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Tiivistelma

Luotsauksen tavoitteena on paikantaa laiva ymparistdssd, suhteuttaa alus
muuhun liikenteeseen seka ohjailla se turvallisesti ja tehokkaasti maaranpaahan.
Luotsaustiimi tekee yhteisty6td, johon osallistuvat luotsi ja laivan komentosilta-
henkildstd. Onnistuakseen tiimin on luotava yhteinen kasitys tilanteesta ja toi-
minnan tavoitteista. Vaikka luotsaukset sujuvat yleensa hyvin, niin viime vuosi-
na on sattunut useita merionnettomuuksia luotsauksessa oleville aluksille. Tassa
tutkimuksessa analysoitiin onnettomuuksien taustatekijoita. Selvitettiin luotsaus-
tiimin tyonjakoa seka luotsien toimintatavoissa mahdollisesti esiintyvia tytnjaon
muodostumiseen vaikuttavia seikkoja.

Monitieteelliseen tutkimusryhmaan kuului kaksi psykologia, merikapteeni seka
meritekniikan asiantuntija. Tietoa keréttiin havainnoimalla ja tallentamalla luot-
saustilanteita jarjestelmallisesti videolle seka haastattelemalla toimijoita neljan
luotsausaseman piirissa. Aineisto kasitti 17 luotsausta. Tarkastelun lahtokohdak-
si valittiin toimijoiden omat kasitykset tilanteen rakentumisesta seka siind huo-
mioon otettavista seikoista. Aineisto analysoitiin kolmessa vaiheessa. Ensin ku-
vattiin kussakin luotsauksessa vallinne@minnan edellytykseSitten maaritel-

tiin tiimin tyonjakoa kuvaava nguotsausmenetelm§ossa myoés ihmisen ja tek-
niikan valinen tyonjako tuli huomioiduksi. Kolmannessa vaiheessa maariteltiin
luotsientoimintatavat,joilla ymmarrettiin tapaa ottaa huomioon tilanteen rajoi-
tukset ja mahdollisuudet seka kayttaa hyvaksi tilannekohtaiset toimintaresurssit.
Nain syntyivat toimintatavan konkreettiset kriteerit.

Tulosten mukaan luotsauksissa kaytettiin erilaisia tyonjaollisia menetelmia, joi-
hin vaikutti luotsatun vaylaosuuden luonne (satama- tai meriosuus). Navigointi-
teknologia ei vaikuttanut olennaisesti menetelmaén, mutta sen sijaan kaytettavis-
séa ollut komentosiltamiehitys. Jos komentosillalla oli vain vahtipaallikko, luotsi
hoiti useimmiten lahes omatoimisesti luotsauksen automaattiohjauksen avulla.



Jos komentosiltamiehitys ei rajoittanut menetelmid, kayttoéon saattoi tulla useita
erilaisia joko automaattiohjaukseen tai ruorimiehen kayttéon perustuvia perintei-
sia menetelmia. Luotsausmenetelmét erosivat myos siind, miten havaittaviksi
toiminta ja tavoitteet niita kaytettdessd muodostuivat. Havaittavuus on naet kes-
keinen edellytys toiminnan ja laivan toivotun etenemisen varmistamiselle eli
monitoroinnille. Tulosten mukaan kaytetyimpien menetelmien havaittavuus oli
heikko. Menetelmien havaittavuuden puutteet asettavat vaatimuksia yhteistoi-
minnalle ja erityisesti viestinnalle.

Viestinnan keskeisimpia sisaltdja ovat suunnitelmat ja aikeet, koska niiden va-
rassa voidaan ennakoida, ohjata ja varmentaa toimintaa. Tulokset osoittivat, etta
vain kolmessa luotsauksessa molemmat yhteista tietoisuuutta edistavat tekijat,
menetelmé&pohjainen toiminnan havaittavuus ja hyva viestinta toteutuivat. Sita
paitsi nama tapaukset olivat sellaisia, etta luotsaustilanne oli tuttu seka paallikol-
le (vayld) etta luotsille (alus). Kolmasosa luotsauksista oli sellaisia, joissa ei tayt-
tynyt kumpikaan mainituista yhteisen tietoisuuden muodostumisen edellytyksis-
td. Kolmessa ndista joko vayla (paallikolle) tai laiva (luotsille) tai molemmat oli-
vat outoja. Naita vailla ennakkokokemusta tapahtuvia luotsauksia oli muitakin,
eivatka niissékaan tayttyneet molemmat yhteisen tietoisuuden luomisen edellyk-
set. Tulosten mukaan luotsaustiimin jasenet luottavat luotsausten sujuvan odote-
tusti tai olettavat toisen osapuolen ennakkotietojen riittavan. Siten luotsausten
toimintatavat olivat osittain riskialttiita, vaikka kaikissa tutkituissa luotsauksissa
paastiinkin turvallisesti maaranpddhan. Riskialttius johtui toiminnan varmista-
mista estavista puutteista toimintojen havaittavuudessa ja luotsaustiimin viestin-
nassa. Tiimitydn navigationaalista sisaltdd ei ilmeisesti mielletty kunnolla eika
yhteistoiminnan tarkoituksenmukaisuuden vaikutusta turvallisuuteen otettu riit-
tavasti huomioon luotsauskaytannoissa.

