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Tassa opinnaytetyossa tarkasteltiin, millaisia palvelutaso- ja suorituskykymit-
tareita Pohjoismaiden VTS-jarjestelmissa kaytettiin ja miten nama mittarit vas-
tasivat kansainvalisiin tavoitteisiin. Tavoitteena oli tuottaa vertailutietoa mitta-
ristoista, arvioida niiden soveltuvuutta kaupallisiin toimintamalleihin seka tun-
nistaa palvelutasomittariston harmonisoinnin edellytyksia kansainvalisella ta-
solla.

Tutkimus toteutettiin laadullisena tapaustutkimuksena. Aineisto kerattiin kirjal-
lisuuskatsauksella ja puolistrukturoiduilla teemahaastatteluilla, joihin osallistui
VTS-toiminnan asiantuntijoita Suomesta, Ruotsista, Norjasta ja Tanskasta. Ai-
neisto analysoitiin teemallisella sisallonanalyysilla.

Tuloksissa havaittiin, etta Pohjoismaissa mitattiin ensisijaisesti turvallisuuteen
liittyvia prosesseja, kun taas liikenteen sujuvuuden ja ymparistovaikutusten
mittaaminen oli vahaista ja vaikutuksia arvioitiin epasuorasti. Mittaristot tukivat
kansainvalisesti asetettuja tavoitteita, ja niitd hyddynnettiin ennen kaikkea toi-
minnan laadun seuraamiseen ja kehittamiseen. Mittarien kytkemiseen talou-
dellisiin kannustinjarjestelmiin suhtauduttiin varauksellisesti, ja mittariston har-
monisoinnille nahtiin edellytyksia ja tarvetta.

Johtopaatoksena todettiin, etta palvelutasomittaristot erosivat rakenteellisesti
maiden valilla, vaikka sisalldllisia yhtenevaisyyksia havaittiin. Tuotettu tieto ei
ollut taysin vertailukelpoista, mika rajoitti mahdollisuuksia tunnistaa hyvia kay-
tantoja. Mittaristoja ei nahty soveltuvan taloudelliseen ohjaukseen, ja kannus-
tinjarjestelmiin liitettiin riskeja, kuten toiminnan fokuksen vaaristyminen, rapor-
toinnin luotettavuuden heikkeneminen ja vaikutukset turvallisuuskulttuuriin.
Mittariston harmonisoinnin katsottiin olevan mahdollista erityisesti kasitteiston
ja tulkintaperiaatteiden yhdenmukaistamisen tasolla.

Jatkokehitysehdotuksina esitettiin tarve tutkia tarkemmin viranomaisen ja pal-
veluntarjoajan nakemyseroja mittariston tavoitteista, taloudellisten kannusti-
mien vaikutuksia raportointiin ja turvallisuuskulttuuriin seka VTS:n todellisia
vaikuttamiskeinoja liikenteen sujuvuuteen ja ymparistovaikutuksiin. Lisaksi
nahtiin tarpeelliseksi kehittdd menetelmia, joilla VTS-palvelun kustannus—hyo-
tyja voidaan arvioida ja esittaa paatdksenteon tueksi seka tarkastella edelly-
tyksia kansainvalisesti yhtendaisemman mittaristokasitteen muodostamiselle.
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This thesis examined the types of service level and performance indicators
used in the Vessel Traffic Services (VTS) systems of the Nordic countries and
assessed how these indicators corresponded to international objectives. The
aim was to produce comparative information on the indicator frameworks, eval-
uate their applicability in different operational and commercial models, and
identify the prerequisites for the harmonization of VTS service level indicators
at the international level.

The study was conducted as a qualitative case study. The data were collected
through a literature review and semi-structured thematic interviews with VTS
experts from Finland, Sweden, Norway, and Denmark. The material was ana-
lyzed using thematic content analysis.

The results indicated that the Nordic countries primarily measured safety-re-
lated processes, whereas the monitoring of traffic efficiency and environmental
impacts was limited and often assessed indirectly. The indicator frameworks
supported the objectives set at the international level and were mainly used for
monitoring and improving the quality of operations. The linkage of indicators to
financial incentive systems was viewed with caution, and the harmonization of
indicator frameworks was regarded as both necessary and feasible.

The conclusions showed that while the VTS indicator frameworks differed
structurally between the countries, some substantive similarities were identi-
fied. The information produced was not fully comparable, which limited the
identification of best practices. The indicators were not considered suitable for
financial steering, and financial incentive models were associated with risks
such as shifts in operational focus, reduced reliability of reporting, and negative
effects on safety culture. Harmonization of the indicator frameworks was con-
sidered possible particularly in terms of common terminology and interpreta-
tion principles.

As development recommendations, the study highlighted the need to further
examine differences in the perspectives of competent authorities and service
providers regarding indicator objectives, the effects of financial incentives on
reporting and safety culture, and the actual mechanisms through which VTS
can influence traffic efficiency and environmental impacts. In addition, it was
deemed important to develop methods for assessing the cost—benefit impacts
of VTS services and to explore the prerequisites for establishing a more inter-
nationally coherent VTS indicator framework.

Keywords: Vessel Traffic Service (VTS), Key Performance Indicator (KPI)
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1 JOHDANTO

Alusliikennepalvelu (Vessel Traffic Services, VTS) on keskeinen osa meren-
kulun turvallisuutta, sujuvuutta ja ymparistonsuojelua. Sen perustana ovat SO-
LAS-sopimuksen V/12-maaraykset seka Kansainvalisen merenkulkujarjeston
IMO:n paatoslauselma A.1158(32), jotka maarittavat VTS:n tarkoituksen, toi-
minnan periaatteet ja odotetun suorituskyvyn. Kansainvalinen turvalaitejar-
jesto IALA taydentaa tata saantelykehysta standardeilla ja ohjeistuksilla, joiden
tavoitteena on tukea VTS-palvelujen yhdenmukaista suunnittelua ja toteutusta

maailmanlaajuisesti.

VTS-palvelu tuottaa merkittavaa arvoa merenkululle, ja sen vaikutuksia turval-
lisuuteen, liikenteen sujuvuuteen ja ymparistoon on tarpeen arvioida syste-
maattisesti. Palvelutason ja suorituskyvyn mittarit ovat keskeinen valine taman
arvioinnin tukena, silla ne mahdollistavat palvelun laadun seurannan, vaikutta-
vuuden osoittamisen seka toiminnan kehittamisen. Pohjoismaiden VTS-jarjes-
telmat toimivat samankaltaisessa kansainvalisessa saantely-ymparistossa,
mutta maiden kaytannot palvelutason mittaamisessa, ohjauksessa ja rapor-
toinnissa poikkeavat toisistaan. Naiden erojen ymmartaminen on tarkeaa seka

palvelun kehittamisen etta jarjestelmavertailujen kannalta.

Suomessa mittaamisen merkitys korostui vuonna 2019 toteutetun liikenteen-
ohjaustoimintojen yhtidittamisen myota, kun VTS-palvelu siirtyi palvelusopi-
mukseen perustuvaan toimintamalliin. Kaupallinen malli edellyttaa mittaristolta
selkeaa tavoiteohjausta, lapinakyvaa seurantaa ja kykya osoittaa palvelun vai-
kuttavuus myds sopimusohjauksen nakdkulmasta. Samalla kansainvalisesti
on noussut esiin tarve tarkastella yhtenaisia periaatteita VTS-palvelun vaikut-
tavuuden osoittamiseen, mika korostui IALA:n vuoden 2025 tyopajassa VTS-

viranomaisten kesken.



Tassa tutkimuksessa tarkastellaan Pohjoismaissa kaytossa olevia alusliiken-
nepalvelun palvelutaso- ja suorituskykymittareita seka vertaillaan, miten hyvin
ne vastaavat IMO:n ja IALA:n maarittelemia VTS:n tavoitteita. Lisaksi tutkimuk-
sessa arvioidaan mittareiden soveltuvuutta Suomen kaupalliseen toimintamal-
liin ja tunnistetaan mahdollisuuksia mittariston harmonisoimiselle kansainvali-
sesti. Tarkastelun tavoitteena on tuottaa kokonaiskuva Pohjoismaiden kaytan-
ndista ja esittda suosituksia, jotka tukevat Suomen alusliikennepalvelun mitta-
riston kehittamista ja palvelun vaikuttavuuden arviointia. Vaikuttavuuden arvi-
oinnille on kansainvalisesti tunnistettu kasvava tarve, silla VTS-palvelun tuot-
tamaa lisaarvoa ja kustannus—hyotysuhdetta ei voida osoittaa ilman luotetta-

vaa mittaristoa.

2 TEOREETTINEN VIITEKEHYS

Tassa luvussa esitellaan tutkimuksen teoreettinen ja normatiivinen viitekehys,
jonka avulla alusliikennepalvelun (Vessel Traffic Services, VTS) suorituskyvyn
ja palvelutason mittaamista tarkastellaan kansainvalisen saantelyn, palvelu-
johtamisen teorioiden ja aiemman tutkimuksen nakokulmista. Luvussa kuva-
taan ensin mittaamisen saantelyperusta, sen jalkeen maaritelldaan palveluta-
somittarit ja suorituskyvyn arvioinnin teoreettiset viitekehykset, ja lopuksi tar-

kastellaan aiempaa tutkimusta aiheesta.

2.1 Alusliikennepalvelun saantelykehys

Alusliikennepalvelu (VTS) on kansainvalisesti saadelty jarjestelma, jonka teh-
tavana on parantaa merenkulun turvallisuutta, tehostaa liikenteen sujuvuutta
ja tukea meriympariston suojelua. SOLAS-sopimuksen luvun V/12 mukaan
valtiot ovat velvollisia perustamaan VTS-palveluja, mikali likenteen maara tai
riskit sita edellyttavat (IMO, 1974/2021).



IMO:n paatoéslauselma A.1158(32) (2021) tasmentaa VTS-palvelun tavoitteet,
toiminnalliset periaatteet seka roolit toimivaltaiselle viranomaiselle (competent
authority), palveluntarjoajalle (VTS provider) ja palvelua kayttaville aluksille
(participating ships). Paatoslauselman mukaan VTS:n tarkoituksena on edis-
taa ihmishengen turvallisuutta merella, parantaa navigoinnin turvallisuutta ja
tehokkuutta seka tukea ymparistonsuojelua ehkaisemalla vaarallisia tilanteita.
Lisaksi paatoslauselma korostaa, etta VTS-palvelun tulee toimia johdonmukai-
sesti, avoimesti ja ennakoivasti suhteessa tilanteisiin ja palvelua kayttaviin

aluksiin.

Kansainvalinen turvalaitejarjestd IALA taydentaa IMO:n saantelya kaytannon
ohjeistuksilla ja standardeilla. IALA Guideline G1089 Provision of a VTS (2022)
kuvaa VTS-palvelun toteuttamisen periaatteet ja vuorovaikutuksen osallistu-
vien alusten kanssa, kun taas IALA Guideline G1118 Marine Casualty/Incident
Reporting and Recording (Including Near-Miss Situations) as It Relates to a
VTS (2022) antaa ohjeet tapahtumien ja Iahelta piti -tilanteiden raportointiin ja
analysointiin osana turvallisuuden hallintaa. Nama ohjeistukset muodostavat
yhdessa IMO:n paatdslauselman kanssa viitekehyksen, jonka mukaisesti

VTS-palvelujen organisoinnin, toiminnan ja seurannan tulee tapahtua

IMO:n paatoslauselman A.1158(32) ja IALA:n ohjeistusten mukaan VTS-pal-
velun tavoitteiden toteutumista tulee arvioida saanndéllisesti. VTS-palveluntar-
joajan tulee osoittaa, etta asetetut turvallisuus-, tehokkuus- ja ymparistotavoit-
teet saavutetaan, ja toimivaltaisen viranomaisen tehtavana on varmistaa, etta
tama arviointi toteutuu osana saantelykehysta ja valvontaa. Tama muodostaa

perustan palvelutason arvioinnille ja mittaamiselle.

2.2 Palvelutasomittarit alusliikennepalvelussa

Palvelutasomittarit (Key Performance Indicators, KPI) ovat maarallisia tai laa-
dullisia tunnuslukuja, joiden avulla arvioidaan palvelun laatua, tehokkuutta ja
vaikuttavuutta suhteessa asetettuihin tavoitteisiin. Ne konkretisoivat sen, mi-

ten hyvin palvelu tayttaa sille asetetut velvoitteet ja tavoitteet.
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Alusliikennepalvelussa mittarit kytkeytyvat kansainvalisesti maariteltyihin ta-
voitteisiin, joiden ytimessa ovat navigoinnin turvallisuus, likenteen sujuvuus ja

ymparistonsuojelu.

IMO:n paatdslauselma A.1158(32) ei maarittele valmiita mittareita, mutta edel-
lyttaa, ettd VTS-palvelun tavoitteiden toteutumista arvioidaan saannollisesti.
VTS-palveluntarjoajan tulee pystya osoittamaan, etta asetetut turvallisuus-, te-
hokkuus- ja ymparistotavoitteet saavutetaan, ja toimivaltaisen viranomaisen
tehtavana on varmistaa, etta arviointi on osa palvelun ohjausta. IALA:n stan-
dardit ja ohjeistukset — erityisesti Standard 1010, suositus R0127 VTS Opera-
tions seka ohjeistus G1089 Provision of a VTS — tukevat tata arviointia maarit-
telemalld periaatteet VTS-palvelun suunnittelulle, toiminnan arvioinnille seka
operatiivisen suorituskyvyn systemaattiselle seurannalle (IALA, 2022a;
2022b).

