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Abstrakt  

 

Automation och digitalisering är kontinuerligt implementerat i den maritima sektorn,  

i vår avhandling fokuserar vi på hur detta kommer påverka lotsarna och hur deras yrke 

kommer se ut i framtiden.  

 

Vi har valt att använda oss av en kvalitativ studiemetod och intervjuat sex personer 

som arbetar inom den finländska lotsorganisationen Finnpilot (lotsar, lotsåldermän och 

styrelsemedlemmar) för att få deras visioner över hur yrket kommer utvecklas.  

Resultatet visar sig vara en blandning av den traditionella lotsningen vi har idag och en 

ny slags distanslotsning. Distanslotsningen kommer att förlita sig på så kallade 

smartfarleder, vilket innebär bland annat högteknologiska bojar som kan kommunicera 

med fartygen och ge dess position och annan relevant information som ström och 

vattenstånd. De första distanslotsningstesten kommer troligen börja om tre år och om 

tio år kommer 50 % av lotsningarna som utförs i Finland vara distanslotsningar. 

De traditionella lotsarna kommer att centreras och lotsstationer kommer att minska, 

lotsarna kommer att åka till de hamnar som har behov av lots. Utbildningen och 

arbetet blir mer mångsidigt och IT-kunskap kommer spela en större roll. 
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Tiivistelmä  

   

Merenkulun automatisaatio ja digitalisaation tullaan meidän työssämme 

käsittelemään, keskitymme siihen, miten tämä vaikuttaa luotseihin ja miltä heidän 

työnsä tulee näyttämään tulevaisuudessa. 

 

Olemme käyttäneet laadullisen metodin meidän työssämme, olemme haastatelleet 

kuutta suomen luotsialalla työskentelevää ihmistä (luotseja, aluepäällikköjä sekä 

hallituksen jäseniä) saadaksemme heidän näkemyksensä alan tulevaisuudesta. 

Lopputulos tulee näyttävästi olemaan sekoitus vanhasta luotsaustavasta ja uudesta 

etäluotsauksesta. Etäluotsaus tulee perustumaan niin sanottuihin älyväyliin, älyväylällä 

olisi teknologisia merimerkkejä, jotka pystyisivät kommunikoimaan laivojen ja maissa 

olevien asemien kanssa ja antamaan näille tärkeää dataa, esimerkiksi vedenkorkeus, 

virrat ja positio. Ensimmäiset etäluotsaustestit tullaan tekemään kolmen vuoden 

päästä ja 10 vuoden päästä noin 50 % luotsauksista suomessa tulevat olemaan 

etäluotsauksia. Luotsiasemat tulevat vähentymään suomessa, luotsit tulevat tarpeen 

tullen lähtemään niihin satamiin, jossa nykyaikaista luotsausta tai satamaluotsausta 

tarvitaan. Koulutus ja työt monipuolistuvat ja IT tekniikka tulee olemaan iso osa. 
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Abstract  

 

Autonomation and digitalization is continuously being implemented in the maritime 

sector, in our thesis we will be focusing on pilots and how their work is affected and 

what their future will look like. We have chosen to use a qualitative study and 

interviewed six persons (Pilots, pilot elders and board members) that work for the 

Finish pilot organization Finnpilot to get their perspective and visions. 

The result turns out to be a combination of traditional pilotage and an advanced 

remote pilotage. The remote pilotage will rely on so-called smart fairways which means 

high tech buoys that can communicate with the ships, give their position, and tell the 

water current and level. The first test remote pilotage test runs will take place in three 

years and in ten years 50% of all the pilotages done in Finland will be remote pilotages. 

The traditional pilots will be centered, and the pilot’s stations will decrease, pilots will 

be sent to the harbors that require when required.  The pilot education and job will be 

more versatile and IT knowledge will play a more significant role. 
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1 Inledning 

 

Automation och digitalisering av arbeten runt om i världen är ett faktum som berör alla 

sektorer, även den maritima sektorn. Fordon så som bilar och båtar har man sedan länge 

försökt automatisera och tack vare teknikens utveckling är detta nu på väg att bli verklighet. 

Prototyper av fullständigt självstyrda bilar och båtar finns redan, men dagens lagstiftning 

tillåter dem inte i trafik ännu. Automation av sjöfarten kräver intensivt samarbete av alla 

parter, så som myndigheter, rederier, hamnar och utbildningsinstitut inom den maritima 

sektorn samt nationella förvaltningsorganisationer som transport- och 

kommunikationsverket (TRAFICOM), internationella förvaltningsorganisationer inom 

sjöfarten och International Maritime Organization (IMO). För att automationen skall 

uppnås måste tekniken ombord och iland utvecklas. Utöver detta måste även utbildning, 

skolutrustning och lagstiftning ändra. 

Åsikterna om automation är delade. Hos vissa kan utvecklingen väcka oro, dels på grund av 

de nya och obekanta arbetsuppgifterna som automationen för med sig, men framför allt med 

tanke på möjliga förluster av arbetsplatser. Faktum är dock att nya företag kommer att bildas 

i och med automationen och dessa erbjuder i sin tur nya arbetsplatser.  

Syftet med denna avhandling är att undersöka hur automationen kommer att påverka 

sjöfarten i världen. Vi kommer att fokusera på lotsarna och genom att intervjua lotsar runtom 

i Finland vill vi få fram en tydlig bild av hur deras dagliga arbete kommer att se ut i 

framtiden. Detta till följd av ny teknik, nya krav och automation av fartyg och hamnar. 

 

 

1.1 Målsättning 

 

Ingen vet ännu med säkerhet hur framtidens lotsning kommer att se ut i och med att fartyg 

automatiseras. Vårt mål med detta examensarbete är att få klarhet i hur det vardagliga arbetet 

kommer se ut ur den finska lotsens perspektiv. 

Intresset för arbetet föddes eftersom vi båda har som mål att en dag bli lotsar. Vi är 

intresserade av att få en så tydlig bild som möjligt över vad framtiden har att erbjuda inom 

lotsyrket. 
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1.2 Problemformulering 

 

I detta arbete skall vi få svar på följande frågor:  

• När kommer signifikanta ändringar börja ske inom det dagliga lotsningsarbetet? 

• Hur kommer det dagliga lotsningsarbetet att se ut i framtiden och vilka förändringar 

för det med sig? 

• Hur kommer lotsutbildningen att ändras? 

• Vilka förändringar måste äga rum innan lotsyrket kan automatiseras? 

 

 

1.3 Avgränsning 

 

Eftersom avhandlingen handlar om framtida lotsyrket har vi valt att avgränsa examensarbetet 

till att endast intervjua finländska lotsar. Detta på grund av att det skulle bli för omfattande 

att intervjua lotsar från flera länder. Vi har också valt att begränsa lotsarnas framtidsvisioner 

till en 25 års tidsperiod så att deras spekulationer är mera verklighetstrogna. 

 

 

1.4 Metodval 

 

Vi har valt att använda oss av en kvalitativ forskningssynvinkel. Detta arbetssätt kunde 

definieras som: ”Ett samlingsbegrepp för olika arbetssätt som förenas av att forskaren själv 

befinner sig i den sociala verklighet som analyseras, att datainsamling och analys sker 

samtidigt och i växelverkan, samt att forskaren söker fånga såväl människors handlingar 

som dessa handlingars innebörder.”) (Svenska National encyklopedin, n.d.). Eftersom 

avhandlingen handlar om framtiden så finns det ingen absolut sanning och inget kan tolkas 

som fel i och med att arbetet grundar sig på lotsarnas egna uppfattningar.  