Tutkimuksessa luotiin edellytyksia luotsauskaytanttjen ja monimutkaisten luot-
saustilanteiden hallinnan kehittdmiselle. Komentosillalla tydskentelevien tietoa
toimintaan vaikuttavista tekijoista voidaan lisatd esimerkiksi koulutuksella. Li-
séksi tutkimustuloksilla voi olla kayttod komentosillan teknisen vélineiston toi-
mivuuden ja turvallisuuden arvioinnissa ja varmistamisessa.
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Abstract

Pilotage is a demanding task, especially in the rocky and narrow fairways of Fin-
land. It is teamwork, where a navigation team locates the ship in relation to the
environment and other ships, and maneuvers it to the destination safely and eco-
nomically. The successful performance of the task requires not only a skilled pi-
lot but also considerable contribution from the bridge crew. The navigation team
should create and update common awareness of the situation and intentions. Pi-
lotages are highly successful, but according to statistics during the last couple of
years several accidents and incidents have occurred to ships with pilot on board.
The study was aimed to clarify this problem. The idea was to work out what
kind of division of tasks occurs in piloting, what factors have an effect on the
pilot's and the captain's decisions regarding the division of tasks, and the diffe-
rences regarding the appropriateness of the pilots' working practices.

The research was carried out by a multidisclipinary team consisting of experts of
psychology, navigation and maritime technology. During the investigation alto-
gether 17 pilotages in four different costal areas were observed in natural envi-
ronments. In each case the performance of the navigation team was videotaped
and the pilot and the captain were interviewed. The gathered data was analyzed
in three phases. The first phase included descriptions abpgleting condi-

tions In the second phase the temporal progress of the voyage was described.
The different ways of the division of the navigational tasks between the pilot, the
bridge crew and automation were distinguished. These types of task division we-
re defined agpiloting methodsin the third phase the pilots’ utilisation of availab-

le advance information, situational information on board and communication du-
ring voyage were analysed. On the basis of that descriptions and criteria of the
pilot's working practices i.dabits of actiorwere constructed.



The results indicate, that the pilotages differ in the use of different piloting met-
hods. The practised method were adapted to the characteristics of the route
(harbour or sea passages). The method did not directly depend on the navigation
and manoeuvring technology but rather on the availability of crew on bridge. In
case only the watch officer was available automation based methods were used.
When the size of the bridge crew did not appear as a restricting factor either au-
tomation based methods or traditonal methods using helmsman may have been
practised. The piloting methods create different constraints and possibilities on
cooperation between the pilot and the ships' officers. The most practised met-
hods do not facilitatperceptivityof operations and intentions, which is a prere-
quisite for effective monitoring. The limitations of the piloting methods impose
special demands on teamwork practices, especially on communication. One of
the central contents of communication is the route plans because they provide a
common reference to the anticipation, control and monitoring of the proceeding
of the pilotage. Our results indicate that in only three pilotages both conditions
for creating a common awareness, the method-based perceptivity of actions and
communication of the route plan, were present. In these cases both partners of
the team also had pre-knowledge of the route or the ship. In one third of obser-
ved pilotages the used piloting method did not promote perceptivity of actions
and there were no communication about the route. In half of these cases either
the ship or the route or both were unfamiliar to the actors. There were also furh-
ter pilotages, in which the unfamiliarity of the route or ship was combined with
either low perceptivity of actions or deficient communication of plans. These fi-
gures show that very often the team members assume that the voyage proceeds
as expected, or that the other partner is informed enough of the conditions ef-
fecting piloting. Even though no actual problems appeared in the observed pilo-
tages, the working practices can be regarded as prone to risks if intentions and
operations are not perceivable and if cooperational aspects are not considered by
the pilot and the captain. It became evident in the study, that cooperation has not
become a central aspect in the pilots' professional expertise.

The study provided tools for the development of cooperation on bridge. The re-
sults may also be helpful in the evaluation of the usability of the man-machine
interfaces of the navigation technology.



Esipuhe

Luotsaustilanteet ovat vaikeasti ennakoitavia ja organisatorisesti monimutkaisia
toimintatilanteita, joissa ohjataan dynaamista prosesessia, alus-ymparistojarjes-
telmaa. Tutkimuksen taustalla oli kasitys, ettd luotsauksen luotettavan suoritta-
misen edellytykset ovat viime vuosina muuttuneet ja osittain myds vaikeutuneet.
Merenkulussa on tapahtunut suuria muutoksia — niin laiva- kuin komentosilta-
tekniikassakin — ja ndin teknologinen moninaisuus on kasvanut. Komentosilta-
tyoskentelyn ja luotsaustoiminnan organisatoriset muutokset vaikuttavat luot-
saustilanteessa tapahtuvaan paatoksentekoon, mutta viela ei ole osattu maaritel-
1&, mita uusia ammattitaidollisia vaatimuksia ne asettavat luotsaustiimin jasenil-
le. Niinpa ohjailu- ja navigointitehtavien koordinointi tilanteittain ei suju par-
haalla mahdollisella tavalla, mik& ilmenee esimerkiksi viimeaikaisista onnetto-
muus- ja tapahtumaraporteista. Taman tutkimuksen tarkoituksena oli selvittaa,
mista luotsaustilanteissa ilmenevat ongelmat johtuvat.

Naihin kysymyksiin pureuduttiin elokuussa 1996 aloitetussa tutkimuksessa
“Paatoksenteko komentosillalla luotsaustilanteessa”, jonka loppuraportti tdma
julkaisu on. Tutkimuksen rahoitti Merenkulkulaitos (MKL), ja sen seurantaryh-
maan kuuluivat toimistopaallikké Jukka Hakamies (MKL), apul. johtaja Tapio
Rauman (MKL), piiripdallikkd Markku Mylly (MKL) sek& puheenjohtaja Juha
Tulimaa (Luotsiliitto).

Tutkimus toteutettiin VTT Automaation ja VTT Valmistustekniikan yhteistydna,
ja siihen osallistui myds Merenkulun turvallisuuskoulutuskeskuksen Otaniemen
laivasimulaattoriyksikké. Taman monitieteisen tutkimuksen vastuullinen vetaja
oli dosentti Leena Norros VTT Automaatiosta. Tutkimusryhma&an kuuluivat li-
saksi fil. maist. Kristiina Hukki, dipl.ins. Matti Hellevaara sek& merikapteeni
Antti Haapio. Fil. maist. Maaria Nuutinen VTT Automaatiosta auttoi aineiston
kasittelyssa analyysivaiheessa.