Naista tavoitteista johdetut palvelutasomittarit voivat kuvata esimerkiksi palve-
lun turvallisuusvaikutuksia, liikenteen sujuvuutta, jarjestelman toimintavar-
muutta, resurssien kayton tehokkuutta tai kayttajakokemusta. Mittarit voivat
nain tarkastella seka palvelun teknista lopputulosta etta palveluprosessin toi-
mivuutta, mika on olennaista palvelun kokonaisvaikuttavuuden arvioinnissa
(ks. Gronroos, 2015). Vaikuttavuuden arviointi edellyttaa seka maarallisia etta
laadullisia mittareita, jotta palvelusta voidaan muodostaa kattava ja tasapai-

noinen kokonaiskuva.

Palvelutasomittarit ovat keskeinen valine myds silloin, kun palvelu tuotetaan
tilaaja—tuottajamallissa. Mittareiden avulla voidaan seurata palveluntuottajan
suoriutumista, ohjata resurssien kayttoa ja varmistaa, etta sovitut tavoitteet to-
teutuvat lapinakyvalla tavalla. Mittaristo tarjoaa paatoksenteon tueksi vertailu-
kelpoista tietoa palvelun suorituskyvysta seka operatiivisella etta strategisella
tasolla (Bouckaert & Halligan, 2008). Nain maaritelty mittaristo muodostaa pe-
rustan alusliikennepalvelun suorituskyvyn kokonaisvaltaiselle arvioinnille, jota

tarkastellaan seuraavassa alaluvussa teoreettisten viitekehysten kautta.
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2.3 Yleiset viitekehykset palvelusuorituskyvyn arvioinnissa

Alusliikennepalvelun suorituskyvyn ja palvelutason arviointi edellyttaa teoreet-
tista viitekehysta, jonka avulla voidaan jasentaa, mita palvelussa mitataan ja
miksi. Mittaamisen tarkoituksena on tuottaa saanndllista ja vertailukelpoista
tietoa palvelun laadusta, tehokkuudesta ja vaikuttavuudesta, jotta paatoksen-
teko ja toiminnan kehittaminen voidaan perustaa luotettavaan tietoon (ks.
Gronroos, 2015). VTS-palvelussa mittaaminen kohdistuu seka tekniseen val-
vontajarjestelmaan etta operatiiviseen vuorovaikutusprosessiin, mika edellyt-

taa laaja-alaista arviointikehysta.

Julkisen palvelun nakdkulmasta Bouckaert ja Halligan (2008, s. 16—20) esitta-
vat, etta suorituskyky muodostuu tuloksellisuuden, hallinnollisen kyvykkyyden
ja oppimisen kokonaisuudesta. Naiden elementtien tasapaino on edellytys
sille, ettd mittaaminen tukee palvelun johtamista ja tuottaa todellista lisdarvoa.
Pelkka tulosten seuraaminen ei riita, vaan organisaation tulee samalla yllapi-
taa kyvykkyyttaan ja kehittaa toimintaansa, jotta suorituskykya voidaan paran-

taa systemaattisesti.

Palvelujohtamisen nakdkulmasta Gronroos (2015) korostaa, ettd palvelun
laatu muodostuu seka teknisesta lopputuloksesta etta palveluprosessin toimi-
vuudesta ja asiakkaan kokonaiskokemuksesta. Tama nakokulma soveltuu hy-
vin myos VTS-palveluun, jossa palvelun arvo syntyy kayttajan ja palveluntar-
joajan vuorovaikutuksen, prosessien sujuvuuden ja turvallisuutta edistavien
toimintojen kautta. VTS kuuluu lisdksi korkean luotettavuuden toimintoihin,
mika korostaa sita, etta suorituskyvyn arvioinnin tulee kattaa seka palvelupro-

sessien luotettavuus etta niiden turvallisuusvaikutukset.

Strategisen johtamisen nakokulmasta Balanced Scorecard -malli (BSC) tar-
joaa viitekehyksen, jossa organisaation suorituskykya tarkastellaan taloudel-
listen tulosten, asiakasvaikutusten, sisaisten prosessien seka innovaatio- ja
oppimiskyvyn nakdkulmista (Kaplan & Norton, 1992). Mallin ydinajatus on, etta
mittariston tulee olla tasapainoinen ja sidottu organisaation strategisiin tavoit-

teisiin, jotta se ohjaa toimintaa kokonaisvaltaisesti. BSC:n logiikka soveltuu
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my0s julkisen palvelun arviointiin siten, etta mittaristo kattaa samanaikaisesti
seka operatiivisen palvelutuotannon etta palvelun strategisen vaikuttavuuden.
Tama mahdollistaa VTS-palvelun tarkastelun kokonaisuutena, jossa turvalli-
suus, tehokkuus, kehittaminen ja resurssien hallinta muodostavat yhdessa pal-

velun tavoitellun laadun.

Naiden viitekehysten pohjalta voidaan paatella, etta alusliikennepalvelun suo-
rituskykya kuvaavien mittarien tulee kattaa seka operatiivinen tehokkuus etta
strateginen vaikuttavuus, jotta ne tukevat palvelun kehittamista ja paatoksen-
tekoa myos kaupallisessa mallissa. Viitekehykset toimivat lisaksi tutkimuksen
analyyttisena perustana, kun eri maiden mittaamiskaytantoja vertaillaan lu-

vussa 5.

2.4 Aiempi tutkimus palvelutasomittareista VTS-toiminnassa

Aiempi tutkimus liittyen alusliikennepalvelun suorituskyvyn arviointiin on pai-
nottunut erityisesti turvallisuusjohtamiseen ja riskianalyysiin. Valdez Bandan ja
Goerlandtin (2018) tutkimuksissa on tarkasteltu VTS-toimintaa STAMP-lahes-
tymistavan kautta, jonka avulla voidaan mallintaa jarjestelmatason turvalli-
suusdynamiikkaa ja organisaation toimintatapojen vaikutuksia turvallisuuteen.
Tutkimukset korostavat, etta turvallisuus muodostuu teknisen suorituskyvyn,
organisatoristen kaytantdjen ja inhimillisten paatosten kokonaisuudesta.
Vaikka lahestymistapa tuottaa syvallista ymmarrysta turvallisuuden muodos-
tumisesta, se ei varsinaisesti tarkastele palvelutason tai vaikuttavuuden mit-

taamista operatiivisessa arjessa konkreettisin indikaattorein

Myoéhemmassa tutkimuksessa Valdez Banda ym. (2019) ovat kehittaneet ke-
hikon, jonka avulla voidaan arvioida erilaisten mittareiden soveltuvuutta erilai-
siin organisatorisiin ymparistdihin. Tulokset osoittavat, ettd mittariston tulisi
kattaa sekd ennakoivat (leading) etta jalkikateiset (lagging) indikaattorit, jotta

palvelun vaikuttavuutta voidaan arvioida monipuolisesti.
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Goerlandt ja Montewka (2015) tarkastelevat meriliikenteen riskianalyysin peri-
aatteita ja tuovat esiin, etta alalla kaytettavat mittarit painottuvat usein teknisiin
ja todennakoisyyspohjaisiin menetelmiin. Heidan mukaansa mittaamisen tulisi
perustua seka todennakoisyyksien etta vaikutusten arviointiin, ei pelkastaan
yksittaisiin tilastollisiin suureisiin. Tallainen teknisluonteinen lahestymistapa
jattaa helposti vahemmalle huomiolle inhimilliset ja organisatoriset tekijat seka
mittaamisen epavarmuuden, mika kaventaa palvelutason ja vaikuttavuuden

kokonaisvaltaista tarkastelua.

Kansainvalisessa keskustelussa on lisaksi tuotu esiin tarve kehittaa tapoja
osoittaa VTS-toiminnan vaikuttavuutta. IALA:n vuonna 2025 jarjestama
Workshop on VTS Competent Authorities -tydpaja nosti esille, etta vaikutta-
vuuden arvioinnille ei ole talla hetkella yndenmukaisia menetelmia, ja etta eri
maiden kaytannot ovat hajanaisia. Vaikuttavuuden arvioinnin tarkoituksena on
kyeta perustelemaan VTS toiminnan tuottamaa lisdarvoa ja kustannushyoty
suhdetta seka tukea resurssointiin ja investointeihin liittyvaa paatoksentekoa.
Tyopajan perusteella voidaan todeta, etta vaikuttavuuden osoittaminen edel-
lyttda selkeampia periaatteita ja yhteisia toimintamalleja, jotta VTS-palvelun
tavoitteiden toteutumista voidaan arvioida luotettavasti ja kansainvalisesti ver-

tailukelpoisella tavalla.

Yhteenvetona aiempi tutkimus osoittaa, ettd VTS-toiminnan mittaaminen on
kehittynyt erityisesti turvallisuuden seurannan nakodkulmasta, kun taas palve-
lutason ja kokonaisvaikuttavuuden arviointi on saanut selvasti véhemman huo-
miota. Tama jattaa avoimeksi kysymyksen siita, milla tavoin VTS-palvelun vai-
kuttavuutta ja palvelutasoa tulisi mitata ja vertailla eri jarjestamismalleissa — ja

muodostaa siten perustellun [ahtokohdan taman tutkimuksen tarkastelulle.
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3 TUTKIMUKSEN TAVOITTEET JA TUTKIMUSKYSYMYKSET

Tassa luvussa maaritellaan tutkimuksen tavoitteet ja tutkimuskysymykset,
jotka perustuvat edellisessa luvussa esiteltyyn teoreettiseen ja normatiiviseen
viitekehykseen. Luvussa 2 todettiin, ettd aikaisemmissa tutkimuksissa ja oh-
jeistuksissa alusliikennepalvelun (VTS) suorituskyvyn ja palvelutason mittaa-
minen on painottunut erityisesti turvallisuuteen, kun taas vaikuttavuuden, ta-
loudellisuuden ja kayttajakokemuksen arviointi on saanut vahemman huo-
miota. Naiden havaintojen perusteella taman tutkimuksen tavoitteena on sel-
vittaa, millaisia mittareita Pohjoismaissa kaytetaan ja mita osa-alueita ne kat-
tavat. Samalla tarkastellaan, miten mittaaminen vastaa VTS-toiminnalle ase-
tettuihin tavoitteisiin seka millaisia kehittamistarpeita tai mahdollisuuksia on

havaittavissa.

3.1 Tutkimuksen tavoitteet ja odotetut hyddyt

Tutkimuksen tavoitteena on selvittda ja arvioida, miten alusliikennepalvelun
(VTS) toteutumista seurataan Pohjoismaissa, millaisia mittareita palvelun suo-
rituskyvyn ja palvelutason arviointiin kaytetaan, seka kuinka hyvin nama mitta-
rit vastaavat IMO:n paatoslauselman A.1158(32) ja IALA:n standardien mukai-
seen VTS:n tarkoitukseen ja siind asetettuihin tavoitteisiin. Lisaksi tarkastel-
laan, millaisia tarpeita ja edellytyksia on palvelutasomittariston harmonisoin-

nille.

Erityistavoitteina ovat:

e kuvata ja vertailla Pohjoismaissa kaytdssa olevia VTS-palvelun mitta-
reita ja niiden taustalla olevia arviointimenetelmia,

e arvioida, miten mittarit vastaavat IMO:n paatdslauselman A.1158(32) ja
IALA:n standardien mukaiseen VTS:n tarkoitukseen — turvallisuuden,

tehokkuuden ja ymparistonsuojelun edistamiseen,



15

o tutkia, kuinka hyvin nykyiset mittarit soveltuvat kaupalliseen toiminta-
malliin, jossa palvelua tuotetaan ja arvioidaan tilaaja—tuottajaperiaat-
teella, seka

o tarkastella, millaisia edellytyksia ja tarpeita on palvelutasomittariston

harmonisoinnille.

Tutkimuksen odotetaan tuottavan vertailevaa tietoa Pohjoismaiden kaytan-
noista ja tunnistavan mittauskaytantojen vahvuudet, kehittamistarpeet seka

mahdollisuudet mittariston yhtenaistamiseen.

Tulosten avulla on tarkoitus tukea Suomen sopimuksellisen ohjausmallin ke-
hittamista siten, etta niiden pohjalta voidaan jatkossa muodostaa kansalliseen
toimintaymparistdodn soveltuva mittaristo palvelun seurantaan ja palvelutason

toteutumisen arviointiin.

Lisaksi tutkimuksen tulokset tukevat pidemman aikavalin kehittamisty6ta,
jossa voidaan arvioida edellytyksia kansainvalisesti yhtenaisemman VTS-mit-
taristokasitteen ja vaikuttavuuden arviointimallin muodostaminen. Vaikutta-
vuuden arviointia koskevat havainnot tukevat seka kansallisen mittariston ke-
hittamista etta pidemman aikavalin tyéta kohti kansainvalisesti yhtenaisempaa

VTS-vaikuttavuuskehysta.

3.2 Tutkimuskysymykset

Tutkimusta ohjaa paakysymys:

Kuinka alusliikennepalvelun toteutumista ja palvelutasoa mitataan Pohjois-
maissa, ja miten kaytetyt mittarit kuvaavat IMO:n paatéslauselman A.1158(32)

mukaisia palvelulle asetettuja tavoitteita?

Paakysymysta tasmentavat seuraavat alakysymykset:
1. Kuinka nykyiset mittarit soveltuvat kaupalliseen toimintamalliin, jossa
palvelua tuotetaan ja arvioidaan tilaaja-tuottaja-periaatteella?
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2. Millaisia edellytyksia ja tarpeita on palvelutasomittariston harmonisoin-

nille?

3.3 Tutkimuksen rajaukset ja rajoitukset

Tutkimuksen rajaukset maarittavat tarkasti sen, mihin osa-alueisiin analyysi
keskittyy ja milla perusteilla tutkimuskysymyksiin vastataan. Tassa tutkimuk-
sessa tarkastelu kohdistuu Pohjoismaihin (Suomi, Ruotsi, Norja ja Tanska),
joiden VTS-jarjestelmat ja hallintomallit muodostavat vertailukelpoisen koko-
naisuuden kansainvalisen saantelykehyksen puitteissa. Sisall6llisesti tutkimus
rajoittuu palvelutason ja vaikuttavuuden mittaamiseen, eika se kasittele tekni-
sia jarjestelma- tai tietoliikenneratkaisuja yksityiskohtaisesti. Tutkimus ei
mydskaan arvioi yksittaisten VTS-keskusten operatiivista toimintaa, vaan kes-

kittyy palvelun johtamiseen, ohjaukseen ja mittaamisen periaatteisiin.

