsausalue (N=58)

5.3.2 Laivaan nouseminen ja sieltd poistuminen

Suurin osa vastaajista (53 luotsia, 91,0 %) piti laivaan nousemiseen ja sielta
poistumiseen tarvittavien jarjestelyiden (luotsileidarit, laakonki, yms.) raken-
teellista kuntoa vahintdén tyydyttavana (kuva 9). Yksikaan vastaaja ei pitanyt
jarjestelyiden rakenteellista kuntoa erinomaisena, mutta 29 (50,0 %) vastaajaa
piti kuntoa kuitenkin hyvana. Vastaajista 24 (41,4 %) piti kuntoa tyydyttavana,
3 (5,2 %) valttavana ja kaksi vastaajaa piti kuntoa huonona. Yksi vastaaja piti

jarjestelyita vaarallisena seuraavasti:

"Vaarallisinta luotsin tyon kannalta on kuitenkin luotsileidareiden sijoittaminen
laivojen perdosaan. Uusissakin laivoissa on "luotsiportti” ahterissa: leen teke-
minen on vaikeaa/mahdotonta. Eli luokituslaitos on kelpuuttanut SOLAKSEN

vastaisen jarjestelman kaytettavaksi!!!???”
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5 = erinomainen
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Kuva 9. SOLAS:in mukaisten jarjestelyiden rakenteellinen kunto. Naiden jarjestelyiden on tar-
koitus varmistaa turvallisen laivaan nousemisen ja sielté poistumisen. (Luotsileidarit, laakonki,
yms.) (N=58)

5.3.3 Kansihenkilokunnan ammattitaidon taso

Luotsioperaatiot kasittivat laivaan nousun, laivan kiinnityksen ja irrotuksen lai-
turiin seka laivasta poistumisen. Vastaajista kukaan ei pitdnyt kansihenkil6-
kunnan ammattitaidon tasoa erinomaisena, muttei mydskaan huonona (kuva
10). Vastaajista 53 (89,8 %) piti kansihenkilokunnan ammattitaitoa vahintaan
tyydyttavana. Valttavana ammattitaitoa piti 6 (10,2 %) vastaajaa. Kahdessa
kommentissa pidettiin venalaisten alusten ruorimiehi& hyvina. Yhdessa kom-
mentissa arvioitiin venalaisten ja aasialaisten paallikdiden kouluttamien ruori-
miesten ammattitaitoa hyvaksi. Kymmenen vastaajaa oli kommentoinut kansi-
henkilokunnan ja merimiestaitojen tason laskevan koko ajan. Luotsit olivat
kommentoineet kysymysta seuraavasti:

”Alusten kunto ja henkilokunnan ammattitaito laskenut viimeisen kymmenen
vuoden aikana ja viimeisen viiden vuoden aikana taysin romahtanut. Kehitys-
kaari on suorastaan vaarallinen. 2000- luvun alkupuolella noustiin ylospain,
laitteet ja alukset kehittyivat, kehitys pysahtyi johonkin 2005, sen jalkeen alkoi
hiipuminen ja nyt ollaan lahes romahdusmaisesti tultu alas. Ammattitaito on
todella surkealla tasolla”.

"Merimiestaito menee alaspéain koko ajan. Luotetaan aivan liikaa Ecdiksiin jne.
Perinteiset navigointitaidot katoavat”
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“Yleisesti ottaen tuntuu kuin ns. merimiestaidot olisivat katoamassa maailmal-

ta. Samoin yhd enemman on kielitaidotonta paallystoa laivoilla”.

*Kansihenkilokunta hyvalla tasolla, kaluston kunto vaihtelevaa ja kansipaallys-

ton ammattitaito lilan usein luokatonta”.

"Mita halvemmalla hoidettu miehitys (esim. intialaiset ja pakistanilaiset) sitéa

huonompi ammattitaito”.

"Olen kokonaisuudestaan ihan tyytyvainen ulkomaisten merimiestaidosta ja

alusten kunnosta”.
"Merimiestaidot ovat kadonneet / katoamassa”.