Tutkimusryhma ja sen tukiryhma haluavat kiittaa erityisesti tutkimukseen osal-
listuneiden viiden luotsiaseman henkilostdéa seka luotsattujen laivojen paallystba
heidan valmiudestaan valittda tutkijoille tietoa omasta ammattitaidostaan seka
heidan suurenmoisen myotamielisesta ja avoimesta suhtautumisestaan tutkimuk-
seen. Siksi tutkimus on luonut mitd parhaimmat mahdollisuudet luotsien toimin-
nan uudenlaiseen kehittamiseen.
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1. Johdanto

Luotsaustoiminta on rakentunut sellaiselle tytnjaon perusasetelmalle, etta luot-
saustilanteessa luotsi toimii tilanteesta vastaavan paallyston neuvonantajana. Yh-
teistoiminta perustuu siihen, ettd paallystd tuntee aluksensa ja sen kayttaytymi-
sen ja luotsi tuntee vaylan. Yleensa toiminta tayttaa tarkoituksensa. Tilastot ja ta-
pahtumaraportit kertovat kuitenkin luotsauksessa olevien alusten karilleajoja sat-
tuneen viime aikoina usein. Tama tutkimus téaht&a luotsaustoiminnan turvallisuu-
den edistamiseen. Sen tavoitteena on selvittaa, miksi karilleajoja tapahtuu, vaik-
ka periaatteessa ajotilanteessa tarvittava asiantuntemus on kaytettavissa.

Merenkulun monet kehitystrendit muuttavat luotsaustilanteessa tapahtuvan toi-
minnan edellytyksia. Viimeisten kymmenen vuoden aikana ovat alukset ja ko-
mentosillan tekniikka muuttuneet. Komentosiltatydoskentelyn ja luotsauskaytan-
non organisatoriset muutokset ovat myds vaikuttaneet luotsaustilanteessa tapah-
tuvaan paatoksentekoon. Eri muutostekijoiden vaikutuksia ei ole jarjestelmalli-
sesti arvioitu ja suunnattu, mink& vuoksi luotsaustiimin eri jasenten tietotaito on
entisestaankin eriytynyt. Luotsi hallitsee vaylan seka perinteiset navigointi- ja
ohjailutavat, aluksen paallyst6 taas tuntee nykyaikaiset automaattiset navigointi-
ja ohjailujarjestelmét. Uusissa olosuhteissa komentosillalla voi syntya luotsaus-
toiminnan turvallisuutta uhkaavia paatoksentekovaikeuksia. Tutkimuksessa on
maara tarkastella, minkalaisia paatéksenteko-ongelmat ovat luonteeltaan, ja siiné
sovelletaan VTT Automaation ihminen-konepsykologian ryhmassa kehitettya
paatoksenteon arviointimenetelmad, jonka avulla on analysoitu erilaisten moni-
mutkaisten prosessien ohjaukseen liittyvaa paatoksentekoa. Menetelmaa on tata
tutkimusta varten kehitetty edelleen yhteistydssa kaytannén merenkulun ja laiva-
tekniikan asiantuntijoiden kanssa.

Luotsauskaytant6ja tutkitaan analysoimalla todellisia luotsaustilanteita. Paatok-
sentekoa tarkastellaan tilannesidonnaisesti eli suhteessa konkreettisen tilanteen
sille asettamiin reunaehtoihimutkimuksessa todennettava hypoteesi on, etta ti-
lannekohtainen paatoksenteko komentosillalla luotsaustilanteessa edellyttaa
koordinoidun yhteistoiminnan kehittymista ja ett& luotsit kayttavat eri tavoin hy-
vakseen olemassa olevia yhteistoiminnan koordinaatiokeihojatsaustoimin-

nan kulkua ja paatoksentekon muodostumista tarkastellaan tutkimuksessa néiden
koordinointikeinojen kayton nakokulmasta. Nain saadaan tietoa eri osapuolten
toimintavoista luotsaustilanteiden aikana. Lisaksi arvioidaan luotsaustapojen tar-
koituksenmukaisuutta ja luotsausten hairioherkkyytta.



2. Tutkimusohgelmat

Tutkimuksen téarkednda tausta-aineistona on ollut erdiden Suomen vesilla viime
vuosina luotsaustilanteissa tapahtuneiden karilleajojen kuvaukset, joita analysoi-
tiin ryhman tutkimuksen tavoitteenasettelun ndkokulmasta (ks. Anna A 1995,
Feederteam 1994, Tallink 1995, ja Laura 1995). Luotsaustilanteen asettamien
vaatimusten hahmottamisessa oli keskeisena lahteena Haapion ja Tikkasen
(1996) raportti, jossa kuvataan luotsien omien — lahes tuhatta luotsausta koske-
vien — arvioiden perusteella luotsauksen vaikeusasteeseen vaikuttavia tekijoita.
Voidaksemme muodostaa tutkimustietoon perustuvia oletuksia luotsaustilantees-
sa tapahtuvasta paattksenteosta, teimme kirjallisuushaun navigointia koskevasta
inhimillisten tekijoiden tutkimuksesta. Haussa ei kuitenkaan 16ytynyt paljonkaan
ryhmalle aiemmin tuntematonta tutkimusaiheen kannalta relevanttia aineistoa.

Tahan aineistoon seka tutkimussuunnitelmaamme (Norros et al. 1996) perustuen
olemme kohdentaneet tutkimusongelman sekd maaritelleet tarkemmat tutkimus-
oletukset seuraavasti.