Menetelmallisesti tutkimus toteutetaan laadullisena tutkimuksena, jossa ai-
neisto koostuu kirjallisuuskatsauksesta ja Pohjoismaiden VTS-toimijoille teh-
tavista teemahaastatteluista. Haastatteluaineiston analyysissa hyodynnetaan
laadulliselle tutkimukselle tyypillista aineistolahtoista sisalldonanalyysin logiik-
kaa (Tuomi & Sarajarvi, 2018). Laadullisen lahestymistavan vuoksi tulokset
kuvaavat haastateltavien nakemyksia ja kokemuksia, eika niitd voida yleistaa
tilastollisesti, mutta ne tarjoavat kaytannonlaheisen kuvan tutkittujen maiden

palvelutasomittareista ja niiden soveltuvuudesta eri toimintamalleihin.

4 TUTKIMUSMENETELMAT

Tassa luvussa kuvataan tutkimuksessa kaytetty menetelma, sen perustelut ja
toteutus. Tutkimus toteutettiin laadullisena tapaustutkimuksena, jossa tarkas-
teltiin alusliikennepalvelun (VTS) suorituskyvyn ja palvelutason mittaamista
Pohjoismaissa. Menetelman valinta perustui tutkimuksen tavoitteeseen tuot-

taa kaytannonlaheista ymmarrysta siitd, miten palvelun vaikuttavuutta
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arvioidaan eri maissa ja millaisia kehittdmismahdollisuuksia mittaristojen ver-

tailu voi tuoda esiin.

Aineistonkeruumenetelmina kaytettiin teemahaastatteluja ja kirjallisuuskat-
sausta. Kirjallisuuskatsaus muodosti tutkimuksen teoreettisen ja normatiivisen
perustan, kun taas haastattelut tuottivat empiirista tietoa kaytannon sovelluk-
sista. Aineisto analysoitiin vertailevalla temaattisella sisallonanalyysilla, jonka
avulla tunnistettiin yhtalaisyyksia, eroja ja kehittamistarpeita palvelutasomitta-

reiden kaytossa.

Tekoalypohjaisia tydkaluja (ChatGPT 5.1, Copilot ja DeepL) hyddynnettiin kir-
joitusprosessissa tekstien kdannoksissa, kieliasun viimeistelyssa ja kirjoitus-
asun yhdenmukaistamisessa. Lisaksi tyokaluja kaytettiin analyysiprosessissa
tukemaan aineiston teknista jasentamista. Tekoalya ei kaytetty varsinaiseen
analyysiin, tulkintaan tai johtopaatésten muodostamiseen. Tyokalut kasittelivat

ainoastaan yleista ja anonymisoitua aineistoa

4.1 Tutkimusote

Tassa tutkimuksessa sovelletaan laadullista tutkimusotetta, joka mahdollistaa
ilmion syvallisen ymmartamisen sen omassa kontekstissa ja tuottaa kaytannon
kehittamista tukevaa tietoa (Alasuutari, 2011). Laadullinen lahestymistapa so-
veltuu erityisesti taman tutkimuksen tavoitteisiin, silla alusliikennepalvelun
(VTS) palvelutasomittarit, niiden taustalla olevat toimintamallit ja eri maiden
kaytannot muodostavat kompleksisen ja tulkinnallisen ilmion, jossa merkityk-

set, paatokset ja organisaatiorakenteet kietoutuvat yhteen.

Laadullisen tutkimusotteen sisalla tutkimus toteutettiin tapaustutkimuksena.
Tapaustutkimuksessa tarkastellaan rajattua ilmiéta, organisaatiota tai proses-
sia kokonaisvaltaisesti sen omassa toimintaymparistdéssa. Tapauksella tarkoi-
tetaan jotakin yksittaista, todellista esimerkkia laajemmasta ilmiosta, ja sen
avulla pyritaan tuottamaan syvallista tietoa, ei yleistettavia tuloksia. Tapaus-

tutkimuksessa yhdistelladn usein useita aineistoja, kuten haastatteluja,
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asiakirjoja ja tilastotietoa, jotta tapauksesta saadaan mahdollisimman moni-
puolinen kuva. (Vuori, 2021). Tassa tutkimuksessa tapaustutkimus soveltui 1a-
hestymistavaksi, koska se mahdollistaa VTS-palvelun palvelutasomittareiden
muodostumisen, arvioinnin ja kaytannon soveltamisen tarkastelun sellaisena
kuin ne toimivat Pohjoismaissa. Nain tutkimus tuottaa ymmarrysta siita, miten
palvelutason ja vaikuttavuuden mittaaminen tosiasiassa tapahtuu eri maiden

VTS-jarjestelmissa.

Tutkimuksen epistemologiseksi lahtékohdaksi valittiin faktanakokulma, jonka
mukaan todellisuuden oletetaan olevan tutkittavissa sellaisenaan ja tutkijan
tehtavana on kuvata ja selittaa sita mahdollisimman todenmukaisesti. Fak-
tanakokulmassa kiinnostuksen kohteena ovat havaittavat tosiasiat ja toimijoi-
den kuvaamat asiantilat, joista muodostetaan aineiston avulla luotettavia paa-
telmia tutkittavasta ilmiosta (Jokinen, 2021). Tassa tutkimuksessa faktanako-
kulma tarkoittaa sita, etta VTS-palvelun palvelutasomittareita ja niiden kayttda
eri maissa tarkastellaan sellaisina kuin ne ovat kaytanndssa kehittyneet ja to-
teutuneet — millaisin menetelmin tavoitteita mitataan, miten mittarit kytkeytyvat

ohjaukseen ja millaisiin tuloksiin kaytannon prosessit johtavat.

Naiden kolmen nakdkulman — laadullisen tutkimusotteen, tapaustutkimusme-
todin ja faktanakokulman — yhdistelma tarjoaa kokonaisvaltaisen perustan tut-
kimukselle. Ne yhdessa mahdollistavat sen, etta tutkimus voi tarkastella pal-
velutasomittareita seka normatiivisessa etta kaytannon toimintaymparistossa
ja tuottaa tietoa, joka tukee niin kansainvalisten velvoitteiden tulkintaa kuin

Suomen oman jarjestamismallin kehittamista.

4.2 Aineistonkeruumenetelmat

Aineisto muodostui kahdesta toisiaan taydentavasta osasta: kirjallisuuskat-
sauksesta ja teemahaastatteluista. Menetelmien yhdistdminen mahdollisti il-
mion tarkastelun seka teoreettisesta etta kaytannon nakdokulmasta, mika tukee
tapaustutkimukselle ominaista kokonaisvaltaista lahestymistapaa.



19

4.2 1 Kirjallisuuskatsaus

Kirjallisuuskatsaus toteutettiin valikoivana eli narratiivisena katsauksena,
jonka tavoitteena on muodostaa kokonaiskuva tutkimusaiheesta ja tunnistaa
sen kannalta keskeiset teemat ja nakokulmat. Tallaisessa katsauksessa pai-
notetaan lahteiden sisaltoa ja merkitysta tutkimusongelman kannalta, ei katta-
vaa lahdeaineiston maaraa. Menetelma soveltuu laadulliseen tapaustutkimuk-
seen, jossa pyritdan hahmottamaa tutkimuskohdetta sen kontekstissa ja ja-

sentamaan aiempaa tietoa suhteessa tutkimuksen tavoitteisiin (Snyder, 2019).

Kirjallisuuskatsaus rakensi tutkimuksen teoreettisen ja saantelyyn perustuvan
viitekehyksen. Katsauksessa tarkasteltiin erityisesti:
e kansainvalista saantelykehysta (SOLAS, IMO Resolution A.1158(32),
IALA:n standardit ja ohjeistukset),
e |ALA:n Workshop on VTS Competent Authorities -raportin (2025) johto-
paatoksia, seka
e aiempia tutkimuksia ja julkaisuja, joissa on kasitelty VTS-toiminnan mit-

taamista, suorituskykya ja turvallisuusjohtamisen kehittamista.

Lahteiden valinnassa korostettiin ajankohtaisuutta, tieteellista luotettavuutta ja
yhteytta alusliikennepalvelun arviointiin. Katsauksen tavoitteena oli muodos-
taa kokonaiskuva siita, miten alusliikennepalvelun vaikuttavuutta ja palveluta-
soa on aiemmin arvioitu ja millaisia mittarikehyksia on kaytetty. Katsauksen
pohjalta rakennettiin myos haastattelujen teemat, jotta empiirinen aineisto voi-

tiin peilata aiempaan tutkimustietoon ja kansainvalisiin tavoitteisiin.

4.2.2 Teemahaastattelut

Empiirinen aineisto kerattiin puolistrukturoiduilla teemahaastatteluilla, jotka so-
veltuvat hyvin laadulliseen tapaustutkimukseen ja faktanakdkulmaan. Haastat-
telujen tarkoituksena oli saada kaytannonlaheista ja kokemuksellista tietoa
siita, miten VTS-palvelun suorituskykya ja palvelutasoa mitataan eri Pohjois-

maissa, seka miten mittareita sovelletaan ja kehitetaan.
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Teemahaastattelut soveltuvat hyvin tilanteisiin, joissa halutaan ymmartaa il-
miota asiantuntijoiden kokemusten ja tulkintojen kautta. Moilanen, Ojasalo ja
Ritalahti (2022) korostavat menetelman joustavuutta sekd mahdollisuutta sy-
ventaa keskustelua ennalta maariteltyjen teemojen avulla, mika tukee laadul-

lisen tapaustutkimuksen tavoitetta tuottaa kontekstuaalisesti rikasta aineistoa.

Puolistrukturoitu lahestymistapa mahdollistaa vertailtavuuden ja samalla sen,
ettd kukin haastateltava voi tuoda esiin oman nakokulmansa. Saatu aineisto
verrataan kirjallisuuskatsauksessa esitettyihin tavoitteisiin ja suosituksiin (Hy-

varinen, Suoninen & Vuori, 2021).

Haastateltavat valittiin harkinnanvaraisesti siten, etta he edustivat jokaista VTS
palveluntarjoajaa eri Pohjoismaissa (Suomi, Ruotsi, Norja, Tanska).

Haastateltavien kokonaismaara oli 4 (1henkilé/maa) henkil6a, mika mahdollisti
rittdvan maiden valisen vertailtavuuden. Valintaperustana oli asiantuntemus

VTS-toiminnan johtamisesta, palvelun mittaamisesta ja kehittamisesta.

Haastattelut toteutettiin etayhteyksin, tallennettiin ja litteroitiin analyysia var-
ten. Aineisto anonymisaoitiin ja kasiteltiin luottamuksellisesti. Haastattelut ete-
nivat ennalta maariteltyjen teemojen mukaisesti, jotka perustuivat Kirjallisuus-

katsauksessa tunnistettuihin aihekokonaisuuksiin:

Alusliikennepalvelun jarjestamis- ja rahoitusmalli
Palvelutaso- ja suorituskykymittarit

Vaikuttavuus ja tuloksellisuus

> wnh -

Tulevaisuus, harmonisointi ja kaupallinen soveltuvuus

Haastattelurunko esimerkkikysymyksilla on esitetty liitteessa 1
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4.3 Aineiston analysointi

Aineisto analysoitiin teemallisen sisalldnanalyysin avulla. Menetelma soveltuu
laadulliseen tapaustutkimukseen, jossa tavoitteena on ymmartaa ja kuvata ai-
hetta kokonaisuutena sen omassa kontekstissa (Tuomi & Sarajarvi 2018;
Vuori 2021). Sisallénanalyysin avulla jasennettiin seka kirjallisuuskatsauk-

sessa etta haastatteluissa esiin tulleet teemat ja vertailtiin niita keskenaan.

Analyysin tavoitteena oli tunnistaa, miten VTS-palvelun suorituskykya ja pal-
velutasoa mitataan eri Pohjoismaissa, mita mittarit kuvaavat ja millaisia rooleja
niilld on toiminnan ohjauksessa ja kehittdamisessa. Tuloksia tarkasteltiin suh-
teessa kansainvalisiin tavoitteisiin (IMO Resolution A.1158(32), 2022; IALA

Guideline G1089, 2022) seka kansallisiin toimintamalleihin.

Analyysiprosessi eteni seuraavasti:

1. Aineiston perehtyminen. Haastatteluaineisto litteroitiin ja kaytiin lapi ko-
konaiskuvan muodostamiseksi.

2. Koodaus ja teemoittelu. Aineistosta tunnistettiin tutkimuskysymyksiin
liittyva sisaltd. Koodaus aineistolahtoisesti, ja toistuvat teemat muodos-
tivat analyysin perusrakenteen.

3. Vertailu ja tulkinta. Teemoja vertailtin maiden valilla seka suhteessa
kansainvalisiin tavoitteisiin ja aiempaan tutkimukseen. Nain tunnistettiin

yhtalaisyyksia, eroavaisuuksia ja kehittamistarpeita

Analyysissa keskitytaan kuvaamaan aineistossa ilmenevia ilmidita sellaisina
kuin ne haastateltavien puheessa esiintyvat — ei niiden piilevien merkityksia
(Graneheim, Lindgren & Lundman 2017). Lahestymistapa on yhteneva fak-
tanakokulman kanssa, jossa tavoitteena on kuvata tosiasiallisia kaytantgja ja

toimintamalleja mahdollisimman todenmukaisesti.