Vårt svar kommer vi att få genom att intervjua sex personer som jobbar inom den finländska 

lotsorganisationen Finnpilot (lotsar, lotsåldermän och styrelsemedlemmar). Intervjuerna 

sker genom programmet Microsoft teams på grund av de rådande Covid-19 restriktionerna. 
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Vi valde att intervjua eftersom vi ansåg att de intervjuade skulle ha lättare att uttrycka sig 

muntligt än skriftligt och vi ville inte begränsa dem med en enkät. 

 

 

2 Bakgrund 

 

Fartyg som närmar sig en hamn eller som gör sig klara att avgå från en hamn måste kontakta 

en lots angående deras ankomst eller avgång, lotsen ger då en hastighet och en tidpunkt då 

fartyget skall befinna sig på en viss plats så att lotsen säkert kan ta sig ombord via lotsbåten. 

När lotsen är ombord på fartyget är det hens jobb att tillsammans med besättningen säkert 

navigera fartyget genom krävande farleder vilka lotsen har specialkunskap om.  

Alla fartyg som anländer till eller lämnar finska hamnar är tvungna att använda sig av lots 

om deras lasttyp eller storlek är över de tillåtna gränserna. Fartyg är tillåtna att själv navigera 

genom den finska skärgården om befälhavaren ombord har linjelotsbehörighet, det vill säga 

han eller hon har gjort ett lotsprov för sträckan i fråga och fungerar då själv som lots ombord. 

Ca 65 % av finskflaggade fartyg idag har befälhavare med linjelotsbehörighet (Finnpilot).  

 

 

2.1 Historia 

 

År 1667 trädde en ny lag i kraft i Finland som införde lotstvång, det vill säga sjöfarande blev 

skyldiga till att använda lots in och ut ur hamn. Innan lagändringen år 1667 utfördes 

lotsningen av vem som helst mot ersättning, i början var det dock endast kungliga och andra 

högt uppsatta fartyg som använde sig av lotsar. År 1696 var året då det första lotsreglementet 

utfärdades, då delade man in riket i ett flertal lotsdistrikt varav Finland var ett eget. Efter att 

Finland skildes från Sverige höll man kvar lotsväsendet med samma principer som innan 

under ledning av lotsmajoren eller den förra distriktschefen (Finnpilot, 2021).  

År 1812 utfärdades en ny stadga för Finlands lotsväsen, enligt denna skulle landet delas upp 

i fyra lotsdistrikt, senare inrättades även en överstyrelse för lots- och fyrväsendet som leddes 

av en lotsdirektör. Till denna uppgift utnämndes högre finländska sjöofficerare, dessa kom 

senare under början av 1900-talet att ersättas av ryska officerare på grund av att lotsväsendet 

underställdes den nyinrättade handels- och industriexpeditionen samt ryska 
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marinministeriets hydrografiska avdelning. År 1918 blev Sjöfartsverket i Finland ansvarig 

för lotsväsendet och hölls på den positionen fram till 2004, då ansvaret för kust- och 

inlandsvatten fördelades på lotsföreningar i Kotka, Helsingfors, Åbo, Mariehamn, Vasa och 

Uleåborg samt på Saimen och Päijänne (Bjelfvenstam, Nilsson, & Andersson, 2007).   

År 2004 avskildes Sjöfartsverkets lotsningsenhet till det statliga lotsverket FINNPILOT som 

vi känner till idag med sitt huvudkontor i Helsingfors och 13 lotsstationer med 13 så kallade 

stödstationer. År 1908 hade Finland 944 lotsar som utförde 17 035 lotsningar, idag har 

Finland 302 operativa lotsar som utför ungefär 25 100 lotsningar årligen (Lindberg, 2011). 

 

 

2.2  Utbildning och krav 

 

En lots måste ha felfri färgsyn och tillräcklig fysisk kondition, detta kollas hos sjömansläkare 

i Finland med två års mellanrum. Sociala kunskaper och att kunna komma överens med 

andra människor, nationaliteter från hela världen är något man ser som en stor fördel inom 

yrket. 

För att bli lots i Finland krävs befälhavarbehörighet och tillräcklig sjöerfarenhet samt 

specialutbildning för lotsarbetet i sig och ytterligare kunskap om respektive 

lotsningsområde. 

Allmän kännedom om fartyg, dess olika propulsionssystem och hur olika typer av fartyg 

reagerar på roderutslag och varvtal är ett måste för lotsen, detta för att lotsen aldrig är bunden 

till en viss fartygstyp utan går ombord på det fartyg som behöver lots, oberoende vad det är 

för typ av fartyg. 

Idag genomgår alla lotsar ett prov över området där de skall arbeta. Lotsen skall utantill 

känna till djup, grynnor, sjömärken, avstånd, kurser och diverse begränsningar i sitt område.  

Finländska förhållanden ställer speciella krav på lotsar jämfört med andra länder i världen, 

detta på grund av vår stora och trånga skärgård med säsongsmässigt mycket livlig trafik och 

våra väldigt mörka höstar och vintrar med bara ett fåtal ljusa timmar per dygn. 
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2.3 Automation 

 

Autonoma fordon finns redan i många av våra landbaserade transportmetoder, som till 

exempel automatiserade tunnelbanor, självkörande intralogistiska fordon eller 

automatiserade guidade fordon (AGV) och på moderna containerterminaler som exempelvis 

i Rotterdam (MUNIN 2016). Som en följd av detta är det endast en tidsfråga innan 

sjötransporten autonomiseras och börjar konkurrera på de öppna haven. 

Waterborne TP beskriver Autonomiska fartyg som: ”Nästa generationens modulära 

styrsystem och kommunikationsteknik som kommer möjliggöra trådlös övervakning och 

kontrollfunktioner både ombord och iland. Dessa kommer att omfatta avancerade 

beslutsstödsystem för att ge möjlighet att fjärrstyra fartyg under halv eller helt autonom 

kontroll.” (Waterborne Transport & Operations, 2016) 

 

För att åstadkomma detta påbörjade Europeiska kommissionen tillsammans med AAWA 

(Advanced Autonomous Waterborne Application Initiative) (AAWA, 2016) år 2015 

forskningsprojektet MUNIN (Maritime Unmanned Navigation through Intelligence in 

Networks) (MUNIN, 2016) 
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Figur 1: Från bemannat till autonomt fartyg 

 

Enligt Waterborne TP så kommer de framtida autonoma fartygen att vara en blandning av 

två generiska alternativ (se figur 1). Målet med MUNIN projektet är att få en blandning av 

ett fjärrstyrt och ett automatiserat fartyg. MUNIN definierar autonom kontroll som förmågan 

att ta komplexa beslut som inte enkelt kan förklaras genom matematiska eller logiska formler 

men som fortfarande är begränsade inom fördefinierade gränser. Ett exempel på en sådan 

gräns för autonoma fartyg skulle vara den internationella konventionen: International 

Regulations for Preventing Collisions at Sea COLREGS (IMO, 1997) vilket innebär att ett 

autonomt fartyg måste agera enligt de internationella kollisionsförebyggande reglerna. 