Paatoksentekoa komentosillalla selvitetdan luotsaustilanteessa erityisesti paalli-
kon ja luotsin valisen yhteistoiminnan nékokulmasta.

Paallikdn ja luotsin valinen tydnjako ja vastuusuhteet ovat periaatetasolla selvat,
ja niista vallitsee perinteiseen kaytantdoon seka voimassa olevaan normistoon no-
jaava yhteinen kasitys. Vuodelta 1957 perdisin olevassa luotsausasetuksessa
(393/57) maaritellaan luotsin tehtéviksi alusten luotsaus ja siihen liittyvat toi-
menpiteet. Vastuunjaosta todetaan, ettd luotsi on paallikén asiantuntija, joka tun-
tee paikalliset olosuhteet ja jonka edellytetddn lisaksi selvittdvan erityiset alusta
koskevat, luotsaukseen vaikuttavat seikat. Naméa perusmaéaarittelyt ovat olleet |ah-
tokohtana my6s valmisteltaessa luotsilakia Luotsaustoimikunnnan -94 mietinndn
tekeman ehdotuksen pohjalta (Komiteamiteamietinté 1995:8), joka astui voi-
maan vuoden 1998 maaliskuun alussa (Luotsauslaki 1998).

Kaytannossa luotsaus on paljon monimutkaisempaa. Ensinnakin on jouduttu
pohtimaan luotsaustehtavan sisallon konkreettista maarittelyd. Talléin on mietit-
ty esimerkiksi sitd, mitd tehtavia sisaltyy luotsaukseen ja miten luotsin asiantun-
tijarooli ja sen mukainen paatantavalta ilmenenevat. Naitd kysymyksia on kasi-
telty laajasti esim. Saksassa valmistuneessa kapteeni-luotsityéryhman raportissa
(Arbeitskreis “Kapitan/Lotse” 1995, Diestel 1996). Myds Suomessa on keskus-
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teltu merenkulun asiantuntijoiden piirissa paallikon ja luotsin tydnjaosta. Talléin
on pohdittu mm. sitd, mita tehtavia voidaan delegoida luotsille sekd miten laajas-
ti luotsin tulisi kayttad aluksen navigointilaitteita.

Onnettomuusanalyysit ovat puolestaan tuoneet esiin sen, etta paallikon ja luotsin
valinen tyonjako rakentuu vasta itse luotsaustilanteessa ilmenevien tilannekoh-
taisten reunaehtojen huomioonoton tuloksena. Tutkinnoissa on voitu konkreetti-
sesti osoittaa, etté yhteistoiminnan tilannekohtaisessa organisoitumisessa esiin-
tyy vaikeuksia mm. sen vuoksi, ettei luotsausta koskevia aikeita ja suunnitelmia
ilmaista luotsaustiimin muille jasenille. Esimerkkina voidaan mainita MV Tal-
linkin karilleajoon johtaneet tapahtumat Helsingin Kustaanmiekan salmessa
(MV “Tallink” Meriselitys 8.6.1995). Huonoissa nakyvyysoloissa suoritetussa
luotsauksessa paallikkod luotti aluksi luotsin asiantuntemukseen kaytettéavan ajo-
reitin, muuhun liikenteeseen sovittautumisen ja sen edellyttdman odotuspaikan
valinnassa. Luotsin ratkaisuista alukselle muodostui tietty salmen lapiajotapa, jo-
ta luotsi myds toteutti. Meriselitysaineiston sekd mydhemmin ilmestyneen tut-
kintalautakunnan raportin (MS/ Tallink 1997) perusteella vaikuttaa silta, etta
paallikkd ei ollut perilla lapiajotavan perusteista ja ettd mahdollisesti hanella it-
selldaén oli luotsin kasityksesta poikkeava kasitys optimaalisesta lapiajotavasta.
Lapiajoa koskevista aikeista ja niiden taustalla olevista kasityksista ei ilmeisesti
keskusteltu missdan ajon vaiheessa. Ajon aikana ei mydskaan esitetty arvioita ai-
keiden toteutumisesta. Nama seikat johtivat siihen, ettd kapteeni katsoi valtta-
mattdmaksi puuttua ohjailuratkaisuihin lapiajon toteutuksen kannalta hyvin
my6haisessa vaiheessa muuttaen yhtakkia siihen asti vallinneen yhteistyotavan.
Tuloksena oli laivan kulun hallinnan menetys.

Tapaus osoittaa sen, etté luotsaustilanteen epavarmuustekijoiden hallinnassa yh-
teistoiminnan koordinoituminen seka paallikén ja luotsin optimaalinen tyonjako
edellyttavat molempien arvioita tilanteesta ja nakemysten viestintd yhteisen ti-
lannekasityksen muodostamiseksi. Johtopaatosta tukevia ajatuksia on esitetty
esitetty mm. ruotsalaisissa alan kirjoituksissa (Palsson 1997). Vahvaa nayttoa
yhteisen tilannekasityksen muodostamisen valttamattomyydesta ja muodostami-
sen vaikeuksista on saatu Kanadassa suoritetusta laajasta kyselytutkimuksesta
(Transportation Safety Board of Canada 1995). Taman tutkimuksen tulokset viit-
taavat siihen, ettd kaytannon tilanteissa paallystolla ja luotsilla on vaikeuksia ar-
vioida toisen yhteistydosapuolen tiedontarvetta ja tietoisuutta tilanteesta. On tyy-
pillista, ettd toimijat olettavat muiden tietavan tilanteesta enemman ja luulevat
muiden kasitysten vastaavan omia kasityksiaan. Merenkulkualalle tyypillisiin
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hierarkkisiin vastuu- ja maarayssuhteisiin kuuluu perinteisesti niukka viestinta,
jossa vain paattelyn tulos ilmaistaan komennon muodossa mutta aikomukset ja
paattelyperusteet jaavat lausumatta. Mainitussa tutkimuksessa vahtipaallikot il-
maisivat olevansa vastahakoisia kyseenalaistamaan luotsin p&atoksen. Todenna-
kéinen syy tdhan on se, etta luotsauksen aikana komentosillalla olevan kapteenin
auktoriteettia ei haluttu asettaa kyseenalaiseksi. Vastaavaa haluttomuutta on ha-
vaittu lentokapteenin ja perdmiehen valisessa viestinnassa tilanteissa, joissa pe-
ramies epéilee kapteenin paatdksen osuvuutta (Orasanu & Salas 1993).