"Koska suuri osa miehistosta on esim. Filippiineja, on heidan taitonsa oman-

laisensa”.

5 = erinomainen

4 = hyva

3 = tyydyttava

2 = valttava

1 = huono
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Kuva 10. Kansihenkildkunnan ammattitaidon taso luotsioperaatioiden kannalta (N=59)

5.3.4 Master-Pilot-tiedonvaihto

Master-Pilot-tiedonvaihto tarkoittaa laivalta luotsille l1ahetettavaa etukateistie-
toa, joka voi vaikuttaa luotsaukseen ja luotsin valmistautumiseen. Yksikaan
vastaaja ei pitdnyt Master-Pilot-tiedonvaihtoa erinomaisena. Vastaajista 50
(84,8 %) piti tiedonvaihtoa vahintaan tyydyttavana (kuva 11). Vastaajista 6 (14
%) arvioi tiedonvaihdon valttavaksi ja huonoksi sen arvioi yksi vastaaja. Tieto-

jen lahettamista ei arvosteltu kommenteissa.
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5 = erinomainen
1 = huono F
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Kuva 11. Master-Pilot-tiedonvaihto (N=59)
5.3.5 Kielitaito
Yksikdan vastaajista ei pitdnyt paallyston kielitaitoa erinomaisena ja yksi vas-
taaja piti kielitaitoa huonona (kuva 12). Vastaajista 47 (81,1 %) piti paallyston
kielitaitoa vahintaan tyydyttavana. Valttavana kielitaitoa piti 10 (17,2 %) vas-
taajaa.
5 = erinomainen
4 = hyva
3 = tyydyttava
2 = valttava
1 = huono
0 5 10 15 20 25 30

Kuva 12. Ulkomaisen aluksen kansipaallystén kielitaito (N=58)

5.3.6 Komentosiltayhteistyo

Komentosiltayhteistyosta kysyttdessa yksikaan vastaajista ei pitanyt sita erin-
omaisena ja yksi vastaaja piti sitd huonona (kuva 13). Vastaajista 47 (79,7 %)
piti komentosiltayhteistydta vahintaan tyydyttavana, ja valttavana sita piti 11

(18,6 %) vastaajaa. Kahdessa kommentissa mainittiin, ettei venalainen paal-
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lystd osallistu navigointiin eikd luotsauksen monitorointiin ja nain ollen komen-
tosiltayhteistyd ei toimi. Yhden luotsin vastauksessa kommentoitiin seuraavas-
ti

"Hollantilaiset taas suhtautuvat usein ylimielisesti luotsaukseen ja luotseihin,

joka helposti johtaa huonoon komentosiltayhteistyohon”.

5 = erinomainen
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3 = tyydyttava

2 = valttava

1 = huono

0 5 10 15 20 25 30

Kuva 13. Komentosiltayhteistyd luotsien nakdkulmasta (N=59)

5.3.7 Navigointilaitteiden kunto

Navigointilaitteiden kuntoa yksikdan vastaajista ei pitdnyt erinomaisena, ja yk-
si vastaaja piti sitd huonona (kuva 14). Vastaajista 28 (47,5 %) piti navigointi-
laitteiden kuntoa hyvana, 24 (40,7 %) piti kuntoa tyydyttavana ja 6 (10,2 %)

valttdvana. Kommenteissa mainittiin yleisimmiksi vioiksi viat tutkissa ja hyrra-

kompasseissa. Yhden vastaajan kommentti kuvaa hyvin kyselyn tuloksia:

"Alusten kunto yleenséa kohtuullinen, mutta esimerkiksi tutkissa seké kunnon,
ettd saatdjen suhteen paljon huomauttamisen varaa. Hyrrakompasseissa on

usein uusissakin laivoissa merkittavia heittoja”.
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Kuva 14. Ulkomaisten alusten navigointilaitteiden kunto luotsien nékdkulmasta (N=59)