Figur 2: MUNINs autonoma beslutfattningssystem. (RØDSETH, 2012) 

 

MUNIN kommer alltså att förlita sig normalt på det automatiska kontrollsystemet som 

kontrolleras av det autonoma kontrollsystemet och som i sin tur övervakas från 

fjärrkontrollsstationen. Ett exempel på hur det skulle fungera i praktiken: Om det 

automatiska systemet märker ett problem, till exempel ett fartyg på kollisionskurs, så skulle 

det ”begära” hjälp av det autonoma kontrollsystemet och ifall inte det kan lösa problemet 

skickas det vidare till fjärrkontrollsstationen där en människa tar över. Om inte heller detta 

är möjligt går systemet till ett ”fail to safe” läge vilket skulle betyda till exempel att fartyget 

skulle stanna på plats ifall det skulle vara ett säkert alternativ. (Se figur 2). 

  

 

2.4 Utmaningar inom automation 

 

Det är osannolikt att vi kommer att se autonoma fartyg i den nära framtiden eftersom det 

finns en hel del tekniska och juridiska utmaningar som det i nuläget inte finns svar på. Som 

till exempel sensorer som skulle vara kapabla att läsa all data och skicka dem till 

fjärrstationen samt ett beslutfattningssystems teknologi (RØDSETH, 2012). 
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Den största utmaningen just nu är integrationen av autonoma fartyg till de befintliga 

sjötransportsystemen samt att få ett juridiskt ramverk för dessa fartyg. Dessa problem är mer 

organisatoriska än tekniska. Till exempel COLREGS behöver troligen uppdateras eftersom 

termen ”gott sjömanskap” som ofta används där är svår att implementera i ett autonomt 

system. 

På fartygen idag finns VHF-radio för att kommunicera med andra fartyg och landstationer, 

satellitnavigeringssystem för att navigera med, radar för att detektera föremål och 

landmassor runt omkring oss, Automatic Identification System (AIS) för att upptäcka fartyg. 

Man skulle alltså kunna argumentera för att tekniken för att stödja autonoma fartyg i princip 

redan existerar. Under MUNIN projektet har man stött på följande utmaningar: 

- Det är ännu oklart hur det autonoma systemet skall identifiera och automatiskt 

undvika närvarande objekt versus sådana objekt de behöver be om assistans av 

landoperatören. 

- Hur man skall få det autonoma systemet att agera enligt gott sjömanskap definierat i 

COLREGS är ännu oklart. 

- Hur det autonoma systemet skall utvecklas för att kunna ta emot nya seglingsplaner 

eller väderruttjänster från landstationer och sedan integrera det i den nuvarande 

seglingsplanen. Detta gäller även lotsar och VTS. 

- Hur ”fail to safe” läget skall agera och hur fartyget automatiskt eller assisterat skall 

återställas från ”fail to safe” läget behöver ännu utredas. 

I dagens läge är fartygen byggda på ett sådant sätt att de ska underhållas av besättningen 

under sjöresans gång, men på ett obemannat fartyg kommer inte detta att vara möjligt. I och 

med detta behöver konstruktionen av autonoma fartyg ändras så att operatören utan tvekan 

kan tro på de kritiska systemen ombord och att de inte fallerar under resan. 

En annan utmaning är integrationen av det autonoma fartyget i det befintliga 

sjöfartssystemet. Till exempel måste lotsningen styras på distans, vilket betyder att VTS 

stationerna måste avanceras och ha tillgång till direkt kontroll över fartygens styrning och 

rutter. Hur skall autonoma fartyg agera i SAR operationer, hur skall de identifiera 

nödsituationer, livbåtar och livflottar och meddela till rätt SAR-myndighet? 

Slutligen har man en juridisk utmaning, för att autonoma fartyg skall kunna segla så måste 

de nuvarande lagarna uppdateras. Hit hör bland annat COLREGS och SOLAS (RØDSETH, 

2012). 

 



8  
  

   

 

 

3 Distanslotsning 

 

Distanslotsning innebär att lotsningen sker från land och inte från fartyget. I dagens läge 

utövas detta genom olika former av radarbaserad lotsning från land, för särskilda utvalda 

områden. Lotsning utövas i VTS-bevakade farleder så som den finländska skärgården, 

trånga farleder, livligt trafikerade vattenområden och där rum för misstag är minimala. Som 

lots skall du kunna och känna till hur man skall ta sig igenom farleden i alla väder och 

trafikförhållanden, detta gäller även distanslotsar (Grech, Horberry, & Andrew, 2002) och 

(Sandhåland, Oltedal, Hystad, & Eid, 2015). Hadley definierar distanslotsning som ”En 

handling som utförs i ett bestämt område av en lots som är licensierad från en annan position 

än ombord på det berörda fartyget” (Hadley, 1999). För att uppnå detta krävs det att lotsen 

har en bra lägesmedvetenhet, dvs. bra kommunikationsförmåga och en omfattande känsla 

av fartygets läge under otillräckliga radarbilder och/eller brist på fartygsrörelsedata 

(Lappalainen, Kuunala, & Tapainen, 2013). På fartygen används VHF, radar, GPS-

mottagare kombinerat med ECDIS (Electronic Chart Display and Information System), AIS, 

Gyrokompasser med mera. Dessa hjälpmedel fungerar som stöd till den sedvanliga 

kommunikationskedjan mellan lots, kapten och vakthavande styrman. 

För att uppnå distanslotsning i Finland kommer det att behövas s.k. smartfarleder (Se kap. 

4), de kommer att öka säkerheten och lägesmedvetenheten för distanslotsningen. Genom att 

placera lotsen i en arbetsmiljö som ger hen en helhetsförståelse för allt som händer ombord 

och runt omkring fartyget förbättrar man navigationssäkerheten (RØDSETH, 2012). 

 

 

4 Smartfarleder  

 

Första projektet angående sjöfartens ”smartfarleder” startade år 2016 och inom det här har 

man sedan dess förverkligat utvecklingen för datateknik och serviceerbjudanden 

(Väylävirasto, 2018). 

Som en del av projektet har man undersökt och utvecklat djupkurvor på sjökort. Med hjälp 

av dessa bilder av undervattensterrängen är det möjligt att göra noggrannare märkningar 

med mera information på sjökort än tidigare för att hjälpa lotsar och fartyg. Som fortsatt 
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forskning har man som mål att får det aktuella vattenståndet att synas som djupkurvor på 

sjökorten så att fartygen skall veta exakta djupet under sin köl för just den stunden. En annan 

forskningsfråga är hur man skall få säkra och osäkra områden längs den planerade rutten 

tydligt utmärkta för en viss fartygstyp och enligt detta fartygs egenskaper. 

I Finland skulle en ideal så kallad ”smart farled” innebära att farleden (sjömärkena) själv 

kan kommunicera med land och med fartygen och ge ut välbehövlig information för säker 

framfart för fartygen och så att fartygen till kaj kan lastas enligt förhållanden i realtid. 

Positioner skulle kunna fås från fasta märken längs farleden samt även information om 

vattenstånd och strömmar. Ljussättningen på dagens sjömärken är väldigt bra men 

exempelvis tjock dimma kan skymma sikten och därför vill man ha starkare ljus på märken 

längs farleden. Detta är något som också kommer att ändras då man övergår till så kallade 

”smartfarleder” (Väylävirasto, 2018). 

 

 

5 Intervjuer  

 

Frågor: 

  

• Vad är din befattning 

• När kan vi börja se klara framsteg inom automation av sjöfarten och lotsyrket enligt 

dig? 

• Hur tror du att lotsyrket kommer att ändra inom 25 år? 

• Positivt och negativt med distanslotsning? 

• Hur tror du att lotsutbildningen och proven kommer att ändra? 