Hutchins (1990, 1995) on esittdnyt navigointitilanteisssa tehtyjen tutkimustensa
perusteella, ettd komentosillalla suoritettavien toimenpiteiden tarkoituksenmu-
kaiselle koordinoitumiselle on vélttAmatonta, etta paatdéksentekoon osallistuvat
muodostavat yhteisen tulkinnan tilanteesta. Han on eritellyt mekanismeja ja
konkreettisia valineita, joita toimintojen koordinoituminen edellyttda. Viestinnan
avoimuus on keskeistéa yhteisen tilannetietoisuuden luomisessa. Omien tutkimus-
temme perusteella (Hukki & Norros 1998, Norros & Hukki hyvéksytty julkaista-
vaksi) voimme sanoa, etta erityisen tarkeda on toimintaratkaisujen taustalla ole-
vien paattelyperusteiden julkituominen muille toimijoille. Hutchinsin ajatuksiin
nojautuen voidaan liséksi korostaa komentosillan informaatiovalineiden roolia.
Niiden valittaman tiedon avulla toimijat muodostavat kasityksen yhteisesta teh-
tavasta ja laivan jatkuvasti muuttuvasta paikasta. Yhteisen tietoisuuden muodos-
tumisen ja toiminnan tilannekohtaisen koordinoitumisen kannalta on olennaista
myds se, kuinka yhten&inen toimijoiden ammatillinen tietdAmys on ja miten pal-
jon heilla on suoranaista yhteista tyohistoriaa (ks. myds Norros & Hukki 1998).

Merenkulun kehitykseen voimakkaasti vaikuttava yksittainen tekija on Kkiista-
mattd moderni tietotekniikka. On melko vaikea ennustaa, miten tietotekniikka ja
navigointivalineiden kehitys vaikuttavat luotsaustilanteen paatoksentekoon. Tar-
kastelukulman mukaan korostetaan eri nédkdkohtia. Yleisena kehitysennusteena
on tuotu esiin, etté tietotekniikan ansiosta laivojen ja myds komentosillan miehi-
tysta vahenetaan (esim. Palsson 1997). Luotsaustoiminnalle talla on arveltu ole-
van se vaikutus, ettd luotsit joutuvat suorittamaan entistd enemman varsinaista
laivan ohjailua. TAman ei tarvitse valttdmatta olla kielteistd, mutta mikali paal-
lystolle tassa tyonjakotilanteessa kuuluva toiminnan monitorointi samalla vahe-
nee, luotsaustilanteiden turvallinen hallinta vaikeutuu. Monitoroinnissa on jo nyt
ilmennyt selvia puutteita (Transportation Safety Board of Canada 1995).
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Toinen kehitysndkyma pohdittaessa kehittyvan teknologian vaikutuksia luot-
saukseen tuo esiin ne ongelmat, joita monimutkaisen laitteiston hallinta saattaa
aiheuttaa luotseille, jotka ovat laivoissa vain harvoin. On arveltu, etta luotsien on
hyvin vaikea saada riittavaa asiantuntemusta navigointilaitteiden avulla tapahtu-
vasta laivan hallinnasta, joten luotseille olisikin jaamassa lahinna monitorointi-
rooli. Tamakaan vaihtoehto ei sindnsé ole mahdoton. Taytyy ehka pohtia, onko
monitorointiroolista kasin ylipddnsa mahdollista kayttaa hyvaksi luotsin paikalli-
sia olosuhteita koskevaa asiantuntijuutta, joka seka kehittyy etta tulee kayttéén
alus-vaylavuorovaikutuksen hallinnan tuloksena.

Vaikuttaa silta, ettd teknisen kehityksen luomia mahdollisuuksia voidaan ottaa
kayttoon eri tavoin ja tekniikan vaikutuksia luotsaustoimintaan voidaan tietoises-
ti ohjata. Olennaista on talléin se, etta teknologian kayttbonottoa ohjataan navi-
goinnin kannalta tarkoituksenmukaiseen ja merenkulun turvallisuutta edistavaan
suuntaan (Palsson 1997).

Edella esitettyjen nakodkohtien peruste]eldxbemme paatyneet tutkimuksessam-
me seuraaviin kolmeen tutkimusongelmaan:

1. Minkalaisia kaytanndllisia tyonjakoratkaisuja esiintyy luotsaustilanteissa ja
mitka seikat vaikuttavat luotsin ja paallikon tydnjakoa koskeviin ratkaisuihin
luotsaustilanteessa?

Analysoimalla erilaisissa olosuhteissa tehtavien luotsausten kulkua luotsauksen
aikana suoritettavan navigointitehtdvan asettamien vaatimusten nakoékulmasta
voimme selvittédé konkreettisesti ja yksityiskohtaisesti luotsin ja p&allyston tyon-
jakoa tehtavan suorituksessa. Luotsaustilanteen vaylakohtaisen mallinnuksen pe-
rusteella luodaan jasentynyt kasitys luotsaustilanteessa navigointitehtavan suorit-
tamiseen vaikuttavista rajoituksista ja mahdollisuuksista.