5.3.8 Reittisuunnitelma

Reittisuunnitelma vaaditaan laiturista laituriin, myds luotsattaville vaylille. Me-
rikorttien ja ecdis-solujen kattavuutta koko luotsausmatkalle arvioitiin suhteelli-
sen hyvaksi, mutta 5 (8,5 %) vastaajaa piti kattavuutta huonona ja 13 (22,0 %)
piti sité valttavana. Vastaajista 16 (27,1 %) piti sita tyydyttavana ja 22 (37,3 %)
vastaajaa piti tarvittavien karttojen kattavuutta hyvana. Kolme vastaajaa arvioi
karttojen kattavuuden erinomaiseksi (kuva 15).
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Kuva 15. Ulkomaisten alusten merikorttien ja ecdis- solujen kattavuus koko matkalle (N=59)

Yksikaan vastaajista ei pitanyt reittisuunnitelman kattavuutta luotsattavalle
vaylalle erinomaisena. Vastaajista 12 (20,3 %) piti reittisuunnitelmaa hyvana,
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tyydyttavana sita piti 18 (30,5 %), valttdvana 17 (28,9 %) ja huonona 12 (20,3
%) vastaajaa (kuva 16).

5 = erinomainen
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Kuva 16. Ulkomaisten alusten reittisuunnitelman kattavuus laituriin saakka (N=59)

5.3.9 Paallikdiden manoveeraustaidot erilaisissa olosuhteissa

Yksikadan vastaajista ei arvioinut paallikdiden manoveeraustaitoja avovedessa
erinomaisiksi. Vastaajista 17 (28,8 %) arvioi taidot hyvaksi, 31 (52,5 %) arvioi
taidot tyydyttaviksi ja 9 (15,3 %) arvioi taidot valttaviksi. Kaksi vastaajaa piti
taitoja huonona (kuva 17).
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Kuva 17. Ulkomaisten alusten paallikéiden manoveeraustaidot avovedessa (N=59)



26

Yksikaan vastaajista ei arvioinut paallikdiden manoveeraustaitoja talviolosuh-
teissa erinomaisiksi. Kolme vastaajaa arvioi taidot hyvéaksi, 8 (13,6 %) arvioi
taidot tyydyttaviksi ja 28 (47,5 %) arvioi taidot valttaviksi. Vastaajista 20 (33,9
%) piti taitoja huonoina (kuva 18). Perameren luotsausalueella tydskentelevis-
ta vastaajista 6 (50,0 %) piti paallikéiden manoveeraustaitoja huonona talvi-
olosuhteissa. Nelja luotsia oli kommentoinut paallikéiden manoveeraustaitoja

seuraavanlaisesti:
"Paallikdiden manoveeraustaidot heikentyvat vuosi vuodelta.”
"Luotsit joutuvat ajamaan laivoja laituriin saakka enemman ja enemman.”

"Paallikoiden kyky/halu manoveerata aluksiaan laituriin/laiturista melko usein

puutteellista. Korostuu tietysti talvikaudella/jaissa”.

"Kun tulee nnn paikassa sisaan pakkaskelilla on annettava yksityiskohtaisia
neuvoja, etta pystytaan kiinnittymaéan viiden tunnin kuluttua. Jaa ja pakkanen

monessa laivassa mysteeri”.

5 = erinomainen
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3 = tyydyttava
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1 = huono
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Kuva 18. Ulkomaisten alusten paallikéiden manoveeraustaidot talviolosuhteissa ja jaiden se-
assa (N=59)

5.3.10 Alusten kiinnitys- ja irrotusoperaatiot

Yksikdan vastaajista ei arvioinut ulkomaisten alusten kiinnitys- ja irrotusope-
raatioita erinomaisiksi. Vastaajista 44 (74,6 %) piti operaatioita vahintaan tyy-
dyttavana ja 14 (23,7 %) arvioi operaatiot valttaviksi. Yksi vastaaja piti niita
huonona (kuva 19).
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Kuva 19. Aluksen kiinnitys- ja irrotusoperaatiot (N=59)

5.3.11 Turvallisuuden johtaminen, sen tunnistaminen seka turvallisuus alustyyppien valilla

ISM-koodi maarittelee pakolliseksi turvallisuusjohtamisjarjestelméan aluksella.
Vastaajista 32 (54,2 %) arvioi, ettei hyvaa turvallisuusjohtamisjarjestelmaa voi
tunnistaa aluksella ja 27 (45,8 %) vastaajaa arvioi, ettd sen pystyy tunnista-

maan (kuva 20).