Osana analyysiprosessia hyodynnettiin myds tekoalypohjaisia tyokaluja ai-
neiston jasentamisen ja teemojen hahmottamisen tukena. Tyokalut kasittelivat

ainoastaan yleista ja anonymisoitua aineistoa, eika niita kaytetty itsenaiseen
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tulkintaan. Sisallonanalyysilla muodostettiin kokonaiskuva siita, miten palvelu-
tasomittarit toimivat kaytannossa eri Pohjoismaissa ja kuinka ne tukevat alus-

likennepalvelun tavoitteita.

4 4 Aineistonhallintasuunnitelma

Aineistonhallintasuunnitelman tarkoituksena on varmistaa, etta tutkimuksen
aineiston kasittelyssa noudatetaan hyvaa tieteellista kaytantda seka huolehtia
siitda, ettei tutkimusaineisto vaarannu (Satakunnan ammattikorkeakoulu,
2022). Aineisto muodostui teemahaastatteluista, jotka toteutettiin eri Pohjois-

maiden alusliikennepalvelun (VTS) asiantuntijoiden kanssa.

Haastatteluaineisto koostui videotallenteista ja niiden litteroinneista, jotka si-
salsivat asiantuntijoiden nakemyksia alusliikennepalvelun mittaamisesta ja ke-
hittamisesta. Aineisto ei sisaltanyt arkaluonteisia henkilotietoja, vaan kasitteli
ammatillisia rooleja ja toimintamalleja. Tunnistetietoja poistettiin ennen analyy-

sia, eika tutkittavia nimeta raportoinnissa.

Aineisto sailytettiin tietoturvallisella, suojatulla verkkolevylla EU/ETA-alueella.
Levy oli sdanndllisen varmuuskopioinnin alainen, ja kayttdoikeus oli vain tutki-

jalla. Verkkolevy oli organisaation sisainen ja rajattu kayttotila

Henkilbtietojen kasittely perustui EU:n yleisen tietosuoja-asetuksen (GDPR,
2016/679) ja tietosuojalakiin (1050/2018). Tutkittavia informoitiin haastattelu-
kutsun yhteydessa aineiston kasittelysta ja tietosuojasta. Osallistuminen pe-

rustui vapaaehtoisuuteen ja tietoon perustuvaan suostumukseen (Liite 2).

Aineiston laatu varmistettiin huolellisella haastattelurakenteella, selkeilla kysy-
myksilla ja tarkalla litteroinnilla. Litterointi tehtiin mahdollisimman sanatarkasti,

jotta yhteys alkuperaisiin ilmauksiin sailyi analyysivaiheessa.

Tutkimuksen paatyttya tallenteet poistettiin tietoturvallisesti. Litteroitu aineisto

sdilytettiin arviointivaiheen ajan, minka jalkeen se havitettin SAMKin
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tietosuojaohjeiden mukaisesti. Opinnaytetyon tekija vastasi aineistonhallin-

nasta ja sen turvallisesta kasittelysta koko tutkimusprosessin ajan.

Aineistoa ei avata julkiseen kayttoon. Tulokset raportoidaan siten, ettei yksit-

taisia vastaajia voida tunnistaa.

5 TUTKIMUSTULOKSET

5.1 Palvelutasomittaus Pohjoismaissa

Pohjoismaiset VTS-organisaatiot toimivat samankaltaisessa saantely- ja toi-
mintaymparistdssa, jossa kaikki toimeenpanevat IMO:n paatdslauselman
A.1158(32) seka noudattavat IALA:n keskeisia standardeja ja ohjeistuksia, eri-
tyisesti G1089 ja G1118. Vaikka kansainvalinen viitekehys luo yhteisen perus-
tan, maiden valilla on merkittavia eroja siind, miten palvelu organisoidaan, ra-
hoitetaan ja miten palvelun toteutumista seurataan ja raportoidaan. Nailla
eroilla on vaikutusta mittaristojen rakenteeseen ja siihen, mista mittarivaati-

mukset syntyvat.

Organisatorisesti Pohjoismaat voidaan sijoittaa jatkumolle. Toisessa paassa
on Suomen kolmitasoinen malli, jossa toimivaltainen viranomainen, palvelun
jarjestaja seka palveluntarjoaja ovat erilldaan. Jatkumon toisessa paassa on
Norjan yhtenainen virastomalli, jossa sama organisaatio vastaa seka ohjauk-
sesta etta operatiivisesta tuotannosta. Ruotsissa ja Tanskassa toimivaltainen
viranomainen on valtion virasto mutta operatiivisen tuotannon toteuttaja eroaa:
Ruotsissa palvelua tuottaa valtiollinen liikelaitos, kun taas Tanskassa se on
sijoitettu merivoimien valvontayksikkoihin. Nama jarjestamistapojen erot naky-
vat siina, miten ohjaus toteutuu ja kuka tosiasiallisesti maarittaa mittareiden

sisallon.
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Rahoitusmallit vahvistavat maiden valisia eroja. Suomessa ja Tanskassa ra-
hoitusmallilla on suora vaikutus mittarivaatimuksiin, koska toimintaa ohjaava
sopimus tuo raportointi- ja mittaamisvelvoitteita. Suomessa vaatimukset sisal-
tyvat kumppanuussopimukseen ja Tanskassa infrastruktuurikonserni edellyt-
taa raportointia sillan riskienhallinnan vuoksi. Norjassa maksuperusteinen jar-
jestelma korostaa tilastollista lapinakyvyytta ja tapahtumaseurantaa. Ruot-
sissa rahoitusmalli ei ohjaa mittareita, silla indikaattorit laaditaan sisaisen laa-
tujarjestelman perusteella. Nain rahoitus- ja jarjestamismallit muodostavat kul-

lekin maalle erilaiset "logiikat” sille, mista mittarivaatimukset nousevat.

Mittaristojen rakenteessa on seka yhteisia piirteita ettd huomattavia painotu-
seroja. Kaikissa maissa turvallisuusmittarit ovat selvasti vahvimmat ja vakiin-
tuneimmat, mikd myds heijastaa VTS toiminnan perustarkoitusta ja kansain-
valista velvoitetta. Liikenteen sujuvuuden ja operatiivisen tehokkuuden seu-
ranta vaihtelee maiden valilla ja jaavat paaosin epasuoriksi. Ymparistovaiku-
tuksia ei mitata erillisilla mittareilla, vaan ymparistovaikutukset ndhdaan paa-

osin onnettomuuksien ehkaisyyn liittyvina hyotyina.

Naiden tekijoiden yhteisvaikutuksena Pohjoismaiden mittaristot ovat raken-
teeltaan samansuuntaisia mutta taustalogiikaltaan erilaisia. Suomessa ja
Tanskassa mittarivaatimukset syntyvat sopimuksista ja rahoitusmallista, Ruot-
sissa sisaisesta laatujarjestelmasta, ja Norjassa maksuperusteisen jarjestel-
man tilastollisista tarpeista. Tama tarkoittaa, etta vaikka mittarien muodollinen
tarkoitus on sama, eroavat maiden lahtokohdat ja prioriteetit selvasti toisistaan
palvelutason ja vaikuttavuuden osoittamisessa. Nailla eroilla on merkitysta
myos myohemmassa arvioinnissa, kun tarkastellaan mittareiden soveltuvuutta

harmonisointiin ja mahdolliseen kaupalliseen ohjausmalliin.

5.1.1 Suomi

Jarjestamismalli ja rahoitus. Suomen alusliikennepalvelu perustuu kolmita-
soiseen jarjestamismalliin, jossa toimivaltainen viranomainen, palvelun jarjes-

tdja ja palveluntuottaja ovat selkeasti erillisia toimijoita. Toimivaltainen
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viranomainen on Liikenne- ja viestintavirasto Traficom, joka vastaa palvelun
saantelysta, valtakunnallisesta ohjauksesta ja kansainvalisten velvoitteiden
toimeenpanosta. Palvelun jarjestamisesta vastaa Vaylavirasto, joka maarittaa
palvelun sisallon, palvelutasotavoitteet ja seurantaan liittyvat vaatimukset.
Operatiivinen toiminta on keskitetty Fintraffic VTS Oy:lle, joka toimii valtion eri-

tyistehtavayhtiona ja tuottaa palvelun laissa maariteltyna julkisena tehtavana.

Toimintaa ohjataan Vaylaviraston ja Fintrafficin valisella strategisella kumppa-
nuussopimuksella. Sopimus ei perustu kaupalliseen tilaaja—tuottajamalliin,
mutta silla on sopimusohjauksen piirteita: siina maaritellaan palvelun tavoit-
teet, operatiiviset vaatimukset, seurattavat mittarit seka raportoinnin aikatau-
lut. Tama jarjestamistapa sijoittuu virastomallin ja sopimusperusteisen palve-
lutuotannon valiin: toiminta on julkista ja ei-kaupallista, mutta seurantaa ja oh-

jausta varten on luotu selkea sopimusrakenne.

Rahoitus tulee valtion budjetista Vaylaviraston kautta. Rahoitusmalli ei sisalla
tulosperusteisia kannustimia tai sanktiomekanismeja, mutta silla on suora vai-
kutus mittarivaatimuksiin, koska seurantavaatimukset sisaltyvat sopimukseen.
Nain Suomessa mittariston rakenne maaraytyy jarjestamistavan ja sopimus-
ohjauksen kautta, ei markkinalahtdisesti tai sisdisen itsearvioinnin perusteella,
kuten joissakin muissa Pohjoismaissa. Samanaikaisesti Fintrafficilla on kay-
tossa ISO 9001-laatujarjestelma, joka tuottaa sisaisia prosessimittareita, audi-
tointitietoa ja kehittdmiseen liittyvia seurantoja. Naita ei raportoida virallisina
sopimusmittareina, mutta ne taydentavat palvelutuotannon arviointia ja vah-

vistavat toiminnan laadunhallintaa.

Mittarit ja seuranta. Suomessa palvelutason mittaristo rakentuu kolmen paa-
kokonaisuuden ymparille: palvelun saatavuus, toiminnan laatu seka turvalli-
suusvaikutukset. Mittarit perustuvat ensisijaisesti Vaylaviraston ja Fintrafficin
valiseen sopimukseen, ja niitd tadydentaa Fintrafficin ISO 9001 -laatujarjes-
telma, joka tuottaa sisaista prosessiseurantaa ja laadunhallinnan kehittamis-

mittareita.

Varsinaiset kaytdssa olevat palvelutasomittarit (KPI) ovat:
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1. Palvelun saatavuus, joka kuvaa VTS-palvelun teknista ja operatiivista
toimintakykya. Arviointi tapahtuu kolmiportaisesti: taysi palvelutaso,
alennettu palvelutaso ja toimintakatkos. Alennettu palvelutaso tarkoit-
taa, etta osa jarjestelmista on tilapaisesti poissa kaytosta, mutta tilan-
nekuva seka kommunikointikyky sailyvat riittavina palvelun tarjoami-
selle. Taydelle ja alennetulle palvelutasolle on asetettu raja-arvot: taysi
palvelutaso vahintaan 96 % ajasta ja alennettu palvelutaso huomioiden

vahintdan 99,6 % ajasta

2. Operatiivisen palvelutuotannon poikkeamat, joka kuvaa, missa maarin
palvelua tuotetaan sovittujen ja hyvaksyttyjen toimintaohjeiden mukai-
sesti. Mittarin tarkoituksena on tunnistaa toimintaohjeisiin ja prosessei-

hin liittyvia kehitystarpeita.

3. Asiakastyytyvaisyys, joka kuvaa kayttajien kokemaa palvelun kokonais-
laatua — palvelusta saatu hyoty, palveluprosessin toimivuus seka yh-
teistydn sujuvuus. Mittarin avulla arvioidaan, kuinka hyvin palvelun to-
teutus ja toimintatavat tukevat palvelun vaikuttavuutta ja kayttajakoke-

musta.

Naiden lisaksi seurataan raportoitujen onnettomuuksien ja vaaratilanteiden
maaria. Tavoitteena on tunnistaa tilanteita, joissa VTS on tehnyt proaktiivisia
puuttumisia tai joissa vaaratilanne tai karilleajo on estetty. Nailla luvuilla pyri-
taan osoittamaan VTS-toiminnan turvallisuutta parantava vaikutus seka tuot-

tamaan konkreettista tietoa riskienhallinnasta ja onnettomuuksien ehkaisysta.

Mittareiden tuloksia hydédynnetaan ennen kaikkea sopimusohjauksessa ja toi-
minnan kehittdmisessa. Mittarit eivat ole osa taloudellista ohjausta, vaan ne
tukevat palvelun laadun seurantaa, riskienhallintaa ja asiakaskokemuksen ar-

viointia.

Mittareiden tiedonkeruu toteutetaan seka automaattisesti etta manuaalisesti,

ja tulokset ovat kaytettavissa kuukausittain. Vaylavirastolle tehtava raportointi
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tapahtuu vuosikolmanneittain, ja tdma muodostaa keskeisen osan sopimus-
ohjausta ja palvelutason arviointia. Mittareita ei ole sidottu taloudellisiin kan-
nustimiin, vaan niita kaytetaan ennen kaikkea palvelun laadun seurantavali-

neina ja toiminnan kehittdmisen tukena.

Haastattelun perusteella Suomen mittaristo vastaa hyvin turvallisuuteen liitty-
viin vaatimuksiin ja kansainvalisiin ohjeistuksiin. Liikenteen sujuvuutta ja ym-
paristovaikutuksia ei kuitenkaan mitata erillisin mittarein, koska naiden osa-
alueiden vaikutuksia on vaikea erottaa muiden merenkulun toimijoiden toimin-
nasta. Ymparistovaikutukset ilmenevat epasuorasti onnettomuuksien eh-
kaisyn kautta. Fintrafficissa on kehitteilla kustannus—hyotymittari, jonka tavoit-
teena on tehda turvallisuustydn yhteiskunnalliset vaikutukset nakyvammiksi ja

tukea pitkajanteista kehittamista.