I vår undersökning har vi intervjuat anställda lotsar samt ledningen för finska statliga 

lotsorganisationen Finnpilot. Vi har använt oss av Microsoft Teams för alla dessa intervjuer 

på grund av Covid-19 pandemin. I slutet av varje intervju frågade vi om den intervjuade 

kände någon annan som skulle vara intresserad av eller insatt i ämnet, och på så sätt har vi 

fått fler intervjuer. Vi har valt att endast ange de intervjuades befattning. Intervjuerna 

spelades in och sedan har vi skrivit ner vår förståelse av intervjuerna, fem av sex intervjuer 

gjordes på finska som vi sedan översatt en av intervjuerna gjordes på svenska. 



10  
  

   

 

Målet med våra intervjuer var att ha en löpande diskussion samtidigt som vi fick svar på våra 

frågor. Vi valde att använda oss av en kvalitativ forskningsmetod eftersom den är mest 

lämplig för ämnet som handlar om lotsarnas arbete. Kvalitativ forskning definieras som en 

forskningsstrategi som betonar hur individer tolkar sin sociala värld (Bryman, 2016). 

 

Intervju 1. 

  

Befattning: Lotsålderman  

 

När kan vi börja se klara framsteg inom automation av sjöfarten och lotsyrket enligt 

dig? 

Lotsåldermannen förklarade att ett projekt påbörjades 2017 där man talade om att år 2020 

ha en farled i skärgården för att testa distanslotsning, men på grund av Covid-19 så har detta 

skjutits upp, man vet inte ännu när det blir verklighet förklarar lotsen. 

För att visionerna om automation, distanslotsning och obemannade fartyg skall bli verklighet 

kommer det att krävas ett betydligt starkare och säkrare kommunikationsnät så gott som 

överallt menar lotsåldermannen. Signaler måste oavbrutet kunna sändas mellan fartyg och 

land och detta är inte möjligt med dagens nätverk förklarar hen. Det krävs stora satsningar 

från rederierna– fartyg måste renoveras eller så måste det byggas nya för att ha möjlighet att 

implementera nya system. Mindre rederier och speciellt sådana med äldre fartyg kommer 

med största sannolikhet inte att bli lotsade på distans, detta på grund av att mindre rederier 

förmodligen inte är speciellt beroende av detta och de har inte råd att uppgradera sina fartyg 

säger lotsåldermannen. 

Hen påstår att inom tre till fyra år kan vi kanske ha kommit så långt att distanslotsning kan 

testas på riktigt men innan vi har kommit så långt att det används i vardagen så går det säkert 

tio år framåt i tiden anser lotsen 
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Hur tror du att lotsyrket kommer att ändra inom 25 år? 

Idag bär alla lotsar med sig en surfplatta innehållande elektroniska sjökort och alla planerade 

rutter för respektive lotsdistrikt förklarar lotsåldermannen. 

Lotsarna behöver inte längre ha med sig en bärbar dator och kablar för att koppla fast datorn 

i ”pilotplug” uttaget ombord utan det sköts med en liten trådlös adapter som läggs i uttaget 

Surfplattan är lätt, den tar ytterst lite utrymme och innehåller allt lotsen behöver, med tanke 

på vad det är lotsen måste ha med sig ombord tycker hen i dagens läge att den är väldigt bra. 

Väldigt länge kommer både det moderna sättet distanslotsning och det traditionella sättet 

som används idag att finnas kvar. Ett fåtal moderna fartyg kan lotsas på distans medan till 

exempel äldre fartyg måste lotsas enligt det traditionella sättet menar lotsåldermannen under 

intervjun. IMO (International Maritime Organisation) måste även godkänna detta, och alla 

respektive länder måste göra samma sak. På grund av att det finns så många väldigt 

konservativa och fattiga länder i världen så kommer det att ta en väldigt lång tid innan lagar 

kan ändras överallt för att få distanslotsning och automation av yrket att bli verklighet. 

Utöver ovannämnda faktorer ser lotsåldermannen även andra utmaningar som kan sakta ner 

utvecklingen av distanslotsning. Även om de finländska lagarna skulle tillåta distanslotsning 

kan det bli problematiskt då utländska fartyg anländer i en finländsk hamn om inte 

distanslotsning är lagbundet i respektive land. Det är knappast motiverande för de utländska 

rederierna att investera i teknologin som krävs för distanslotsning om man inga andra länder 

längs rutten använder sig av denna teknologi. När distanslotsning tas i bruk på heltid 

försvinner säkert en stor del av lotsstationerna i Finland, några centraler byggs längs kusten 

som kan sköta lotsningarna för hela landet. 

 

Positivt och negativt med distanslotsning 

Det farligaste momentet i lotsyrket anser lotsåldermannen vara förflyttningen från lotsbåten 

till fartyget som skall lotsas och tvärtom. Regn, snö, mörker, hårda vindar och så vidare är 

alla faktorer som försvårar förflyttningen och idag finns det ännu inget sätt som skulle 

eliminera detta skede. Här kommer vi in på distanslotsning säger hen, fartyget skulle 

vägledas med hjälp av modern kommunikationsutrustning från en central på land, detta gör 

att det farliga momentet med förflyttning mellan båtar faller bort helt och hållet. 

Under lotsens tid inom yrket har utrustningen som hen måste ha med sig ombord i sin väska 

blivit allt tyngre påpekar lotsen, vi skall ha surfplattor och bärbara datorer samt laddare till 
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all utrustning och olika andra sorters kablar för olika uttag ombord. Att klättra upp för en 

lång stege på utsidan av ett fartyg är inte speciellt lätt, och en tung ryggsäck gör det inte 

lättare, distanslotsning gör också att delar av den nuvarande utrustningen faller bort även om 

man måste ombord på fartyget eftersom lotsnings centralen finns som stöd från land. 

Ett problem som uppstår är dock det att signaler mellan fartyg och land är väldigt lätta att 

störa och i värsta fall ta över helt och hållet, detta är något man måste tänka på och lägga 

upp ett nytt säkert system för användning vid distanslotsning och autonom sjöfart över lag. 

 

Hur tror du att lotsutbildningen och proven kommer att ändra? 

Någon slags liknande utbildning kommer att finnas väldigt länge ännu tack vare att lotsarna 

oberoende varifrån arbetet sköts måste ha kännedom av hur ett fartyg reagerar och beter sig 

under färden försäkrar lotsen. Dock är det omöjligt att säga hur det kommer se ut om vi går 

så långt fram i tiden, det beror väl på yrkets standarder och utföranden. Det första som ändrar 

med utbildningen kommer vara att det kommer finnas flera saker man måste kunna i och 

med distanslotsning och ny teknik angående detta. 

 

Intervju 2. 

 

Befattning: Lotsålderman 

  

När kan vi börja se klara framsteg inom automation av sjöfarten och lotsyrket enligt 

dig? 

Allt detta hänger på vem som vill betala anser lotsåldermannen, tekniken finns redan men 

den är inte brukbar på rätt sätt. Det kan finns flera investerare per fartyg och alla måste då 

vara med på samma idé och betala för att få detta uppfyllt. 

Första fartygen vi kommer att se som obemannade kommer antagligen att vara bogserbåtar 

i hamnarna. 

Sjöfarten är en budgetbransch där alla inblandade försöker hitta det absolut billigaste sättet 

att göra saker försäkrar lotsåldermannen, detta sätter stopp för en stor del ny teknik att 

automatisera både lotsyrket och sjöfarten kräver en väldigt dyr teknik och att upprätthålla 

denna är troligtvis ännu dyrare.  