1=kylla

24 25 26 27 28 29 30 31 32 33

Kuva 20. Voiko hyvan turvallisuusjohtamisen tunnistaa aluksella (N=59)

Vastaajista 14 (23,7 %) arvioi, ettei turvallisuudessa ole havaittavissa eroja eri
alustyyppien valilla kun taas 45 (76,3 %) arvioi, etta eroja on ja ne pystytaan
havaitsemaan (kuva 21). Tahan kysymykseen kommentteja tuli 42 kappaletta.

Alla kommentteja luotseilta:

"Tankkilaivoissa turvallisuus viety huomattavasti pidemmalle kuin muissa alus-

tyypeissa. Matkustaja- seka sdilibalukset ovat yleensa hyvatasoisia.”

"Linjaliikenteeseen yleensa asiat melko hyvin.”
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"Hakurahti tyydyttava tai huono.”
"Tankkilaivojen tarkempi valvonta heijastuu laitteiden korkeampana laatuna.”

"Tankkerit ja matkustaja-alukset ovat huomattavasti paremmalla tasolla kuin

loput.”

"Tankkilaivoissa korostetaan turvallisuutta valilla ehké liilkaakin. Noudatetaan

paikanottosaantdja sokeasti seuraamatta varsinaista liiketta vaylalla.”

"Tankkilaivojen seuranta tarkempaa, joten myds saantdja noudatetaan pa-

remmin.”
"Tankkereissa osataan asiat hieman paremmin.”
“Tankkilaivoilla ollaan tarkempia. Ja skandinaavit ovat myos tarkempia.”

"Saanndllisesti kavijoilla hieman parempi turvallisuustaso, ei kuitenkaan kaikil-

”

la.

"Tankeissa ja rollikoissa tuppaa asiat olemaan paremmin, kuivarahdit ylei-

simmin heikoimmat kantimet.”

"Yhtion turvallisuuskulttuurin taso on suurin yksittdinen tekija, minkd huomaa
kaytannon rutiineissa selvasti lahestyttaessa satamaa. Se, ettd onko alus ul-
komainen, on toissijainen tekija mielestani. Aluksen ulkonadsta voi paatella

paljon enemman kuin sen kansallisuudesta. Mutta en voi kieltaa, etten tiettyi-

hin lippuvaltioihin suhtautuisi suuremmalla varovaisuudella kuin toisiin.”

"Padsaantoisesti ammattitaito ja aluksen kunto menee nain. Paras on tank-
ki/kaasulaivat, sitten RORO ja kontti ja lopuksi kuivarahtilaivat. Toki erojakin

7

on.

30 40 50

Kuva 21. Onko turvallisuudessa havaittavissa eroja eri alustyyppien valilla (N=59)
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6 POHDINTA JA JOHTOPAATOKSET

Tassa luvussa kaydaan lapi tutkimuksen tavoitteiden toteutumista ja kysely-
tutkimuksen onnistumista. Luvussa analysoidaan myos kysymyksia tarkem-
min, mikali siihen on tarvetta. Kyselytutkimuksessa oli yhteensa 16 kysymysta,
lisaksi yhta kysymysta sai kommentoida vapaasti ja lopuksi oli viela mahdolli-
suus kommentoida yleisesti tutkimuksen kysymysten aiheita, eli kahdessa
kohdassa oli vapaan kommentoinnin mahdollisuus. Vapaita kommentteja tuli

yhteensa 83 kappaletta.