5.1.2 Ruotsi

Jarjestamismalli ja rahoitus. Ruotsissa alusliikennepalvelu perustuu malliin,
jossa toimivaltainen viranomainen ja operatiivinen palveluntuottaja ovat erilli-
sia. Toimivaltaisena viranomaisena toimii Transportstyrelsen, joka vastaa
saantelysta, valvonnasta ja kansainvalisten velvoitteiden toimeenpanosta.
Operatiivisen toiminnan tuottaa Sjofartsverket, joka on valtiollinen liikelaitos ja

toimii osana valtionhallintoa, mutta liiketaloudellisin periaattein.

Ruotsin mallissa ei kayteta erillistd VTS-palvelusopimusta viranomaisen ja pal-
veluntarjoajan valilla. Ohjaus perustuu lainsdadantdon, viranomaismaarayk-
siin ja VTS-palveluntarjoajan omaan laatujarjestelmaan. Toiminnalla ei ole ti-
laaja—tuottajarakennetta, eika mittarivaatimuksia johdeta rahoitussopimuksista
tai kaupallisista elementeista. VTS-palveluntarjoaja maarittaa kaytettavat mit-
tarit oman operatiivisen tarpeensa, riskienhallinnan ja laatujarjestelman perus-

teella.

Rahoitus muodostuu paaosin merenkulun maksuista (vaylamaksut ja luot-

sausmaksut), joita Sjofartsverket keraa omana tulonaan, seka osittain valtion
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budjettirahoituksesta. Haastattelun perusteella rahoitusmalli ei vaikuta mitta-
reihin, eikd maksujen periminen luo taloudellista ohjausmekanismia. Ruot-
sissa mittariston rakenne nousee ensisijaisesti sisaisista laatu- ja turvallisuus-
tavoitteista, ei rahoitusmallista tai sopimusperusteisesta seurantavelvoit-

teesta.

Mittarit ja seuranta. Ruotsissa kaytettavat palvelutason mittarit ovat synty-
neet VTS-palveluntarjoajan oman laatu- ja turvallisuusjarjestelman kautta, ja
ne perustuvat organisaation sisaisiin prosesseihin ja kehittamistarpeisiin. Mit-
tareita ei ole luotu viranomaisen erillisen vaatimuksen perusteella, eika niita

ole liitetty kaupallisiin kannustimiin tai taloudellisiin velvoitteisiin.

Varsinaiset kaytossa olevat palvelutasomittarit (KPI) ovat:

1. Palvelun saatavuus, joka kuvaa VTS-palvelun teknista ja operatiivista
toimintakykya. Arviointi tapahtuu kolmiportaisesti: taysi palvelutaso,
alennettu palvelutaso ja toimintakatkos. Alennettu palvelutaso tarkoit-
taa, etta osa jarjestelmista on tilapaisesti poissa kaytosta, mutta tilan-
nekuva seka kommunikointikyky sailyvat riittavina palvelun tarjoami-
selle. Taydelle palvelutasolle on asetettu raja-arvo (99,7 %), mutta alen-

netulle palvelutasolle ei ole maaritetty numeerista tavoitelukua

2. Henkilostdn patevyys ja osaaminen, joka kuvaa, missa maarin operatii-
vinen henkildsto tayttaa VTS-toimijoille asetetut osaamis- ja koulutus-
vaatimukset. Mittarin tavoitteena on varmistaa, etta riittava osaamistaso
sailyy jatkuvasti, vahintaan 95 % palveluksessa olevista VTS-operaat-

toreista tulee olla suorittanut VTS-peruskoulutus.

3. Vaaratilanteet ja onnettomuudet, jotka kuvaavat tilanteita, joissa VTS-
toiminnalla olisi voinut olla vaikutusta valtettavissa olevan karilleajon,
yhteentérmayksen tai muun merkittadvan poikkeaman estamiseen. Seu-
ranta perustuu ensisijaisesti tapahtumien laadulliseen tarkasteluun, ei
maarien laskemiseen tai numeerisiin tavoitteisiin. Tavoitteena on tun-

nistaa riskitekijoita, parantaa toimintatapoja ja vahvistaa VTS-toiminnan
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kykya ehkaista mahdollisia onnettomuuksia, ei tuottaa KPI-mittaria, jo-

hon liittyisi erillisia raja-arvoja.

Mittareiden tiedonkeruu toteutetaan seka automaattisesti ettd manuaalisesti,
ja tulokset muodostetaan vuosikolmanneksittain. Transportstyrelsen ei edel-
lyta maaramuotoista palvelutasoraportointia, eika mittareita kayteta sopimus-
ohjauksen valineena. Tuloksia kasitellaan Sjofartsverketin sisaisissa kokouk-
sissa, auditoinneissa ja turvallisuusanalyysissa, ja niita hyodynnetaan toimin-
nan kehittamisessa. Mittareita ei sidota taloudellisiin kannustimiin, vaan niiden

rooli on sisainen ja kehittamislahtoinen.

Mittareiden tuloksia hyodynnetaan ensisijaisesti sisaisessa laadunhallinnassa
ja toiminnan kehittamisessa. Mittarit eivat ole taloudellisen ohjauksen valine,
vaan ne tukevat turvallisuuden seurantaa, prosessien toimivuuden arviointia ja

henkiloston osaamisen varmistamista.

Haastattelun perusteella Ruotsin mittaristo vastaa hyvin turvallisuuteen liitty-
viin kansainvalisiin vaatimuksiin. Liikenteen sujuvuutta ja tehokkuutta ei kui-
tenkaan mitata erillisilla mittareilla, silla naihin osa-alueisiin vaikuttavat monet
muut merenkulun toimijat ja ulkoiset olosuhteet. Ymparistovaikutuksia ei tar-
kastella omana mittarinaan, vaan ne ilmenevat epasuorasti vaaratilanteiden ja
onnettomuuksien ehkaisyn kautta. Ruotsissa ei ole kaytossa kustannus—hyo-
tymittareita, ja mittariston kayttd keskittyy organisaation sisaiseen turvallisuus-

ja laatutydhon, ei palvelun taloudellisen vaikuttavuuden arviointiin.

5.1.3 Norja

Jarjestamismalli ja rahoitus. Norjassa alusliikennepalvelu on keskitetty
Kystverketille, joka toimii samanaikaisesti toimivaltaisena viranomaisena, pal-
velun jarjestajana ja operatiivisena palveluntarjoajana. Toimintaa ei ole jaettu
erillisiin viranomais- ja tuotantotasoihin, vaan kaikki VTS-palveluun liittyvat teh-
tavat ovat yhden organisaation vastuulla. Tama tarkoittaa, etta erillista palve-

lusopimusta eika palvelun mittareita maaritella sopimusohjauksen kautta.
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Rahoitus perustuu yhdistelmaan alusmaksuja (safety fee) ja valtion budjettira-
hoitusta. Maksut kattavat merkittavan osan toiminnan kayttokustannuksista,
kun taas investoinnit — kuten valvonta- ja tutkajarjestelmien uusiminen — rahoi-
tetaan paaosin valtion budjetista. Rahoitusmalli ei sisalla kaupallisia kannusti-
mia tai sanktiomekanismeja, mutta maksuperusteisuus edellyttaa, etta
Kystverket kykenee osoittamaan toiminnan turvallisuutta parantavan vaikutuk-

sen ministeridlle tehtavan raportoinnin kautta.

Haastattelussa tuli myos esille, etta aluksille myonnetaan alennuksia alusmak-
suissa, jos niiden ymparistbominaisuudet ovat paremmat. Vaikka tama ei ole
osa varsinaista VTS-toimintaa tai sen mittaristoa, se vaikuttaa VTS-alueella
likenndivan aluskannan ymparistovaikutuksiin ja kuvaa Norjan jarjestelman
laajempaa ohjausymparistoa, jossa ymparistotavoitteita tuetaan toimintaan liit-

tyvilla taloudellisilla ohjauskeinoilla.

Mittarit ja seuranta. Haastattelun perusteella Norjassa kaytossa olevat varsi-

naiset, virallisesti maaritellyt KPI-mittarit ovat seuraavat:

1. Clearance-paatokset, jotka kuvaavat aluksille myonnettyjen 1ahto- ja
saapumislupien kokonaismaaraa VTS-alueilla. Mittari heijastaa liiken-
teen maaraa ja VTS-toiminnan operatiivista laajuutta. Mittarille ei ole

asetettu tavoitearvoja.

2. Navigointionnettomuudet, jotka kuvaavat VTS-alueilla tapahtuneita on-
nettomuuksia. Onnettomuuksien maara on ollut pitkdan hyvin vahainen,

eika indikaattorille ole maaritelty raja-arvoja.

3. VTS:n tekemat puuttumiset (interventiot), jotka kuvaavat tilanteita,
joissa VTS on antanut alukselle ohjeen tai muun kriittisen tiedon vaara-
tilanteen ehkaisemiseksi. Puuttumisia tehdaan vuosittain useita tuhan-
sia, ja ne toimivat indikaattorina VTS-toiminnan ennaltaehkaisevasta

vaikutuksesta. Indikaattorille ei ole asetettu numeerisia tavoitteita.
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Varsinaisten ilmoitettujen mittareiden lisaksi Norjassa seurataan muitakin ope-
ratiivisesti tarkeita taustatietoja, kuten jarjestelmien yleista toimintavarmuutta,
likennetilastoja seka yksittaisia vaaratilanteita. Jarjestelmien toimintavarmuu-
della viitataan VTS-keskusten tekniseen toimintakykyyn eri olosuhteissa ja sii-
hen, etta valvonta- ja tietojarjestelmat pysyvat luotettavasti kaytettavissa myos

hairio- tai poikkeustilanteissa.

Mittareiden tiedonkeruu toteutetaan seka automaattisesti ettd manuaalisesti,
ja tulokset raportoidaan saannollisesti ministeridlle, paaasiassa vuosirapor-
toinnin yhteydessa. Mittareita ei ole sidottu taloudellisiin kannustimiin tai sopi-
musperusteiseen ohjaukseen, mutta ne ovat keskeisia toiminnan lapinakyvyy-

den ja maksujarjestelman oikeutuksen kannalta.

Norjassa mittareiden tuloksia hyddynnetaan ensisijaisesti turvallisuusjohtami-
sessa ja toiminnan kehittamisessa. Mittarit eivat ole taloudellisen ohjauksen
valine, vaan ne tukevat riskienhallintaa, resurssien suunnittelua ja VTS-toimin-

nan ennaltaehkaisevan vaikutuksen osoittamista.

Haastattelun perusteella Norjan mittaristo vastaa hyvin turvallisuuteen liittyviin
kansainvalisiin vaatimuksiin. Liikenteen sujuvuutta ja tehokkuutta ei mitata eril-
lisilla indikaattoreilla, silla naihin vaikuttavat monet VTS:n ulkopuoliset tekijat.
Ymparistovaikutuksia ei tarkastella omana mittarinaan, vaan ne ilmenevat
epasuorasti turvallisuustyon, kuten onnettomuuksien ehkaisyn kautta. VTS-
alueiden perustamiseen ja laajentamiseen liittyvia kustannus—hyotyanalyyseja
ja vaikutusarvioita kaytetaan poliittisen paatoksenteon tukena, mutta kustan-
nus—hyotynakokulmaa ei seurata saannodllisesti osana VTS-toiminnan talou-

dellisten ja yhteiskunnallisten vaikutusten arviointia.

5.1.4 Tanska

Jarjestamismalli ja rahoitus. Tanskassa alusliikennepalvelu on jarjestetty
mallilla, jossa toimivaltainen viranomainen ja operatiivinen VTS-palveluntar-

joaja ovat erillisia. Toimivaltaisena viranomaisena toimii Danish Maritime



32

Authority, joka vastaa saantelysta, valvonnasta ja kansainvalisten velvoittei-
den toimeenpanosta. Operatiivinen VTS-toiminta on sijoitettu Tanskan meri-
voimien alaisuuteen (Naval Command / JRCC), joka tuottaa palvelun osana

meriliikenteen valvontaa ja meripelastuksen operatiivisia tehtavia.

VTS-toiminta rahoitetaan paaosin Tanskan valtion budjetista. Rahoituksessa
on kuitenkin yksi huomioitava poikkeus, jossa Storebeeltin sillan Iaheisyydessa
toimiva VTS-sektori saa osarahoitusta Great Belt Consortiumilta, joka vastaa
sillan yllapidosta ja riskienhallinnasta. Tama sektori rahoitetaan noin 50 % val-
tion ja 50 % konsortion varoista, kun taas muu VTS-toiminta on kokonaan val-
tion rahoittamaa. Konsortion rahoitus ei muodosta kaupallista tilaaja—tuottaja-
mallia, mutta se tuo erillisen raportointivelvoitteen sillan turvallisuuteen liitty-

vista liikkenne- ja tapahtumatiedoista.

Mittarit ja seuranta. Tanskassa toiminnan arviointi perustuu kolmeen selke-
aan ja vakiintuneeseen seurantakokonaisuuteen, jotka kuvaavat palvelun ope-
ratiivista kuormitusta, turvallisuuteen liittyvia poikkeamia seka jarjestelmien

teknista toimintavarmuutta.

1. Operatiivinen kuormitus kuvaa VTS-toiminnan tydmaaraa ja liikenteen
hallintaa. Seuranta perustuu liikennemaariin, VTS:n tekemiin yhteyden-
ottoihin ja informaatioviestien maaraan seka VTS:n tekemiin puuttumi-
siin (interventioihin). Indikaattorille ei ole asetettu tavoitearvoa, eika sita

kayteta suoritusperusteisena mittarina.