2. Voidaanko havaita eroja luotsien tavoissa ottaa huomioon yhteistoiminnan ti-
lannekohtaiset rajoitukset ja mahdollisuudet sekd heidan tavoissaan kayttaa hy-
vakseen yhteistoiminnan resursseja?

! Vuoden 1998 maaliskuussa voimaan astunut Luotsauslaki laajentaa laivan paallystéon
kuuluvan ns. linjaluotsin kéytdn mahdollisuuksia. Tama tulee vaikuttamaan komentosil-
tatiimin kokoonpanoon ja tyonjakoon luotsaustilanteessa. Koska tdma tutkimus tehtiin
ennen lain voimaantuloa, seikka on jatetty tdssad huomiotta.
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Kirjallisuuden perusteella voidaan olettaa, ettd keskeiset yhteistoiminnan onnis-
tumiseen vaikuttavat tekijat luotsausta koskevassa paatbksenteossa ovat seuraa-
vat:

a) Ennakkotietojen ja suunnitelmien hyvaksikaytto luotsauksessa.

b) Komentosillalla tapahtuvan ja ulospain suuntautuvan viestinnan kaytto toi-
minnan koordinoinnin keinona tehtdvan suorituksessa.

¢) Navigoinnin informaatiovalineiden kayttd toiminnan koordinoinnin keinona
tehtavansuorituksessa.

Luotsaustoiminnan analyysin tuloksena voimme paatella, mitka naista tekijoista
luotsit nayttavat ottavan huomioon erityisesti toiminnan yhteistoiminnallisen or-
ganisoitumisen reunaehtoina. Tulokseksi saadaan kasitys luotsauksessa kayte-
tyista yhteistoimintatavoista.

3. Yhteistoimintatatapojen tarkoituksenmukaisuuden arviointi

Pyrimme arvioimaan luotsien kayttdmien yhteistoimintatapojen tarkoituksenmu-
kaisuutta analyysin tuloksena saatujen alustavien arviointikriteerien avulla.
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3. Menetelmat

3.1 P&aatoksenteon tilannesidonnainen tutkimustapa

Onnettomuustapausten analyyseilla on suuri kdytdnnén merkitys merenkulun ja
muiden monimutkaisten jarjestelmien turvallisuuden hallinnassa. Analyysien
avulla selvitetaan yksittaisiin onnettomuuksiin johtaneita tapahtumaketjuja ja
syy-yhteyksia, mutta yleistdminen on niiden pohjalta vaikeaa. Perinteisten tur-
vallisuusanalyysien ja inhimillisten virheiden tarkastelujen avulla taasen voidaan
tehda tutkittavan jarjestelman vaaratekijoista tilastollisia yleistyksia, mutta nii-
den perusteella ei voi tehda paatelmia onnettomuuksiin johtaneesta toiminnasta
ja sen vaikuttimista. Tata varten olisi selvitettdva, mitk& ovat kyseisen jarjestel-
man kriittiset turvallisuustoiminnot ja miten toimijat itse ottavat toiminnassaan
huomioon ndma ja miten ne vaikuttavat jarjestelman pysymiseen naiden puitteis-
sa. Tallaista tarkastelutapaa edustaa VTT Automaation ihminen-kone-psykolo-
gian ryhman kehittama tutkimusmenetelma, jossa selvitetdéan jarjestelmien oh-
jauksesta vastaavien paatoksentekijdiden toimintatapoja ja niiden pohjana olevia
tilannetulkintoja. Tarkastelemalla erilaisten toimintatapojen ja erityyppisten ti-
lanteiden toiminnalle asettamien reunaehtojen yhteyksia voidaan muodostaa
yleiskuva paatdksenteon dynamiikasta normaalissa tehtavansuorituksessa ja tar-
vittaessa analysoida virhe- ja onnettomuustilanteiden kehittymisen dynamiikkaa.
Tulosten pohjalta voidaan edistéa paatoksenteon tarkoituksenmukaisuutta vai-
kuttamalla, mahdollisuuksien rajoissa, joko tilanteen reunaehtoihin tai henkil6i-
den toimintatapoihin tai tarvittaessa molempiin.

Ihminen-konepsykologian ryhman kehittdman tilannesidonnaisen tutkimusmene-
telman perusperiaatteita on, etta kayttaytymisen selittdmisen tulee pohjautua
henkilon omaan tulkintaan tilanteesta (vrt. esim. Harre & Gillet 1994). Tulkin-
nan selvittdmisen ja arvioimisen kasitteellisena valineena kaytetdan konkreettis-
ten luotsaustilanteiden mallintamista. Menetelmé&n avulla mallinnetaan ensin tie-
tyn paatdksentekotilanteen olennaiset piirteet. Piirteilla tarkoitetaan tassa tilan-
teen toiminnalle asettamia reunaehtoja eli erilaisia paattely- ja toimintamahdolli-
suuksia ska toimintarajoituksia. Tilannetta kuvaavia malleja kdytetdan todellisen
paatoksenteon referenssing, ts. paatoksentekotilanteeseen osallistuvien henkil6i-
den toiminta arvioidaan suhteessa naihin malleihin. Arvioinnin tuloksena saa-
daan kasitys heidan toimintatavoistaan. Sen pohjalta voidaan paatelld, millaisia
toimintamahdollisuuksia ja -rajoituksia he kokevat itsellaan olevan. Henkil6iden
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subjektiivisten tilannetulkintojen erojen voidaan olettaa vaikuttavan paatoksen-
teon tarkoituksenmukaisuuteen.