13  
  

   

 

Informationen som krävs för att automatisera fartygen finns redan men villiga investerare 

finns inte säger lotsåldermannen:  

“Mitä enemmän ihmishenkiä on kyseessä, sitä vaikeampi on hakeutua budjettipuolelle niin 

kun merenkulku on tähän päivään tehnyt”  

 

Det finns visioner och planer, mera än tillräckligt förklarar lotsåldermannen under intervjun, 

och lagarna har ändrats så att de tillåter distanslotsnings test.  

Den delen av projektet som skall uppfylla planerna och visionerna är dock ännu bara i 

startgroparna och fortfarande oklar. Man har ingen aning om hurdana nya krav som kommer 

i samband med distanslotsning och hur de skall uppfyllas, fast planer för allting redan i stort 

sett existerar menar lotsåldermannen. 

Största problemet är vilket system som skall användas för kommunikation och 

dataöverföring mellan lotsarna och fartygen. Man har kommit fram till olika lösningar men 

inget är bestämt på grund av olika åsikter. 

Ett stort bekymmer är hur man skall ha möjlighet att till exempel trygga eller trösta en orolig 

eller på annat sätt osäker besättning på ett fartyg genom en skärm, på distans: Detta är i alla 

fall en stor del av lotsens jobb– vara självsäker, visa att man vet vad man gör och få fram 

fartyget säkert, aspekten att trygga besättningen ombord ser jag inte att kan lyckas genom 

en skärm eller en högtalare på något vis ännu i detta skede förklarar hen. 

 

 Hur tror du att lotsyrket kommer att ändra inom 25 år? 

Eftersom sjöfarten är en sådan budgetbransch som den är så har jag väldigt svårt att se stora 

ändringar från fartygens sida, detta påverkar även lotsarna, lotsyrket är ytterst svårt att 

modernisera och utveckla om inte fartygen utvecklas i samma takt säger lotsåldermannen.  

Då stora segelfartyg började röra sig på världshaven uppfanns en repstege av hampa och trä 

med ett visst antal längre steg för att undvika att stegen skulle snurra runt, denna typ av 

repstege hänger fortfarande kvar år 2021 på sidan av världens fartyg och anses vara ledande 

teknologi. Detta är ett väldigt bra exempel på att sjöfarten är väldigt konservativ i många 

områden och en orsak till att jag har svårt att se stora förändringar ännu i detta skede menar 

lotsåldermannen. Skulle det finns standarder inom sjöfarten på till exempel tekniken, radar, 

ECDIS, kompasser, etcetera så kan jag se att förändringar skulle kunna göras eftersom det 

skulle kunna gälla alla länder. Men när standarderna fattas fullständigt inom branschen så 
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går det inte att implementera något globalt.  Om förändringarna som finns planerade mot 

distanslotsning uppfylls så ändrar hela branschen, sjöfartsaspekten inom lotsyrket 

förminskas betydligt, vi går in på ett mera dataspels liknande yrke hävdade lotsåldermannen. 

 

Positivt och negativt med distanslotsning 

Säkerhetsmässigt från lotsåldermannens perspektiv är distanslotsning en väldigt bra idé när 

alla system som kommer behövas är fullt utvecklade, det måste finnas någon slags standard 

för detta. Att i hårt väder ta sig ut till fartygen är ett väldigt farligt moment, särskilt för 

lotsarna som närmar sig pensionsåldern, de är inte nödvändigtvis lika snabba och viga som 

yngre lotsar och har då inte heller lika lätt att flytta sig från båt till båt. Detta moment kunde 

försvinna helt och hållet med distanslotsning. Sjöfarten och fartygstillverkning har idag inga 

standarder alls, allting skall göras på det absolut billigaste sättet. Om man idag går ombord 

på så kallade systerfartyg som i borde så gott som identiska märker man direkt bristen på 

standarder förklarar lotsåldermannen.  

Ett till problem påpekar lotsåldermannen som uppstår på grund av att man vill hålla alla 

kostnader så små som möjligt är att även besättningen skall vara så billig som möjligt. Detta 

i sin tur gör att finländska nyblivna styrmän inte får arbetsplatser för att de kräver för hög 

lön. Finska rederier anställer billig arbetskraft för positionerna ombord som inte tillhör befäl, 

och har gjort så en lång tid, på grund av det här börjar finska befälhavare minska. Lotsarna 

i Finland börjar också minska och det finns inte behöriga finska medborgare att fylla dessa 

positioner eftersom jobb ombord för att få arbetserfarenhet är svåra att hitta.  

  

Hur tror du att lotsutbildningen och proven kommer att ändra? 

Lotsåldermannen säger att en bra lösning som redan används i till exempel Tyskland för att 

utbilda lotsar är att det görs direkt vid sidan om kaptensutbildningen, man väljer redan i 

skolan om man vill läsa till lots eller kapten. Åt det hållet måste snart Finland också gå 

eftersom nyutbildade finländska sjömän kan ha svårt att få styrmansplats ombord. De 

platserna är redan är fyllda med billigare arbetstagare, och finländska befäl börjar närma sig 

pensionsålder. Den politiska frågan rederier och myndigheter måste börja ställa sig är om 

man vill anställa billigaste möjliga arbetskraft och sedan inte ha andra val än att befordra 

dem till befäl i framtiden och hoppas att standarderna som finländskt befäl har kunnat 

upprätthålla fortfarande är en möjlighet, eller vill man anställa finländska styrmän och ha 

möjlighet till finskt befäl och finländska lotsar i framtiden. 
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Lotsåldermannen påpekar att har man inget finländskt befäl så har vi snart inga finländska 

lotsar heller, det här anser jag att kan bli ett problem, Finland har det mest krävande 

farledssystemet i världen och då tycker jag det skulle vara ytterst viktigt att sträva efter att 

behålla finländska lotsar som känner till våra områden och system. 

 

 

Intervju 3. 

Befattning: Styrelsemedlem  

 

När kan vi börja se klara framsteg inom automation av sjöfarten och lotsyrket enligt 

dig? 

Styrelsemedlemmen menar att autonoma fartyg kan byggas redan idag om någon skulle vilja 

beställa ett och det internationella lagstandarderna skulle tillåta det, det finns bara ingen 

affärsmässig nytta för dem i detta skede. Den största orsaken är att bemanningskostnader, 

oberoende vad rederierna själv säger, är så små att ett obemannat fartyg inte med dagens 

prissättningar skulle vara lönsamt, men mot obemannade autonoma fartyg är vi på väg.   

Styrelsemedlemmen säger att lagarna gör det nu möjligt att ta distanslotsningen till 

testskedet men det framskrider förvånansvärt långsamt. Orsaken till detta ligger i att det inte 

finns någon efterfrågan på marknaden för distanslotsning ännu men distanslotsningstester 

kommer börja göras år 2022 och därifrån kommer det börja röra sig. Från början kommer 

distanslotsning ges som ett alternativ åt linjegående fartyg och möjligtvis åt sådana som gör 

sina linjelotsprov just då. Ända till 2025 kommer det traditionella lotsningssättet säkert att 

användas vid sidan om och som alternativ till distanslotsning, förutsatt att det finns 

efterfrågan för detta bland kunderna. Båda kommer nog ändå att finnas. Lotsstationer 

kommer möjligtvis slås ihop till ett färre antal och fartygen som känner att det behöver lots 

i slutändan får då använda sig av hamnlotsar som går ombord i hamnområdet anser hen. 