2. Liikenteen poikkeamat, kuvaavat tilanteita, joissa alusten toiminta poik-
keaa tavanomaisesta tai sdadosten edellyttamasta menettelysta. Seu-
ranta sisaltaa lahelta piti -tilanteet, saantérikkomukset (contraventions),
seka muut liikenneturvallisuuteen liittyvat poikkeavat tapahtumat. Indi-
kaattorille ei ole asetettu tavoitearvoa, eika sita kayteta suoritusperus-

teisena mittarina.

3. Jarjestelmien tekninen toimintavarmuus, kuvaa VTS-valvontajarjestel-

mien kykya toimia luotettavasti eri olosuhteissa ja siihen, etta valvonta-
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ja tietojarjestelmat pysyvat luotettavasti kaytettavissa myds hairio- tai
poikkeustilanteissa. Indikaattorille on Great Belt alueella asetettu tavoi-
teluku (99,9%)

Mittareiden tiedonkeruu toteutetaan seka automaattisesti ettd manuaalisesti,
ja tulokset muodostetaan kuukausitasolla ja raportoidaan paaasiassa vuosira-
portoinnin yhteydessa. Mittareita ei ole sidottu taloudellisiin kannustimiin tai
sopimusperusteiseen ohjaukseen, mutta ovat keskeisia toiminnan tilannetie-

toisuuden ja riskienhallinnan kannalta

Seurannan tuloksia hyddynnetaan ensisijaisesti operatiivisen toiminnan kehit-
tamisessa, riskienhallinnassa ja viranomaisyhteistydssa. Operatiivisen kuor-
mituksen trendit tukevat resurssisuunnittelua ja miehitystarpeen arviointia, kun
taas liikenteen poikkeamat ja tekninen toimintavarmuus tarjoavat pohjaa tur-

vallisuustydlle, prosessien parantamiselle ja riskienhallinnalle.

Haastattelun perusteella Tanskan mittaristo on turvallisuuslahtoinen ja vastaa
turvallisuuteen liittyviin kansainvalisiin vaatimuksiin. Liikenteen sujuvuutta tai
operatiivista tehokkuutta ei mitata erillisilla indikaattoreilla. Ymparistovaikutuk-
sia ei tarkastella omana mittarinaan, mutta ne ilmenevat epasuorasti vaarati-
lanteiden ja onnettomuuksien ehkaisyn kautta. Kustannus—hyotytarkastelu ei
ole osa operatiivista mittaristoa, mutta sita tarkastellaan sillan riskienhallintaan

liittyvissa arvioissa.

5.2 Mittarien vertailu suhteessa VTS:n kansainvalisiin tavoitteisiin

Edella kuvattujen kansallisten mittaristojen rinnalla arvioitiin, miten Pohjois-
maiden kaytannot suhteutuvat VTS-toimintaa ohjaavaan kansainvaliseen ta-
voitekehykseen. Tama kehys muodostuu kahdesta toisiaan taydentavasta lah-
teesta: IMO:n paatéslauselmasta A.1158(32), joka maarittaa alusliikennepal-
velun tavoitteet, seka IALA:n ohjeistuksesta, joka tasmentaa, miten nama ta-
voitteet tulee operatiivisesti osoittaa ja miten palvelun suorituskykya voidaan

seurata.
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IMO:n mukaan VTS-palvelun tulee parantaa merenkulun turvallisuutta, tukea
navigoinnin tehokkuutta ja edistda ymparistonsuojelua. IALA:n ohjeistus konk-
retisoi nama tavoitteet toiminnallisiksi velvoitteiksi. IALA Guideline G1089
maarittelee VTS:n kolme ydintoimintoa — oikea-aikaisen ja olennaisen infor-
maation tuottamisen, alusliikenteen monitoroinnin ja hallinnan seka reagoinnin
kehittyviin vaaratilanteisiin — jotka muodostavat palvelun operatiivisen suori-
tuskyvyn perustan. Lisaksi IALA Guideline G1118 asettaa vaatimuksia turval-
lisuusjohtamiselle: VTS:n tulee kerata, analysoida ja raportoida onnettomuuk-
sia, vaaratilanteita ja lahelta piti -tilanteita seka hyddyntaa naita havaintoja toi-
minnan kehittdmisessa. IALA:n standardit taydentavat kokonaisuutta maaritte-
lemalla vaatimuksia tekniselle toimintavarmuudelle seka henkiloston patevyy-

delle ja riittavalle miehitykselle.

Naiden asiakirjojen perusteella VTS-palvelun suorituskyky voidaan jasentaa
neljaan kansainvalisesti maariteltyyn osa-alueeseen, jotka on esitetty taulu-

kossa 1.

Taulukko 1. Kansainvalisen tavoitekehyksen mukaiset VTS:n suorituskyvyn
osa-alueet.

Osa-alue Perusta asiakirjoissa Keskeinen sisalto
Operatiivinen palvelukyky IALA G1089 Informaatio
monitorointi
reagointi
Turvallisuusjohtaminen ja IALA G1118 Onnettomuudet
turvallisuuskulttuuri vaaratilanteet

near miss -raportointi

Tekninen toimintavarmuus |ALA-standardit Sensorit
ja suorituskyky kaytettavyys
hairiot

Henkiléston osaaminen ja I|ALA Model Courses & G1089  Patevyydet

resurssit koulutus

miehitys
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Haastatteluaineiston perusteella voidaan todeta, etta kaikissa tarkastelluissa
maissa seuranta ja raportointi kohdistuvat naihin kansainvalisesti maariteltyi-
hin osa-alueisiin. Painotukset, terminologia ja mittarien rakenteet vaihtelevat
kuitenkin sen mukaan, miten kukin VTS-organisaatio on jasentanyt toiminnan
kokonaisuutena. Esimerkiksi likenteen tapahtumien ja vaaratilanteiden seu-
ranta, henkiloston patevyyteen liittyvat kaytannot seka teknisen toimintaympa-
riston valvonta esiintyvat kaikissa maissa jossain muodossa, mutta ne voivat
olla osa eri nimisia kokonaisuuksia tai sisaltya osaksi laajempaa laatua, turval-
lisuutta tai operatiivista tehokkuutta kuvaavaa mittaristoa. Nain ollen Pohjois-
maiden kayttamat mittarit heijastavat yhtenaista kansainvalista tavoitekehysta,
vaikka niiden tdsmallinen toteutustapa ja painotukset ovat kansallisesti eri ta-

voin muotoutuneita.

5.3 Mittareiden soveltuvuus kaupallisessa toimintamallissa

Haastatteluaineiston perusteella Pohjoismaiden VTS-organisaatiot tarkastele-
vat mittariston roolia eri ohjaus- ja rahoitusmalleissa, vaikka varsinainen kau-
pallinen tilaaja—tuottaja-asetelma on kaytdssa vain rajatusti. Mittarit nahtiin kai-
kissa maissa ensisijaisesti toiminnan kehittamisen, l1apinakyvyyden ja laadun-
varmistuksen valineind. Niita ei ole alun perin rakennettu taloudellisen ohjauk-
sen kayttoon, eika Pohjoismaissa ole kaytdssa varsinaisia tulosperusteisia bo-

nus- tai sanktiojarjestelmia VTS-toiminnassa.

Useat haastateltavat korostivat, etta turvallisuutta kuvaavat mittarit eivat so-
vellu suoraan rahalliseen kannustin- tai sanktiorakenteeseen. Syiksi mainittiin
turvallisuustapahtumien harvinaisuus, vahva riippuvuus ulkoisista tekijoista
seka riski siita, etta taloudellinen ohjaus voisi vaikuttaa raportointikayttaytymi-
seen ja heikentaa avoimuutta. Sen sijaan tekniseen toimintaymparistoon ja
palvelun saatavuuteen liittyvia mittareita pidettin mahdollisina hyodyntaa
myds kaupallisen mallin yhteydessa, koska ne kuvaavat selkeasti palveluntar-

joajan vastuulla olevia prosesseja.
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Kansalliset rahoitus- ja sopimusmallit maarittivat osaltaan sita, miten mittareita
kaytetaan ohjauksessa. Suomessa strateginen kumppanuus tukee avointa ra-
portointia ilman taloudellisia kannustimia. Tanskassa Great Belt -alueeseen
liittyvat raportointivaatimukset tuovat mittareille rajatun kaupallisen ulottuvuu-
den, mutta kohdistuvat suppeaan joukkoon turvallisuusindikaattoreita. Nor-
jassa ja Ruotsissa maksupohjainen rahoitusjarjestelma ei kuitenkaan johda

mittariperusteiseen taloudelliseen ohjaukseen.

Aineiston perusteella mittareita hyddynnetaan Pohjoismaissa ensisijaisesti toi-
minnan laadun seuraamiseen ja kehittamiseen. Vaikka tietyt osa-alueet — ku-
ten palvelun saatavuus, tekninen toimintavarmuus ja osaamisen seuranta —
voivat tukea myds kaupallisen ohjausmallin tarpeita, mittareiden taloudelliseen
kytkemiseen suhtauduttiin haastatteluissa varauksellisesti erityisesti silloin,

kun mittarit kuvaavat turvallisuutta tai riskienhallintaa.

5.4 Mittareiden harmonisointi

Haastatteluaineiston perusteella Pohjoismaiden mittaristot ovat rakenteeltaan
erilaisia, mutta perustuvat pitkalti samoihin toiminnan osa-alueisiin. Eroja syn-
tyy erityisesti mittareiden nimikkeissa, luokitteluissa ja raportointitavoissa.
Haastateltavat tunnistivat tasta johtuvia vertailtavuuden haasteita ja nakivat
tarpeen harmonisoida ainakin niita peruskasitteita ja maaritelmia, jotka muo-

dostavat mittariston perustan.

Useissa vastauksissa korostui, ettd harmonisoinnin ensisijainen tavoite ei ole
yhtenaisen numeerisen mittariston rakentaminen, vaan yhteisen kasitteellisen
kehyksen luominen. Tallaisia osa-alueita ovat muun muassa turvallisuus- ja
vaaratilanneluokittelut, teknisen toimintavarmuuden ja palvelun saatavuuden
keskeiset kasitteet seka henkiloston osaamista koskevat vaatimukset. Naiden
nahtiin muodostavan kansainvalisesti vertailukelpoisen pohjan, koska niita
koskevia periaatteita on kasitelty IALA:n ohjeissa. Yhteiset maaritelmat voisi-
vat parantaa maiden valista vertailua ja yhtenaistaa tulkintoja ilman, etta mit-

tareiden sisaltda tai tavoitetasoja olisi tarpeen yhdenmukaistaa.
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Haastatteluissa tuotiin esiin myos tarve vahvistaa yhteista nakemysta siita,
milla periaatteilla VTS-toiminnan vaikutuksia tulisi osoittaa ja raportoida, jotta
eri maiden tuottama tieto olisi tulkittavissa yhtenaisemmalla tavalla. Tama nah-
tiin tarkeana siksi, etta raportointikaytanndét muodostuvat kansallisista tar-
peista ja velvollisuuksista, jotka vaihtelevat ja jasentavat mittaristoja eri tavoin.
Lisaksi haastatteluissa korostettiin, etta VTS-toiminnan vaikuttavuuden jarjes-
telmallinen arviointi on haastavaa, koska vaikutukset liikenteen sujuvuuteen ja
ymparistoon ovat usein epasuoria ja vaikeasti mitattavia. Taman vuoksi nahtiin
tarpeellisena kehittda mittareita ja periaatteita, jotka kuvaavat VTS-palvelun
vaikutuspolkuja selkeammin ja tukevat palvelun tuottaman lisdarvon ja kustan-
nus—hyotysuhteen arviointia. Nama kansalliset erot heijastuivat osaltaan myods
haastateltavien nakemyksiin siita, milla tasolla harmonisoinnin katsottiin ole-

van tarkoituksenmukaista ja realistista toteuttaa.

Haastatteluissa tunnistettiin myos harmonisoinnin rajoitteita. Kansalliset rahoi-
tus- ja sopimusmallit, organisatoriset ratkaisut ja tekniset jarjestelmaarkkiteh-
tuurit vaikuttavat siihen, mita mittareita voidaan kaytannossa tuottaa ja miten
kattavasti tietoa on saatavilla. Liséksi mittarien painotukset heijastavat kansal-
lisia prioriteetteja, jotka voivat vaihdella. Tasta syysta harmonisointia pidettiin

tarkoituksenmukaisena ensisijaisesti kasitteiston ja perusperiaatteiden tasolla.

Kokonaisuutena haastatteluaineisto viittaa siihen, ettd Pohjoismaissa on rea-
listiset edellytykset yhteiselle mittariperiaatteiden kehykselle, joka parantaisi
vertailtavuutta, tukisi parhaiden kaytantdjen jakamista ja loisi pohjan mydhem-

malle syvemmalle harmonisoinnille.

6 JOHTOPAATOKSET JA POHDINTA

Tassa luvussa esitetaan tutkimuskysymyksiin liittyvat johtopaatokset. Luvussa

ei toisteta aiemmin esitettyja tuloksia, vaan tarkastellaan, mitéd ne merkitsevat
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VTS-palvelun kannalta seka miten ne suhteutuvat tutkimuksen tavoitteisiin. Li-
saksi luvussa tarkastellaan tutkimuksen luotettavuutta ja esitetaan jatkotutki-

musaiheita.

6.1 Palvelutasonmittaus Pohjoismaissa

Tutkimuksen paakysymyksena oli "Kuinka alusliikennepalvelun toteutumista ja
palvelutasoa mitataan Pohjoismaissa, ja miten kaytetyt mittarit kuvaavat IMO:n

paatoslauselman A.1158(32) mukaisia palvelulle asetettuja tavoitteita?”

IMO:n paatéslauselma A.1158(32) maarittaa alusliikennepalvelun kolme paa-
tavoitetta: merenkulun turvallisuuden parantamisen, navigoinnin sujuvuuden
ja tehokkuuden tukemisen seka ymparistonsuojelun edistamisen. IALA:n oh-
jeistus tdsmentaa, miten nama tavoitteet tulee osoittaa operatiivisesti VTS:n
ydintoimintojen, teknisen toimintavarmuuden, henkiloston osaamisen ja turval-
lisuusjohtamisen kautta. Tama muodostaa kansainvalisen tavoitekehyksen,

jonka sisalla Pohjoismaiden VTS-toimintaa arvioidaan.