6.1 Tutkimuksen luotettavuus

Kyselytutkimus lahetettiin 149 toimessa olevalle luotsille Luotsiliitto ry:n kautta.
Kyselyyn vastasi maardaikaan mennessa 59 luotsia, mika tekee vastauspro-
sentiksi 39,6. Vastausprosenttia voidaan pitdd hyvana lukuna. Kaikki vastaajat
ovat merenkulkualan pitkaaikaisia ammattilaisia, mika ilmenee myds taustaky-
symyksista. Luotettavuutta parantaa myos se, etta vastaajat tiesivat vastaa-
vansa taysin anonyymisti, mika oli kerrottu myods kyselyn saatekirjeessa. Hyva
vastausprosentti seka suuri maara vapaita kommentteja osoittaa sen, etta ky-
symykset olivat aiheeseen liittyen oikein laadittuja ja vastaaminen oli miele-
kasta. Kommenttien lukumaaran perusteella voi paatella sen, etta luotsit olivat
perehtyneet kysymyksiin ja miettineet vastauksia, mika parantaa tutkimuksen

luotettavuutta.

6.2 Johtopéaattkset

Laivaan nousemista ja sieltad poistumista pidettiin yleisesti turvallisena. Luotsi-
rappusten kuntoa pidettiin hyvana. Kyselyn perusteella voidaan todeta, etta
myds luotsien mielesta luotsiportin paikka tulisi olla mahdollisimman keskella
alusta aluksen pituussuuntaan nahden, aivan kuten SOLAS maaréa sen si-

jainnin.

Kansihenkil6kuntaa ei pidetty erinomaisena, mutta ei mydskaan huonona. Kui-
tenkin kansihenkilokunnan ammattitaidon taso on laskenut ja jatkaa edelleen

laskua taman tutkimuksen perusteella.

Vastauksista voi paatelld, etta oleellisten tietojen lahettdminen alukselta luot-
sille toimii. Kuitenkin vastauksien perusteella voi paatella, etta luotsit hankkivat

my0s itse aluksesta tietoja omien verkostojensa ja internetin kautta etukateen
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ennen aluksen luotsausta. Nykyaan on helppo saada aluksesta rakenteellisia
tietoja etukateen.

Komentosiltayhteistyo koettiin melko toimivaksi tata aihetta koskevien vasta-
uksien perusteella. Kielitaidon puute saattaa joissakin tapauksissa hairita ja

rajoittaa komentosiltayhteistyota.

Kyselytutkimus osoittaa, ettéa navigointilaitteiden kunto on luotsien mielesta
hyva tai kohtuullinen. Tutkimus osoittaa, ettd uusissakin laitteissa voi esiintya
vikaa tai virhettd. Siksi onkin tarke&a tiedustella navigointilaitteiden kuntoa se-
k& monitoroida laitteiden antamaa tietoa jatkuvasti. On myds hyva kiinnittaa

navigointilaitteiden saatoéihin huomiota.

Kaksi kysymysta kasitteli paallikdiden taitoja manoveerata alusta. Kysyttiin
luotsien mielipidettéa ulkomaisten alusten paallikdiden taidoista manoveerata
alusta avovedessa ja talviolosuhteissa jaiden seassa. Naista Ioytyi tassa tut-
kimuksessa selva ero. Ulkomaisten alusten paallikéiden manoveeraustaitoja
jaiden seassa pidettiin selvasti heikompina kuin mita vastaavasti avovedessa.
Luotsien arvio paallikbiden taidoista manoveerata alusta vaikeissa talviolosuh-
teissa herattaa huolenaiheen ja luo myds tarpeen koulutukselle ja jatkuvalle
seurannalle ja tiedotukselle. Tutkijana vastauksesta voi myos paatell, etta ul-
komaalaisen aluksen miehisto saattaa pitéaa luotsia eraanlaisena oppaana, jo-
ka tuntee paikallisten olosuhteiden haasteet. Tall6in tulee kuitenkin muistaa

paallikdn ja luotsin vastuunjako.