Lotsarna kommer då att vara stationerade någonstans och ta sig runt till de hamnar där 

behovet finns.  Det som idag utgör största delen av lotsyrket är manövrering i hamnarna, för 

inte allt för länge sedan såg fartygets befälhavare det som en ära och stolthet att köra sitt 

fartyg till och från kaj men fler och fler befälhavare överlåter idag detta moment åt lotsen. 

Behovet av en lots som del av bryggteamet kommer att finnas långt in i framtiden. 
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Hur tror du att lotsyrket kommer att ändra inom 25 år? 

Om 25 år kommer lotsyrket i Europas och världens stora hamnar nog att vara lika som idag 

säger hen. I Finland kommer högst troligen distanslotsning vara det huvudsakliga sättet, men 

åtminstone hamnlotsning kommer att finnas som alternativ, kanske även det traditionella 

sättet som används idag. 

 

Positivt och negativt med distanslotsning? 

Största problemet med ett automatiserat system är kanske cybersäkerheten runt detta anser 

styrelsemedlemmen, hur den skall kunna garanteras och också hur krissituationer skall 

kunna hanteras på distans. Vad händer om fartygen skulle falla offer för en illamenande 

cyberattack och om då det traditionella lotsningssättet redan tagits ur bruk. 

  

Hur tror du att lotsutbildningen och proven kommer att ändra? 

Lotsutbildningen i Finland kommer även att ändras till det sättet som används i Sverige och 

Holland. Det traditionella sättet att rekrytera lotsar har varit att välja personer till intervju 

baserat på deras sjödagar och positioner förklarar hen. Brist på kompetenta sökande har i de 

tidigare nämnda länderna lett till att man i stället utbildar lotsar på en egen lotslinje i 

sjöfartsskolorna. Sjö-dagarna har alltså inte längre lika stor betydelse. Detta ser jag som ett 

fungerande system även i Finland säger styrelsemedlemmen.   

 

Intervju 4. 

 

Befattning: Lotsålderman 

 

När kan vi börja se klara framsteg inom automation av sjöfarten och lotsyrket enligt 

dig? 

Lotsåldermannen anser att beroende på området så kan distanslotsningstester börja på allvar 

väldigt snabbt, inom fem år, men det finns även de områden där det inte nödvändigtvis 

någonsin kommer att hända. Hen anser också att det beror också på vad för slags fartyg som 

trafikerar i dessa områden och vad för slags besättning dessa fartyg i de flesta fall har. Det 

finns sådana besättningar som garanterat klarar sig med distanslotsning men också de som 
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inte nödvändigtvis gör det. Även nätverket som kommer användas för att överföra data 

mellan fartyg och land måste uppdateras till ett säkrare system som inte heller går att störa 

lika lätt som dagens system försäkrar lotsåldermannen. Priserna på utrustningen som 

kommer att krävas för att detta skall fungera kommer också att behöva sjunka för att rederier 

skall börja satsa på det här. Ett fartyg som angör en hamn med distanslotsning kanske en 

eller två gånger per år kommer inte få tillgång till denna utrustning från rederiet om den inte 

är relativt billig. 

 

Hur tror du att lotsyrket kommer att ändra inom 25 år? 

Inom 25 år kommer distanslotsning vara en stor del av lotsningssättet i Finland, inte på alla 

platser och inte enbart anser lotsåldermannen, men vid sidan av det traditionella sättet som 

ett alternativ. Nya lotsar kommer sökas på ett annat sätt, möjligtvis med en egen 

utbildningslinje i sjöfartskolorna. 

 

Positivt och negativt med distanslotsning? 

Ur lotsåldermannens synpunkt är distanslotsning säkerhetsmässigt ett stort steg i rätt 

riktning, då momentet att ta sig ut till fartyget och klättra ombord faller bort. Hen säger också 

att även momentet att gå ut på däck i stormigt väder och rigga lotsstegar och allt som har 

med det att göra skulle falla bort och det gör arbetsförhållanden tryggare besättningen 

ombord. Fartyg som lämnar hamnar i dåligt väder kan i många fall vara tvungna att lämna 

lotsen längre in i skärgården vanligt och måste då göra en extra manöver där inne för att 

lotsen skall kunna gå av säkert, detta är också ett faromoment som faller bort.  

De negativa aspekterna med distanslotsning kommer när vi börjar tänka på alla dessa ”tänk 

om” tillfällen, kommunikationen bryts, fartygen får något annat tekniskt eller mekaniskt fel 

eller någonting missförstås– hur sköts dessa saker från land? Med dagens traditionella sätt 

att lotsa så går du ombord och träffar besättningen, får en känsla av vad de är för människor 

och vilket skick de är i, är de självsäkra, nervösa, påverkade i värsta fall och så vidare berättar 

hen. En viktig del av lotsningen, detta är något som kommer vara ytterst svårt att se då man 

kommunicerar via en skärm eller enbart via radio. Katastroflösning och räddning är något 

som lotsåldermannen inte ser att skulle lyckas med distanslotsning. Man talar även om hur 

lotsar kommer att förlora sina jobb i samband med distanslotsning, detta tror hen dock inte 

att kommer vara något problem eftersom den sakkunnigheten och expertisen som lotsarna 

har och kan ge alltid kommer att behövas i någon form.      
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Hur tror du att lotsutbildningen och proven kommer att ändra? 

Lotsutbildningen kommer knappast att ändra väldigt mycket, men det kommer att bli mera 

nya saker som gäller, exempelvis ny datorteknik för distansarbetet och andra apparater som 

kommer installeras. Det kommer i framtiden inte att vara tillräckligt att man som lots känner 

till utrustningen ombord på fartyg utan man måste även vara duktig på datorer och all den 

nya tekniken anser hen. Kommunikationsteknik kommer att få ännu mera vikt också 

eftersom man måste kunna övertyga besättningen ombord att man vet vad man gör och att 

allting går bra utan att kunna stå ombord med dem och visa det.  

 

Intervju 5. 

 

Befattning: Lots 

  

När kan vi börja se klara framsteg inom automation av sjöfarten och lotsyrket enligt 

dig? 

Lotsen antar att det traditionella sättet att lotsa kommer att finnas kvar länge, men att det 

inom en snar framtid kommer att kombineras med någon form av distanslotsning. Lotsen 

antar vidare att vi kommer ha en testfarled för distanslotsning om ca två år och beroende på 

hur testet går så kommer det sedan att tas i bruk runt om i Finland. Inom ca tio år kommer 

troligen distanslotsning kunna erbjudas runt hela den finländska kusten. För att uppnå 

distanslotsning säger lotsen att ruttplaneringsprogrammen och systemen borde vara 

standardiserade så att det som lotsen ser i lotsstationen är exakt samma som de ser på fartyget 

samt att lagar måste ändras/stiftas så att distanslotsning skulle vara tillåtet. 

 

Hur tror du att lotsyrket kommer att ändra inom 25 år? 

En blandning av distanslotsning och traditionell lotsning förklarar hen, distanslotsningen 

kommer vara tillgänglig för de fartyg och kaptener som är vana vid rutterna, till exempel 

linjetrafikerade fartyg. Lotsen påpekar även att hamnmanövrering måste tas i beaktande och 

kan vara svårt att assistera på distans, därav kräver det att kaptenen är kapabel att klara av 

det själv. Därutöver skall kaptenen kunna tala med eventuella bogserare och andra 

hamntjänster via VHF.   
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Positivt och negativt med distanslotsning? 