Tutkimuksen perusteella Pohjoismaat mittaavat VTS-palvelua samoista ydin-
toiminnan osa-alueista, mutta toteuttavat niita eri tavoin. Eroja selittavat ennen
kaikkea se, kuinka mittarikasitetta (KPI), tulosten muodostusta seka seuran-
nan tarkkuustasoa tulkitaan. Joissakin maissa mittarilla viitataan yksittaiseen
numeeriseen arvoon, kun taas toisissa se kuvaa laajempaa indikaattorikoko-
naisuutta tai seurantateemaa. Naiden havaintojen perusteella voidaan todeta,
ettd maiden valilla esiintyy tulkinnallisia eroja siina, miten yhteinen kansainva-
linen tavoitekehys kaannetaan operatiiviseksi seurannaksi. Erot nakyvat erityi-
sesti mittarikasitteen sisallossa, seurannan tarkkuustasossa ja turvallisuusta-
pahtumien luokittelun rakenteissa. Mittaristot nayttavat ulkoisesti erilaisilta,

mutta ne kattavat sisallollisesti samat toiminnan osa-alueet.

Edellisessa luvussa todettiin, etta mittaristot ovat selvasti turvallisuuspainottei-
sia. Haastattelujen perusteella tama painotus muodostuu erityisesti kahden

kokonaisuuden kautta: palvelun saatavuudesta ja turvallisuustapahtumien
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seurannasta. Palvelun saatavuus nahdaan itsessaan turvallisuuteen vaikutta-
vana tekijana, vaikka sen tulkinta vaihtelee sen mukaan, korostetaanko pel-
kastaan teknista toimintakykya vai huomioidaanko myos henkiloston operatii-
vinen vaikutus. Onnettomuuksien, vaaratilanteiden ja lahelta piti -tilanteiden
raportoinnilla kuvataan puolestaan, missa ja miten operatiiviset riskit realisoi-
tuvat. Vaikka luokittelukaytannot ja raportointitasot vaihtelevat maiden valilla,
nama kaksi osa-aluetta muodostavat kaikissa maissa yhtenaisen perustan tur-

vallisuusvaikutuksen arvioinnille.

Navigoinnin sujuvuutta ja ymparistonsuojelua on sita vastoin huomattavasti
vaikeampi kuvata operatiivisilla mittareilla, koska naihin tavoitteisiin vaikuttavat
monet VTS-organisaation vaikutuspiirin ulkopuoliset tekijat, kuten alusten toi-
minta, saaolosuhteet, likennevolyymi ja satamaprosessit. Haastatteluaineis-
ton perusteella voidaan todeta, ettei mikaan maa ole kyennyt tunnistamaan
naille osa-alueille yhdenmukaisia ja luotettavia mittareita. Naiden tavoitteiden
toteutuminen nakyy siksi mittaristossa paaasiassa epasuorasti tilannekuvan
laadun, teknisen toimintavarmuuden ja hairidtilanteiden kautta. Tama selittaa
sen, miksi IMO:n kolme paatavoitetta eivat heijastu seurannassa symmetri-
sesti, vaikka ne muodostavat kaikkien maiden toiminnan yhteisen Iahtokoh-

dan.

Seka haastatteluaineisto etta kansainvaliset lahteet osoittavat, etta VTS-toi-
minnan vaikuttavuutta on vaikea osoittaa yksittaisten mittareiden avulla. IMO:n
tavoitteet ovat luonteeltaan vaikuttavuustavoitteita, joiden toteutuminen ilme-
nee tapahtumien ehkaisyn ja riskien pienenemisen kautta. Tutkimuksen pe-
rusteella millaan tarkastelluista maista ei ollut kaytossaan selkeaa mallia tai
tyokalua, jonka avulla palvelun vaikuttavuutta ja hyotyja voitaisiin suoraan
osoittaa. Suomessa aiheeseen liittyva kehityshanke oli parhaillaan kaynnissa,
mutta sen tulokset eivat olleet saatavilla. IALA:n Roomassa jarjestetty tyopaja
nosti esiin saman haasteen ja totesi, ettd VTS-toiminnan vaikutusten osoitta-
miselle ei ole talla hetkella yhtenaisia menetelmia ja etta tarvitaan ohjeistusta
vaikutusten arvioinnin tueksi. Tama muodostaa keskeisen haasteen VTS-toi-

minnan vaikuttavuuden arvioinnille ja korostaa sellaisten mittareiden tarvetta,



40

jotka pystyvat kuvaamaan VTS:n ennaltaehkaisevia vaikutuksia ja palvelun

tuottamaa yhteiskunnallista hyotya.

Kokonaisuutena Pohjoismaiden mittaristot voidaan tulkita rakenteellisesti eri-
laisiksi mutta sisallollisesti yhdenmukaisiksi sovelluksiksi yhteisesta kansain-
valisesta tavoitekehyksesta. Naiden eroavaisuuksien seurauksena maiden
tuottama tieto ei ole keskenaan kaikilta osin suoraan vertailukelpoista, mika
rajoittaa mahdollisuuksia tunnistaa yhteisia hyvia kaytantoja ja tehda syste-
maattista benchmarkkausta mittareiden pohjalta. Vaikka operationalisointi
vaihtelee kansallisista lahtokohdista, kaikki tarkastellut maat kuitenkin mittaa-
vat VTS-palvelua tavalla, joka tukee IMO:n ja IALA:n maarittelemia tavoitteita

ja vastaa niiden asettamaa tarkoitusta.

6.2 Kaupallisen toimintamallin soveltuvuus

Tutkimuksessa tarkasteltiin kysymysta: "Kuinka nykyiset VTS-toiminnan mitta-
rit soveltuvat kaupalliseen toimintamalliin, jossa palvelua tuotetaan ja arvioi-

daan tilaaja—tuottajaperiaatteella?".

Kysymys on Suomen kannalta erityisen merkityksellinen, silla Suomessa VTS-
palvelu tuotetaan strategisen kumppanuuden mallilla, joka ei ole markkinaeh-
toinen kilpailutettu palvelu, mutta jossa palveluntuotantoa ohjataan sopimus-
perusteisesti ja seuranta perustuu suorituskykymittareihin. Suomen malli sijoit-

tuu julkisen viranomaismallin ja kaupallisen tilaaja—tuottaja-asetelman valiin.

Kaupallisella toimintamallilla tarkoitetaan tassa yhteydessa sopimusperus-
teista palvelutuotantoa, jossa tilaaja seuraa palveluntuottajan suoriutumista
etukateen maaritellyilla mittareilla ja jossa suorituskykyyn voidaan liittaa talou-
dellisia kannustimia. Kansainvalisen PPP- (Public-Private-Partnership) ja so-
pimusohjauskirjallisuuden mukaan tallaisen mallin keskeisia edellytyksia ovat
selkea vastuunjako, objektiivisesti mitattavissa olevat suoritustasot seka ris-
kien kohdistaminen sille osapuolelle, jolla on parhaat edellytykset hallita niita
(Grimsey & Lewis 2002; Rasheed et al. 2022). Tata periaatteellista kehysta
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vasten tarkastellaan VTS-toiminnan mittareiden soveltuvuutta kaupalliseen

ohjaukseen.

Alusliikennepalvelu on julkisen sektorin jarjestama turvallisuuspainotteinen
tehtava, jossa viranomaisella on lakisaateinen vastuu palvelun sisallosta ja
laadusta. Tama rajoittaa PPP-malleille tyypillista riskien ja vastuiden siirtoa, ja
maarittaa sen, millaisia kaupallisia ohjausmekanismeja on ylipaataan tarkoi-

tuksenmukaista soveltaa.

Pohjoismaissa alusliikennepalveluun ei ole liitetty taloudelliseen ohjaukseen
perustuvia bonus—sanktiojarjestelmia, eika taloudellisia kannustimia ole otettu
kayttoon VTS-toiminnan seurannassa. Haastattelujen perusteella taloudelli-
seen ohjaukseen suhtauduttiin varauksellisesti, erityisesti silloin kun kyse on
turvallisuutta tai riskienhallintaa kuvaavista mittareista. Kansalliset mittaristot
on kehitetty ennen kaikkea toiminnan seurannan ja kehittdmisen valineiksi, ei

taloudellisen ohjauksen tueksi.

Turvallisuustapahtumiin vaikuttaa useita tekijoita, jotka ovat VTS-palveluntar-
joajan valittoman vaikutuspiirin ulkopuolella. Huomioitavana riskina on, etta ta-
loudelliset kannustimet voisivat vaikuttaa raportointikdyttaytymiseen tavalla,

joka ei edistaisi toiminnan edellyttamaa avoimuutta tai turvallisuuskulttuuria.

Teknista toimintaymparistoa, palvelun saatavuutta ja jarjestelmien toimintavar-
muutta kuvaavia mittareita voidaan kuitenkin pitaa paremmin kaupalliseen oh-
jaukseen soveltuvina, koska ne kohdistuvat selkeammin palveluntuottajan

omiin prosesseihin.

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd Pohjoismaissa kaytossa olevat mittarit ei-
vat sellaisinaan valttamatta sovellu kaupallisen toimintamallin taloudellisiksi
ohjausvalineiksi. Turvallisuus- ja riskipohjaisten indikaattorien kytkeminen
kannustimiin edellyttaisi varovaisuutta ja voisi sisaltaa ei-toivottuja sivuvaiku-
tuksia erityisesti toiminnan fokuksen, raportoinnin luotettavuuden ja turvalli-
suuskulttuurin kannalta. Tekniseen toimintavarmuuteen liittyvat mittarit voisi-

vat muodostaa periaatteessa soveltuvan pohjan sopimusperusteiselle
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ohjaukselle, mutta haastattelujen perusteella taloudellisille kannustimille ei

nahty selkeaa tarvetta.

Suomen strategisen kumppanuusmallin tavoitteena on tukea avointa rapor-
tointia ja yhteista kehittamista. Lahestymistapa on linjassa niin kansainvalisten
velvoitteiden ja haastatteluaineiston havaintojen kanssa ja malli mahdollistaa
mittariston hyodyntamisen toiminnan laadun ja jatkuvan parantamisen vali-
neend. Mikali tulevaisuudessa tarkasteltaisiin taloudellisten kannustimien liit-
tamista osaksi mallia, tulisi toteutuksessa varmistaa, etteivat kannustimiin liit-
tyvat mahdolliset haittavaikutukset, kuten toiminnan fokuksen tai raportoinnin
vaaristymisen riski, paadse heikentamaan turvallisuuskulttuuria tai toiminnan

luotettavuutta.

6.3 Mittariston harmonisointi

Tutkimuksessa tarkasteltiin myds kysymysta: "Millaisia edellytyksia ja tarpeita

on palvelutasomittariston harmonisoinnille?”

Aiheen taustalla oli IALA:n Roomassa jarjestetyn tydopajan keskeinen havainto,
jonka mukaan VTS-toiminnan vaikuttavuutta ei voida talla hetkelld osoittaa yh-
tenaisin menetelmin, ja arviointikdytannot vaihtelevat merkittavasti maiden va-
lilla. TyOpajassa korostettiin tarvetta yhteiselle kasitteistolle ja tulkintakehyk-
selle, jotta VTS-toiminnan vaikutuksia voitaisiin arvioida johdonmukaisemmin.
Tama muodostaa perustan myos taman tutkimuksen tarkastelulle siita, millai-
sia edellytyksia ja tarpeita palvelutasomittariston harmonisoinnille Pohjois-

maissa on.

Tutkimusaineisto vahvistaa tydpajan havainnon: vaikka Pohjoismaiden VTS-
organisaatioilla on samat keskeiset seurannan osa-alueet, toteutuksessa ja
tulkinnassa on selvia eroja. Tama nakyi siina, miten liikenteen tapahtumia,

vaaratilanteita ja lahelta piti -tilanteita luokiteltiin ja raportoitiin.
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IALA:n G1118-ohjeistus edellyttaa, ettd VTS-organisaatiot keraavat, luokitte-
levat ja analysoivat tapahtumia tavalla, joka tukee toiminnan kehittamista ja
turvallisuusjohtamista. Vaikka ohjeistus ei maarittele yksityiskohtaista luokitte-
lumallia, se korostaa systemaattista raportointia, jonka avulla voidaan tunnis-

taa, missa maarin VTS on havainnut, ennakoinut tai estanyt vaaratilanteita.

Eroja havaittiin myds teknisen toimintavarmuuden osoittamisessa: osa organi-
saatioista painottaa sensorien kaytettavyytta, osa jarjestelmaarkkitehtuurin
redundanssia ja osa palvelun kokonaiskaytettavyytta, mukaan lukien henkilos-
toresurssit. Tavoitearvojen kaytossa ilmeni samankaltaista vaihtelua, vaikka

tarkasteltavat osa-alueet perustuivat IALA-lIahteisiin.

Harmonisoinnin nahtiin tuovan selkeaa lisaarvoa erityisesti alueilla, joilla kasit-
teiden ja luokittelujen erot heikentavat vertailtavuutta. Yhteiset maaritelmat, si-
saltokokonaisuudet ja raja-arvot voisivat parantaa raportoinnin yhdenmukai-
suutta, tukea hyvien kaytantojen vertailua ja luoda pohjaa VTS-toiminnan vai-

kutusten arvioinnille.