Menetelman avulla voidaan selvittaa, miten tiettyyn prosessinohjaustilanteeseen
littyva paatoksenteko muodostuu ohjaamiseen osallistuvien henkildiden yhteis-

toiminnan tuloksena heidan toimintatapojensa pohjalta. Toimintatavat ja yhtei-

sen toiminnan organisoituminen kuvataan ja arvioidaan tilanteen sallimien toi-

mintaresurssien kayton perusteella. Nait resursseja ovat saatavilla oleva infor-
maatio, kaytettavissa olevat operatiiviset toimenpidemahdollisuudet ja yhteistoi-

minnalliset resurssit eli viestinta ja tydnjako.

Tutkimustavan avulla on tdhan mennessa tutkittu dynaamisten prosessien oh-
jaustilanteisiin liittyvaa paatoksentekoa seka simulaattorilla (Hukki ja Norros
1993, Hukki & Norros 1997, Hukki & Norros 1998, Norros ja Hukki 1997,
Norros & Hukki hyvaksytty julkaistavaksi) ettd luonnollisissa anestesiaprosessin
(Klemola & Norros 1997, Norros & Klemola hyvaksytty julkaistavaksi) ja pape-
rinvalmistusprosessin ohjaukseen (Hukki & Norros 1996) liittyvissa paatoksen-
tekotilanteissa. Menetelméasta on aiemmassa tutkimuksessa kehitetty myos ko-
mentosiltatoimintojen analyysiin sopiva, tasséa raportoitavan tutkimustavan esi-
versio (Norros & Hukki 1998).

3.2 Tutkimusaineisto ja tiedonkeruumenetelmat
3.2.1 Esitutkimus

Tutkimuksen aluksi teimme esitutkimuksen tutustumalla Emdasalon luotsiase-
maan ja sieltd suoritettaviin luotsauksiin. Luotsiasemalla kaytiin kaksi kertaa
syys-lokakuussa 1996. Ensimmaisella kerralla keskusteltiin luotsivanhimman
kanssa ja esiteltiin lyhyesti tutkimuksen tavoitteet paikalla olleille luotseille.
Toisen kaynnin aikana haastateltiin luotseja ja havainnoitiin todellisia luotsausti-
lanteita.

Haastattelu tehtiin kolmelle luotsille, joista yksi oli luotsivanhin. Haastattelut,
joissa kaytettiin kohdassa 3.2.3 esitettdvan haastattelun esiversiota, kestivat noin
45 minuutista tuntiin ja ne purettiin myéhemmin poéytakirjoiksi. Haastattelukysy-
mykset osoittautuivat muuten hyvin toimiviksi, mutta luotsauksen jalkeen lapi-
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kaytavaa loppuosaa paatettiin lisata. Haastateltavat luotsit suhtautuivat haastatte-
luun hyvin myonteisesti.

Kahden luotsin kohdalla voitiin tarkkailla myds itse luotsausta. Tutkijat menivat
luotsin kanssa alukseen ja seurasivat komentosiltatydskentelyd seka tekivat sita
koskevia muistiinpanoja. Tavoitteena oli arvioida eri tiedonkeruumenetelmien
kayttdmahdollisuuksia komentosiltaolosuhteissa. Alusten komentosiltahenkil®-
kunta suhtautui tutkijoiden lasnaoloon ja tutkimukseen positiivisesti.

3.2.2 Tutkimuskohteet

Varsinaiseen tutkimukseen valittiin Kotkan, Kokkolan, Turun ja Helsingin luot-
siasemat. Naiden asemien uskottiin yhdessa edustavan riittdvasti Suomessa suo-
ritettavien luotsausten tyypillisia olosuhteita, koska niiden kesken on vaihtelua
luotsausten tiheydesséa, kestossa, vaylien hankaluudessa, alustyypeissa, kavijoi-
den satunnaisuudessa ym. Kotkasta ja Turusta oli mahdollista saada seurattavia
luotsauksia koskevia rekisterdinteja VTS-jarjestelman avulla. Ennen tutkimusta
kuhunkin luotsiasemaan otettiin yhteytta ja sovittiin tutkimuksesta. Myos Luotsi-
liitto tuki tutkimuksen suorittamista.

3.2.3 Tiedonkeruu

Tutkimuksen suoritusvaiheen aikana tutkijat tydskentelivat asemalla usean pe-
rékkaisen paivan ajan. Kotkassa ja Kokkolassa kaytiin huhtikuussa 1997, Turus-
sa toukokuussa ja Helsingissa lokakuussa 1997. Tutkimuksen tavoitteiden ja me-
nettelytapojen esittelyn jalkeen tehtiin haastatteluja, joiden pohjalta laadittiin
alustavat tilannekohtaiset mallit luotsattavista reiteista ottaen huomioon ajosuun-
nat seka sisaan etta ulos. Sen jalkeen seurattiin luotsauksia siten, etta kutakin tut-
kimuskohteena olevaa luotsia my6s haastateltiin seka ennen etta jalkeen luot-
sauksen. Myos aluksen paallikkda tai vahtipaallikk6d haastateltiin. Tutkittavia
luotsauksia pyrittiin saamaan nelja kultakin valitulta luotsiasemalta. Lisaksi py-
rittiin saamaan joiltakin luotseilta useita luotsauksia. Aineiston rakenne on esi-
tetty taulukossa 1.
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Taulukko 1. Tutkimusaineisto.