Det ökar på lotsarnas serviceutbud och minskar på arbetskraften och därav minskar det också 

på kostnaderna för kunderna. En negativ sida är att man inte får en känsla av atmosfären 

ombord på fartyget ifall man inte är på plats menar lotsen. 

 

Hur tror du att lotsutbildningen och proven kommer att ändra? 

En ny lots skulle utbildas på samma sätt som i dagens läge och distanslotsningens 

utbildningsdirektiv kommer att göras enligt TRAFICOMs standarder. I utbildningen 

kommer troligen att ingå mer simulationer. Lotsen vi intervjuade tror att utbildningen 

kommer att påminna om brandmännens, att man tränar olika scenarier via simulatorer och 

de andra programmen som används. 

 

Intervju 6. 

 

Befattning: Styrelsemedlem 

 

När kan vi börja se klara framsteg inom automation av sjöfarten och lotsyrket enligt 

dig? 

Styrelsemedlemmen har som vision att inom fyra år verkställa distanslotsning i Finland på 

en eller flera av farlederna. Det görs undersökningar och riskanalyser för tillfället för att 

försäkra att säkerheten kommer hållas åtminstone lika bra som den traditionella lotsningen. 

Hen säger att distanslotsningen först kommer att vara tillgänglig för sådana fartyg som redan 

har linjelotsar och på så sätt kan man vara säker på att även linjelotsen kan rutten och vet hur 

fartyget skall manövreras och därmed håller säkerheten. 

 

Hur tror du att lotsyrket kommer att ändra inom 25 år? 

Styrelsemedlemmen anser att distanslotsning kommer vara en del av framtidens sätt att lotsa 

men man kommer nog inte att förlita sig på endast GPS signaler eftersom man så lätt kan 

störa dem. Styrelsemedlemmen tror att sjömärken kommer att kunna ge fartygets position 

och data med hjälp av radar och kamerateknologi. Kommunikationen mellan fartyget och 

lotsen kommer inte att ske via VHF utan via ett gemensamt elektroniskt 
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ruttplaneringsprogram. För att distanslotsningen ska kunna förverkligas så måste även 

lagarna ändras samt kriterierna för distanslotsarna och befälet på fartyget som tar emot 

distanslotsning måste klargöras. För tillfället tillåter lagen endast distanslotsningstest ifall 

man söker lov från trafikministeriet.  

 

Styrelsemedlemmen hoppas att distanslotsningens utbildning skulle vara mer generisk än 

den traditionella lotsningen, så att då man gjort distanslotsutbildningen skulle man kunna 

jobba på vilken station som helst i Finland (till skillnad från linjelotsutbildning där man 

måste göra prov på alla farleder skilt för sig). Styrelsemedlemmen tror att åtminstone hälften 

av lotsningarna kommer ske på distans inom 25 år eftersom största delen av fartygen troligen 

då kommer att vara utrustade på ett sådant sätt att de kommer att kunna ta emot 

distanslotsning. Hen påpekar att majoriteten av fartygen som kommer till Finland i dagens 

läge är utrustade med äldre teknologi och kan därför knappast lotsas på distans, fartygen med 

nyare teknologi har oftast linjelotsar ombord.  

Priserna för distanslotsning kommer troligen vara mycket lägre en den traditionella 

lotsningen, detta bland annat eftersom det inte finns några transportkostnader och dessutom 

innebär förändringen en förminskning av personalen för lotsorganisationen. 

Styrelsemedlemmen menar att distanslotsningen till och med kommer att vara hälften så 

billig. Styrelsemedlemmen har som vision att kunna driva den traditionella lotsningen på ett 

liknande sätt som många bogserare gör idag, att lotskuttrarna skulle stå i olika hamnar men 

inte vara bemannade dygnet runt utan att lotsarna kommer till hamnarna när det behövs.  

 

Positivt och negativt med distanslotsning? 

Positivt med distanslotsning är att kostnadsnivåerna blir lägre för de finska hamnarna och då 

minskar också logistikkostnaderna förklarar hen. Det skulle även minska på utgifterna för 

lotsorganisationen då man inte behöver köra ut lotsarna till fartygen. Samtidigt skulle det 

öka på lotsarnas effektivitet, man kommer att kunna lotsa in fartyg i stormar (Om kaptenen 

anser det vara befogat). Det är även säkrare för lotsarna då de inte behöver ta sig ombord på 

fartygen lika mycket. Det är även positivt att arbetet blir mer mångsidigt, en bonus till detta 

är om en lots fysiskt inte skulle klara av att röra sig som vanligt så skulle hen fortfarande 

kunna arbeta som distanslots.  

Negativa sidor är svårare att säga i nuläget eftersom man försöker lösa alla negativa problem 

och det är för tidigt att säga hur bra de kommer kunna lösa dem. Ett av problemen är att man 
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inte kommer att få en känsla över personalens kunskap eller en känsla över fartygets 

beteende. Känslan över fartygets beteende kommer kanske att kunna lösas genom att fartyget 

skickar ett datapaket med all information om hur fartyget manövrerar i olika förhållanden, 

detta datapaket skulle sedan sättas in i lotsarnas program så de får en modell över hur fartyget 

manövrerar och beter sig. 

Ett annat problem som hen tog upp är kommunikationen och hur den skall göras för att det 

skall framgå säkert och utan missförstånd. 

Styrelsemedlemmen påpekar att de inte kommer påbörja distanslotsning före det är minst 

lika säkert som traditionell lotsning. Det är miniminivån, målet är att det till och med skulle 

vara säkrare än den traditionella lotsningen. 

  

Hur tror du att lotsutbildningen och proven kommer att ändra? 

Hen tror att utbildningen kommer bli mera mångsidig, den som vill arbeta som distanslots 

kommer först att ha en omfattande karriär som en traditionell lots. Detta eftersom man som 

lots måste kunna köra alla sorts fartyg i olika förhållanden och det enda sättet att lära sig det 

är genom praktisk övning försäkrar styrelsemedlemmen. Därav måste lotsen som arbetar på 

distans vara väldigt erfaren och kunna se orsakssamband. Därför tror även 

styrelsemedlemmen att lotsarna till en början jobbar delvis som vanligt och delvis på distans. 

Det kommer även krävas att de lotsar som arbetar på distans har bättre IT-kunskap än dagens 

lotsar. 

 

 

6 Sammanfattning 

 

Våra frågeställningar till detta examensarbete var:  

• När kommer signifikanta ändringar börja ske inom det dagliga lotsningsarbetet? 

• Hur kommer det dagliga lotsningsarbetet att se ut i framtiden och vilka förändringar 

för det med sig? 

• Hur kommer lotsutbildningen att ändras? 

• Vilka förändringar måste äga rum innan lotsyrket kan automatiseras? 

Genom att analysera intervjuerna kan vi konstatera att vi fått svar på alla dessa frågor. 
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När kommer signifikanta ändringar börja ske inom det dagliga lotsningsarbetet? 

Majoriteten av de intervjuade (Alla förutom lotsåldermannen i intervju 2.) ansåg att vi 

kommer att ha någon form av distanslotsningstest inom en snar framtid (2–4 år), beroende 

på hur testerna går kommer det sedan att framskrida. Alla ansåg att den traditionella 

lotsningen kommer finnas kvar väldigt länge. Lotsåldermannen i intervju 2 var osäker 

överutvecklingen på grund av de olösta problem som ännu finns bland annat hur 

kommunikationen och dataöverföringen skulle göras och man har ingen aning ännu om 

hurudana nya krav som kommer i samband med distanslotsning och hur de skall uppfyllas. 