Harmonisointitarvetta voidaan tarkastella myds IMO:n paatdslauselman
A.1158(32) tavoitteiden kautta. VTS-palvelun tulee tukea merenkulun turvalli-
suutta, liikenteen sujuvuutta ja ymparistonsuojelua — mutta naiden vaikutus-
ten arviointi on vaikeaa, mikali seurannan kasitteet ja luokittelut poikkeavat toi-
sistaan. Yhteinen kasitteisto loisi paremman perustan arvioida, missa maarin

VTS-toiminta edistaa naita tavoitteita.

Vaikuttavuuden arvioinnin nakdkulmasta harmonisoinnilla olisi merkitysta eri-
tyisesti niissa kokonaisuuksissa, jotka muodostavat VTS:n vaikutusten osoit-
tamisen perustan. Seka kansainvalisten lahteiden etta tutkimusaineiston pe-
rusteella nama liittyvat kolmeen osa-alueeseen: (1) vaaratilanteiden, onnetto-
muuksien ja near miss -tilanteiden jarjestelmalliseen kirjaamiseen, (2) palvelun
saatavuuden ja teknisen toimintavarmuuden luotettavaan osoittamiseen seka
(3) henkilostdon osaamisen ja operatiivisen toiminnan seurantaan. Yhteiset
maaritelmat nailla alueilla tukisivat yhtenaista tulkintaa siita, miten VTS-toimin-

nan vaikutuksia suhteessa IMO:n tavoitteisiin voidaan arvioida.
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Tutkimusaineisto toi esiin myods harmonisoinnin rajoitteet. Kansalliset organi-
saatio- ja rahoitusmallit, tekniset jarjestelmat ja viranomaisvelvoitteet vaikutta-
vat siihen, mita tietoa voidaan tuottaa ja milla tarkkuudella. Maiden erilaiset
prioriteetit muokkaavat sita, mita pidetaan seurannan kannalta olennaisena,
eika yhteisen numeerisen mittariston luominen ole kaikilta osin realistinen tai

tarkoituksenmukainen tavoite.

Yhteenvetona voidaan todeta, etta Pohjoismaissa on hyvat edellytykset yhtei-
sen kasitteiston ja tulkintaperiaatteiden harmonisoinnille, mutta valttamatta ei
yhtenaiselle numeeriselle mittaristolle. Kasitteellinen yhtenaisyys parantaisi
vertailtavuutta, tukisi parhaiden kaytantojen jakamista ja loisi perustan VTS-
toiminnan vaikutusten arvioinnin kehittamiselle — osa-alueelle, jossa seka

kansallisesti ettd kansainvalisesti tunnistetaan selkea tarve.

6.4 Tutkimuksen luotettavuus ja validiteetti

Tutkimuksen luotettavuutta arvioitiin aineiston, menetelmien ja analyysin joh-
donmukaisuuden kautta. Laadullinen haastattelumenetelma oli perusteltu,
koska tutkimuskysymykset liittyivat kaytantdihin ja asiantuntijoiden tulkintoihin,
joita ei olisi voitu tavoittaa maarallisin menetelmin. Haastattelut kohdistettiin
kunkin maan VTS-toiminnasta vastaaviin asiantuntijoihin, mika vahvistaa ai-

neiston relevanssia.

Haastattelurunko ja teemat olivat yhtenaiset kaikissa maissa, ja aineisto ana-
lysoitiin systemaattisesti suhteessa IMO:n ja IALA:n viitekehykseen. Tama pa-
ransi sisaista validiteettia ja tuki maiden valista vertailtavuutta. Rajoitteena on
aineiston rajallinen maara seka se, etta osa mittaristoista ei ole julkisesti saa-
tavilla. Tama hallittiin keskittymalla rakenteellisiin ja periaatteellisiin eroihin nu-
meeristen yksityiskohtien sijaan. Haastateltavien roolien selkeys ja tulosten

samansuuntaisuus eri maissa tukivat aineiston riittavyytta.
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Kaikki tarkastellut maat toimivat samassa kansainvalisessa ohjeistusymparis-
tossa, mika vahvisti tulosten vertailtavuutta ja rajasi johtopaatokset nimen-
omaan VTS-toiminnan kontekstiin. Tutkimuksen nakdkulma muodostui VTS-
palveluntarjoajien kokemusten pohjalta, koska IMO:n paatéslauselma
A.1158(32) asettaa suorituskyvyn seurannan ensisijaisen vastuun palveluntar-
joajalle. Tama tarjoaa syvallisen kuvan kaytannon mittaamiskaytannoista,

mutta ei tavoita toimivaltaisen viranomaisen nakemyksia.

Kaikki tarkastellut maat toimivat samassa kansainvalisessa ohjeistusymparis-
tossa, mika vahvisti tulosten vertailtavuutta ja rajasi johtopaatokset nimen-
omaan VTS-toiminnan kontekstiin. Kokonaisuutena tutkimus tuottaa johdon-
mukaisen ja aineistolahtdisen kuvan VTS-palvelun mittaristoista, ja luotetta-
vuutta tukee se, etta tulokset perustuivat toistuviin teemoihin eika yksittaisiin

tulkintoihin.

Aineiston kasittelyssa hyoddynnettiin rajatusti tekoalypohjaisia tyokaluja ano-
nymisoidun aineiston alustavaa jasentamiseen. TyOkalut eivat tehneet sisallol-
lisia tulkintoja eivatka vaikuttaneet analyysin johtopaatoksiin. Tekoalya kaytet-
tiin lisaksi tekstin kieliasun tarkistamiseen, mika ei vaikuttanut tutkimuksen si-
saltoon tai tulkintoihin. Nain ollen tekoalyn kayttd ei heikentanyt tutkimuksen

validiteettia, vaan toimi teknisena apuvalineen aineiston kasittelyssa.

Tutkimuksessa noudatettiin hyvaa tieteellistda kaytantdéa seka informoidun
suostumuksen, vapaaehtoisuuden ja luottamuksellisuuden periaatteita. Haas-
tateltavat osallistuivat ammatillisessa roolissaan, ja aineisto anonymisoitiin
analyysivaiheessa siten, ettei yksittaisia henkiloita voida tunnistaa. Tutkimus
ei sisaltanyt sensitiivisia aiheita eika edellyttanyt erillista eettista ennakkoarvi-

ointia.

Kokonaisuutena tutkimus tuottaa johdonmukaisen ja aineistolahtoisen kuvan
VTS-palvelun mittaristoista. Luotettavuutta tukee se, etta tulokset perustuivat

toistuviin teemoihin useissa haastatteluissa eika yksittaisiin tulkintoihin.
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6.5 Jatkotutkimusaiheet

Tutkimus toi esiin useita ilmidita, joiden tarkastelu jai taman tyon rajauksen
ulkopuolelle, mutta jotka ovat tarkeita VTS-palvelun vaikuttavuuden, ohjatta-
vuuden ja mittariston kehittamisen kannalta. Alla esitetaan nelja jatkotutkimus-
aihetta, jotka pohjautuvat seka tutkimuksen havaintoihin ettd kansainvalisen

saantelyn asettamiin rooli- ja vastuurakenteisiin.

Toimivaltaisen viranomaisen ja palveluntarjoajan nadkemyserot mittaris-
ton sisdllosta seka siihen liittyvasta ohjauksesta. Kansainvalinen saantely
(IMO A.1158(32)) asettaa mittaamisen ja raportoinnin ensisijaisesti VTS-pal-
veluntarjoajan vastuulle, vaikka toimivaltainen viranomainen kantaa kokonais-
vastuun VTS-palvelun tuloksellisuudesta ja vaikuttavuudesta. Jatkotutkimus
voisi selvittaa, ovatko viranomaisen ja palveluntarjoajan nakemykset seuratta-
vista asioista yhtenevaiset sekd millaiset mahdollisuudet viranomaisella on
vaikuttaa mittariston rakenteeseen ja painotuksiin. Tavoitteena olisi ymmartaa,
miten roolijako vaikuttaa ohjaukseen ja siihen, tuottaako mittaristo tietoa, joka

vastaa viranomaisvastuun edellyttamia tarpeita.

Taloudellisten kannustimien vaikutukset VTS-toiminnassa. Tutkimuk-
sessa nousi esiin huoli siita, etta taloudelliset kannustimet ja sanktiot voivat
ohjata raportointia, mittarien optimointia ja jopa toiminnan fokusta tavoilla,
jotka eivat valttamatta tue turvallisuuden parantamista. Jatkotutkimus voisi tar-
kastella, miten erilaiset kannustin- ja sanktiorakenteet vaikuttavat VTS-organi-
saatioiden turvallisuuskulttuuriin, avoimuuteen ja paatoksentekoon seka mil-
laisia kayttaytymisvaikutuksia niilla on. Tavoitteena olisi tunnistaa riskit ja pe-
riaatteet, joiden avulla taloudellisia ohjauskeinoja voidaan hyddyntaa turvalli-

suuskriittisessa palvelussa ilman haitallisia sivuvaikutuksia.

VTS:n konkreettiset vaikuttamiskeinot lilkenteen sujuvuuteen ja ympa-
ristovaikutuksiin. Tutkimus osoitti, ettd VTS:n vaikutusta liikkenteen sujuvuu-
teen ja ymparistovaikutuksiin ei seurata systemaattisesti, eikd myoskaan ole
selkeda kasitysta siita, milla keinoin VTS voi naihin ilmidihin kaytanndssa vai-

kuttaa. Jatkotutkimus voisi tarkastella VTS:n konkreettisia vaikuttamiskeinoja,



47

kuten ennakoivaa liikenteen organisointia, nopeudenhallintaan liittyvaa infor-
maatio-ohjausta ja ankkurointien vahentamista, seka arvioida naiden vaikutuk-
sia liikennevirtaan ja paastoihin. Tavoitteena olisi tunnistaa realistiset vaikutta-
mispolut ja vahvistaa ymmarrysta siitd, mita VTS voi aidosti edistaa sujuvuu-

den ja ymparistojalanjaljen nakokulmasta.

Kustannushyodyn arviointi ja VTS-palvelun tuottaman arvon osoittami-
nen. Aineisto osoitti, etta kustannushyodyn arvioinnille — kuten valtettyjen on-
nettomuuksien, viiveiden vahenemisen ja ymparistovahinkojen ehkaisyn talou-
delliselle mallinnukselle — on selkea tarve, mutta yhtenaisia menetelmia ei ole
kaytdssa Pohjoismaissa. Jatkotutkimus voisi kehittda ja vertailla menetelmia,
joilla VTS-palvelun tuottamia taloudellisia hydtyja voidaan arvioida ja esittaa
paatoksenteon tueksi. Tavoitteena olisi vahvistaa ymmarrysta VTS-palvelun
yhteiskunnallisesta arvosta ja tukea rahoituspaatosten seka hankintamallien

lapinakyvyytta.
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LIITE 1: TEEMAHAASTATTELUN RUNKO

JOHDANTO
e Lyhyt esittely tutkimuksesta ja sen tavoitteista
e Luottamuksellisuus ja anonymiteetti

e Nauhoituslupa ja tietosuojakaytannot

TEEMA 1 — Alusliikennepalvelun jarjestamis- ja rahoitusmalli
Tavoite: Ymmartaa kuinka alusliikennepalvelu on organisoitu, rahoitettu ja oh-
jattu kansallisella tasolla

e Organisointi ja vastuut

¢ Rahoitus ja resurssi

e Saantely ja ohjaus

TEEMA 2 — Palvelutaso- ja suorituskykymittarit

Tavoite: Selvittaa, mita mittareita kaytetaan ja miten niita sovelletaan
o Mittaristo ja sen rakenne
e Tiedonkeruu ja raportointi

e Mittareiden ja tulosten kaytto

TEEMA 3 — Vaikuttavuus ja tuloksellisuus

Tavoite: Arvioida miten mittarit kuvaavat palvelun vaikuttavuutta
e Turvallisuus
e Tehokkuus ja liikenteen sujuvuus
e Ymparisto ja kestavyys

e Kustannus- hyéty ja tuottavuus

TEEMA 4 — Tulevaisuus, harmonisointi ja kaupallinen soveltuvuus
Tavoite: kartoittaa kehityssuuntaa ja nakemyksia harmonisoinnista
e Kehitystarpeet
e Kansainvalinen vertailu ja harmonisointi

e Kaupallinen malli ja kannustimet
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LITE 2. HAASTATTELUN ALOITUS- JA TIETOSUOJAINFOR-
MAATIO

Jokaisen haastattelun alussa esitettiin seuraava kalvo ennen nauhoituksen
aloittamista, tarkoituksena informoida haastateltavia tutkimuksen taustasta, ta-
voitteista, tietosuojakaytannoista ja luottamuksellisuudesta seka varmistaa
osallistujan vapaaehtoinen ja tietoon perustuva suostumus haastattelun nau-

hoittamiseen.

Kalvossa esitetyt tiedot perustuivat Tutkimuseettisen neuvottelukunnan
(TENK) ohjeisiin “Ihmistieteiden eettiset periaatteet ja ehdotus eettisen ennak-
koarvioinnin ohjeistukseksi” (2019) seka hyvan tieteellisen kaytannén ohjee-
seen (2023). Tietosuojakaytanndissa noudatettiin EU:n yleista tietosuoja-ase-
tusta (GDPR) ja kansallista tietosuojalakia (1050/2018).

Haastateltaville kerrottiin:

o tutkimuksen tarkoitus ja tavoitteet

o tutkijan yhteystiedot ja oppilaitos

¢ haastatteluun osallistumisen vapaaehtoisuus ja oikeus keskeyttaa osal-
listuminen milloin tahansa ilman perusteluja

e aineiston kasittely, sailytys ja poistaminen

e anonymiteetin ja luottamuksellisuuden varmistaminen

e haastattelun nauhoittamisen tarkoitus ja suostumuksen pyynto

e opinnaytetydn julkaisukaytantd (Theseus-tietokanta)

Suostumus haastattelun nauhoittamiseen varmistettiin suullisesti ennen tallen-

nuksen aloittamista, ja suostumus dokumentoitiin osana nauhoitetta
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