Yhdessa kysymyksessa kysyttiin, onko turvallisuudessa eroja eri alustyyppien
valilla. Kyselytutkimus osoittaa selvasti, etté turvallisuudessa on eroja. Tutki-
mus osoittaa selke&sti sen, ettd luotsien mielesta tankkilaivoissa on turvalli-
suus viety kaikkein pisimmalle. Seuraavana tulevat matkustajalaivat seka RO-
RO- ja ROPAX-laivat. Turvallisuuden kannalta heikoimpina pidettiin selvasti
kuivarahti- ja irtolastilaivoja. On my6s havaittavissa eroja siin&, onko alus
saanndllisessa liikkenteessa vai pelkastaddn hakurahtiliikenteessa. Saannolli-
sessa liikenteessa oleva alus koettiin turvallisemmaksi. Tutkimuksessa tuli
esille myos se, ettei luotsilla ole valttAmatta resursseja luotsauksen aikana

havainnoida aluksen turvallisuusjohtamisjarjestelman toimintaa.
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6.3 Yhteenveto ja pohdinta

Tassa opinnaytetyossa loydettiin pienia heikkouksia ulkomaisista laivoista
koska ulkomaisten kauppa-alusten osuus Suomen kauppa-alusliikenteesta on
suuri, on vaaratilanteen ja onnettomuuden mahdollisuus pidettava mielessa.
Haasteena nayttaytyvat ennen muuta talviolosuhteet, miehistbn ammattitaito,
kaluston kunto, turvallisuudesta huolehtiminen seké komentosiltayhteistyo.

Taman opinnaytetyon tulokset tuovat esille ulkomaisten laivojen ja niiden hen-
kiloston taitojen heikkouksia, potentiaalisia vaaratilanteiden aiheuttajia ja sel-
vid puutteita. Arvioida kannattaa esimerkiksi, olisiko syyta varmistaa standar-
dein yll& mainittujen asioiden vahimmaisvaatimustaso. Luotsien mukaan
osaamisen taso on laskeva, talviolosuhteet toistaiseksi ovat haasteellisia, vay-
lat kapeita ja ulkomaisten alusten liikenne lisaantyy. Jollain keinoin tulisi var-
mistaa ymparistonsuojelun vuoksi, ettei onnettomuuksia tapahtuisi tulevaisuu-
dessa. Esimerkiksi kansalliset viranomaiset, luotsit ja alusliikennekeskukset
voivat huomioida taméan opinnaytetyon tuloksia ja ryhtya tarvittaviin kehittdmis-

toimenpiteisiin.

Jatko- tai seurantatutkimukseksi taman tutkimuksen pohjalta voi esittaa, etta
voisi olla tarpeen koota Suomen merenkulkualan toimijoilta poikkeamaraport-
teja, joita tulisi verrata toisiinsa ja analysoida tarkasti. Niista voisi selvittda, on-
ko havaittavissa eri l[ahteiden tekemilla poikkeamaraporteilla samoja turvalli-
suutta heikentavia tekijoitd. Poikkeamaraportit tulisi kerata jatkotutkimustarkoi-
tusta ja -toimenpiteitd ajatellen luotsien tydnantajalta sek& Suomen merenku-
lun viranomaisilta. Sen sijaan yksittaisiltéa varustamoilta saatavat tiedot eivat
valttamatta ole vertailukelpoista aineistoa tutkimusta varten. Myds taman tut-
kimuksen kaltaisen tutkimuksen toteuttaminen esimerkiksi viiden vuoden ku-

luttua saattaisi tuoda esiin mielenkiintoisia kehityssuuntia.
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Liite 1

Kyselytutkimuksen saatekirje

Saatekirje

Hyva luotsi

Tyoskentelen suomalaisella tankkilaivalla peramiehena ja tyén ohessa suori-
tan Merikapteenintutkintoa loppuun Kymenlaakson ammattikorkeakoulussa.
Teen opinnaytetydnani kyselytutkimuksen ulkomaan lipun alla purjehtivien
laivojen henkilokuntien merimiestaidoista. Aihe on kiinnostava, koska
Suomen satamissa kayvista aluksista lahes kaksi kolmasosaa on ulkomaan li-
pun alla ja tietoa naiden laivojen toimintatavoista ei ole yleisesti saatavilla.