 

Hur kommer det dagliga lotsningsarbetet att se ut i framtiden och vilka förändringar 

för det med sig? 

Enligt alla de intervjuade kommer en moderniserad distanslotsning att införas där lotsen 

arbetar i en landstation och lotsar fartygen på distans, smartfarleder kommer att byggas för 

att förenkla arbetet för lotsen och förbättra säkerheten för fartyget. 

Alla de intervjuade höll även med om att det kommer det att vara en blandning av den 

moderniserade distanslotsningen och traditionell lotsning. Distanslotsningen kommer till en 

början endast att vara tillgänglig för modernare fartyg och med besättning som är vana vid 

rutterna. Styrelsemedlemmen i intervju 6 spekulera även att lotsstationerna kommer att 

minska och de traditionella lotsarna kommer att centraliseras och ”rycka ut” till de hamnar 

som behöver lotsning från större centraliserade lotsstationer. Hen påpekade även att målet 

med distanslotsningen är att vara säkrare för fartygens besättning och lotsarna och på samma 

gång sänka kostnaderna för rederierna och lotsorganisationen samt öka på 

lotsorganisationens utbud. 

På grund av att det finns så mycket fattiga och mindre teknologiskt utvecklade länder i 

världen så kommer det moderna distanslotsningssystemet inte kunna implementeras som 

världsomfattande på väldigt länge, om någonsin, anses i intervju nummer 1. 

 

Hur kommer lotsningsutbildningen ändras? 

Lotsutbildningen kommer att fortsätta på samma sätt som i dagsläget men distanslotsningen 

kommer vara som en tilläggsutbildning man kan söka till efter att man arbetat som 

traditionell lots alla de intervjuade ansåg alltså att det är väsentligt att distanslotsarna har ett 
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omfattande förstående över hur det traditionella lotsningsarbetet görs innan man kan arbeta 

som distanslots. Alla de intervjuade ansåg också att distanslotsutbildningen kommer att vara 

IT-inriktad med simulatorer där man går igenom olika scenarion samt lär sig använda den 

nya programvaran som kommer användas inom distanslotsningen. Styrelsemedlemmen i 

intervju 6 spekulerade att distanslotsningsutbildningen kommer att vara mer generell så att 

man kommer kunna arbeta på alla farleder i Finland inte endast de enskilda som vid den 

traditionella lotsningen. 

I intervju 2 och 3 tänkte de intervjuade sig att lotsutbildningen kommer att göras som i vissa 

länder utomlands, att man har en skild lotslinje i sjöfartsskolorna som skulle gå vid sidan 

om kaptenslinjen.  

 

Vilka förändringar måste äga rum innan lotsyrket kan automatiseras? 

Alla de intervjuade ansåg att investeringar inom lotsutrustningsutveckling, förbättrade 

nätverksförbindelser, smart farlededer måste byggas och utvecklas samt lagar måste ändras 

nationellt och internationellt (IMO) för att tillåta distanslotsning. Samt i intervju 2 påpekade 

lotsåldermannen tankesättet inom maritim utveckling måste ändras man måste börja tänka 

mer långsiktigt till exempel med tanke på den finländska maritima arbetskraften, man bör 

satsa mer på att anställa mer finländska sjömän så att de kan befordras och fylla de platser 

där de pensioneras. Styrelsemedlemmen i intervju 6 påpekade att man kommer inte ens börja 

med distanslotsningen innan den är minst lika säker som den traditionella lotsningen, detta 

innebär alltså lotsens säkerhet, fartygets och dess besättning.  

 

 

7 Diskussion 

 

I detta kapitel kommer vi att framföra våra åsikter och vad vi tror, baserat på svaren vi fått 

av våra källor och intervjuer. 

Även om det är svårt att förutse vad som kommer ske i framtiden så är det tydligt att vi rör 

oss mot ny teknik och mera automatiserade system. Ur våra intervjuades synvinkel så verkar 

yrket röra sig i en positiv riktning med tanke på arbetssäkerhet och kostnader.  

Distanslotsning tror vi kommer att bli huvudlotsningssättet inom 25 år men även det 

traditionella sättet kommer finns kvar som ett alternativ väldigt länge. Detta hänger på 
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utvecklingen av smartfarleder och dataöverföringsteknik, hur snabbt lagarna kring detta 

ändras och hur snabbt tekniken blir så säker att den kan tas i bruk. Lotsarbetet kommer att 

bli mera mångsidig tack vare att lotsarna kommer att använda både distanssystemet och det 

traditionella lotssättet.  

Lotsutbildningen som den ser ut idag, kommer till en stor del hållas likadan om det är en 

traditionell lots som utbildas. Om det däremot utbildas distanslotsar så kommer vikten läggas 

på andra kunskaper än tidigare, så som till exempel IT-färdigheter och andra tekniska 

behörigheter, Även om man i framtiden jobbar som distanslots så måste man ha varit anställd 

som traditionell lots innan detta, så att grundläggande kunskaper för olika fartygs 

manövrering finns. I sjömansskolor kan man i framtiden ha en skild utbildningslinje direkt 

till lots. Detta kommer göra en stor ändring på såväl utbildningen i sig som på 

utbildningssättet. Simulatorer kommer spela en större roll eftersom distanslotsning är så nära 

simulatorkörning, Och två linjer inom lotsutbildning kommer högst troligt att behövas, 

åtminstone i början, distanslotsar och traditionella lotsar eller till och med så kallade 

“hamnlots”. 

Det finns dock många hinder för utvecklingen som vi anser att måste tas i beaktande bland 

annat arbetskraften (Intervju 2) ifall inte finländska sjömän får jobb så de kan få 

arbetserfarenhet och de behörigheter som behövs för att bli lots så kommer de inte finnas 

lotsar som kan ta de framtida jobben. Ett annat hinder är de internationella lagarna och 

konventionerna som ofta är väldigt långsamma på att uppdateras och då kan man ju fråga 

sig ifall det är lönsamt att avancera till den moderniserade distanslotsningen ifall få eller 

inga andra länder är intresserade.  

Över lag var alla vi intervjuade av den åsikten att lotsyrket kommer att moderniseras och att 

distanslotsning nog är en del av lotsyrkets framtid men alla så också många problem som 

måste lösas före detta kan bli verklighet. Ger distanslotsningen ett mervärde jämfört med 

traditionell lotsning, eller är distanslotsning ett självändamål, vi anser att det beror på 

säkerheten, ifall det skulle vara säkrare än den traditionella lotsnings metoden så är det värt 

det. 
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8 Källkritik 

 

I vår forskning har vi intervjuat personer som arbetar i den finländska lotsorganisationen 

Finnpilot. Från en kritikers synvinkel kan man säga att Finnpilots arbetstagare har en 

optimistisk synvinkel på lotsyrkets framtid eftersom det är i deras intresse att det går bra för 

företaget och dess utveckling. Det är även viktigt att ta i beaktande att visionerna som de 

intervjuade ger är deras visioner 2021 och dessa visioner kan ändra med tiden. En annan 

kritisk synvinkel är att de intervjuade är anonyma vilket kan göra att forskningen anses 

mindre trovärdig. Vi kom överens med våra kontakter att de hålls anonyma så att 

diskussionerna inte påverkar deras nuvarande arbetsförhållanden. 
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