Luotsina te toimitte ulkomaisissa laivoissa ja teillda on ammattitaitoa havainnoi-
da toimintaa, siksi toivon teidéan osallistuvan kyselyyn. Vastatessanne kysy-
myksiin, toivon teidan miettivan ainoastaan ulkomaan lipun alla olevien laivo-
jen henkilokunnan merimiestaitoja ja tapoja, tarkoituksena ei ole verrata naita
suomalaisiin aluksiin.

Vastauksenne edustaa vain teidan mielipidettéa eli ei ole oikeaa tai vaaraa vas-
tausta. Kaikki vastaukset kasitellaan anonyymisti ja allekirjoittaneella ei ole
mahdollisuutta selvittdd vastaajan henkilollisyytta.

Kyselylomake koostuu 13 kysymyksesta. Kysymyksiin vastataan asteikoll 1-5,
(1= huono, 2= valttava, 3= tyydyttava, 4= hyva, 5= erinomainen ). Viimei-
sen kysymyksen jalkeen on vapaa tekstikentta, johon voitte halutessanne Kkir-
joittaa tarkempia vastauksia kysymyksiin. Aikaa kyselylomakkeen tayttami-
seen menee arviolta 10 minuuttia.

Kyselylomake I6ytyy alla olevasta linkista:

https://www.webropolsurveys.com/S/5BBA53B3FABB97AA.par
Kiitoksia osallistumisesta kyselyyn!

Ystavallisin terveisin
Harri Orrenmaa
Merikapteeniopiskelija

harri.orrenmaa@agmail.com
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Liite 2
KYSELYTUTKIMUKSEN KYSYMYKSET

Mink& ikainen olette?
Kuinka pitka on tyokokemuksenne luotsina?

Milla luotsausalueella tydskentelette paasaantoisesti?

w0 NP

SOLAS asettaa vaatimukset jarjestelyille laivaan nousemisessa ja sielta

poistuttaessa. Mik& arvosana kuvaa parhaiten jarjestelyiden rakenteellista

kuntoa yleisesti (luotsileidarit, laakonki, yms.)?

5. Mikéa on mielestdnne kansihenkilékunnan ammattitaidon taso luotsioperaa-
tioden kannalta?

6. Mink& arvosanan annatte Master — Pilot tiedonvaihdolle?

7. Minka arvosanan annatte paallyston kielitaidolle?

8. Minkéa arvosanan annatte komentosiltayhteistyolle?

9. Mikéa on mielestdnne alusten navigointilaitteiden kunto?

10.Mika arvosana kuvaa karttojen kattavuutta: 10ytyyko aluksilta suurimitta-
kaavaisin merikortti tai Ecdis-solut laituriin saakka?

11.STCW-95 seka IMO:n paatdslauselma vaatii alukselta reittisuunnitelman
laiturista laituriin, myos luotsattavalta vaylalta. Mika arvosana kuvaa aluk-
sien reittisuunnitelmaa?

12.Kuinka hyvéat ovat mielestanne paallikdiden manoveeraustaidot avovedes-
sa?

13.Kuinka hyvat ovat mielestanne paallikbiden manoveeraustaidot talviolo-
suhteissa ja jaiden seassa?

14.Minka arvosanan annatte aluksien kiinnitys- ja irroitusoperaatioille?

15.1SM-koodi astui voimaan 01.7.2002 viimeisiinkiin aluksiin. Voiko hyvan tur-
vallisuusjohtamisjarjestelmén olemassaolon tunnistaa?

16.0Onko turvallisuudessa havaittavissa eroja eri alustyyppien valilla?

17.Mikali vastasit kylla kysymykseen 16, millaisia eroja eri alustyypeissa on?

18.Tahan voitte kommentoida vapaasti luotsausten yhteydessa syntyneet na-

kemyksenne ulkomaisten alusten kunnosta ja henkildkunnan merimiestai-

doista.