Aineiston rakenne Lukumaéara
. . 4
Luotsiasemia
Luotsauksia 17
) 15
Aluksia
Luotseja 13

Haastattelut

Luotsien haastattelujen tarkoituksena oli selvittda heidan kasityksensa luotsaus-
tehtavastd, luotsaustilanteesta ja sen asettamista toimintamahdollisuuksista ja
-rajoituksista. Kyseessa on tilannekohtainen haastattelutapa, jotka on sovellettu
luotsaustilanteeseen ihminen-konepsykologian ryhméssa aikaisemmin tehtyjen
haastattelujen pohjalta. Tilannekohtaisuus tarkoittaa tassa sita, ettd mahdollisim-
man suuri osa kysymyksista kohdistetaan tiettyyn konkreettiseen luotsaustapah-
tumaan. Nain menetellen haastateltavien on helpompi selittdd luotsausta ja omaa
toimintaansa. Haastattelut tehtiin joko luotsiasemilla tai tarpeen tullen osittain
my6s meno- tai paluumatkalla luotsattavalle alukselle. Haastattelun apuna kay-
tettiin merikarttaa ja muita luotsien mahdollisesti kayttdmia apuvdlineitd. Haas-
tattelu, johon sisaltyi kaikkiaan 25 kysymysta, koostui seuraavista osista
(tarkempi esitys liitteessa A):

A. Luotsin kokemus
Tybkokemus merenkulkualalla

B. Luotsaustilanteen ennakointi
Ennakkokasitys luotsauksesta
— kasitys luotsattavasta aluksesta
— kasitys komentosillan navigointivéalineistosta
— kasitys yhteistoiminnasta komentosillalla
— kasitys luotsauksen ulkoisista olosuhteista
— kasitys luotsauksen vaikeusasteesta
Luotsaussuunnitelma

C. Luotsaustilanteen arviointi
Arvio luotsauksen sujumisesta
Kasitys luotsaustilanteesta.
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Komentosiltahenkilokuntaa haastateltin mahdollisuuksien mukaan luotsausten
aikana. Haastattelun, joka kasitti yhteensa 13 kysymysta, rakenne on seuraava
(tarkempi esitys liitteessa B):

A. Kapteenin / vahtipaallikbn kokemus
Tybkokemus merenkulkualalla
Kokemus Suomen olosuhteista
— aluevesien tuntemus
— reitin tuttuus
Kokemus aluksesta
— alustyypin tuttuus
— aluksen navigointivalineiston tuttuus
B. Luotsaustilanteen ennakointi
Ennakkokasitys luotsauksesta
— kasitys yhteistoiminnasta komentosillalla
— kasitys luotsauksen ulkoisista olosuhteista
— kasitys luotsauksen vaikeusasteesta
Luotsaussuunnitelma
— mahdollinen matkasuunnitelma
— ennakoitu osallistuminen luotsaukseen
C. Luotsaustilanteen arviointi
Arvio luotsauksen sujumisesta
Kasitys luotsaustilanteesta.

Kaikki haastattelut nauhoitettiin ja purettiin pdytakirjoiksi analyysia varten.

Luotsaustilanteiden kuvallinen rekisterdinti

Luotsaustoiminta dokumentoitiin kuvallisesti. P&aavélineeksi valittiin videoku-
vaus. Videokuvauksen tarkeimpéana tavoitteena oli tallentaa komentosillalla oli-
joiden keskinaiset asemat, toiminta (liikkeet, eleet, laitteiden kasittely yms.) yh-
dessd puhutun viestinnan kanssa. Kuvausta suunniteltaessa harkittiin alkuun
my06s kahden kameran kayttoa siten, ettd toinen kuvaisi yleiskuvaa ja toinen re-
kisterdisi yksityiskohtia, ilmeita, laitteiden kayttéa yms. Kahden kameran jarjes-
telmasta jouduttiin kuitenkin luopumaan huomattavien laite-, kuljetus- ja jarjes-
telyongelmien takia. Hamara- ja pimeakuvauksiin soveltuvan kaluston hankin-
taan ei projektissa ollut taloudellisia mahdollisuuksia.
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Videokameraa kaytettiin moodissa, jossa nauhalle tallentuu myds reaaliaika. Ta-
téa aikaa kaytettiin referenssind kaikille aikapohjaisille tarkasteluille ja rekiste-
réinnille. Puheen rekisterdinnissa kaytettiin joko kameran omaa, kiinteaa mikro-
fonia tai siirrettavad mikrofonia tilanteen mukaan. Valintaan vaikuttavia tekijoita
olivat mm. komentosillan koko, henkildiden sijoittautuminen toisiinsa ja kame-
raan nahden seka komentosillan melutaso.

Kameran sijoituspaikaksi pyrittiin valitsemaan sellainen kohta komentosillalta,
ettd sen kuvakulma kattoi tarkeimman toiminta-alueen henkildineen. Kameran
kaytossa ja sijoittelussa otettiin huomioon laivan henkilokunnan mielipiteet ja
etenkin se, ettei kamera saanut olla missaan tilanteessa rajoittamassa laivahenki-
I6kunnan tai luotsin toimintaa, eivatka kaytetyt kaapelit (verkko- ja mikrofoni-
johto) saaneet aiheuttaa kompastumisriskeja. Kaytettdessa siirrettavad mikrofo-
nia kiinnitettiin erityistd huomiota siihen, ettd mikrofonin johto ei haitannut lai-
van hallintalaitteiden kaytéd. Se sijoitettiinkin usein ohjauskonsoliin luotsin ja
kapteenin tai peramiehen valiin.

Kamera asennettiin kuvauskuntoon mahdollisimman nopeasti tutkimusryhman
saavuttua komentosillalle, ja kuvaus aloitettiin heti laitteiston tullessa kuvaus-
kuntoon. Kuvauspaikan valinta ja kuvauskaluston viritys veivat noin viisi mi-
nuuttia. Kamera sijoitettiin kiinteélle alustalle (jalusta, poyta tms.). Kameran ku-
vakulma ja suuntaus pidettiin paasaantoisesti vakioina. Joissakin erityistapauk-
sissa, kuten esimerkiksi laiturista irrottauduttaessa, kohdattaessa toisia laivoja ja
navigoitaessa ahtaissa vaylan kohdissa, kuvattiin kasivaralta joitakin tilanteeseen
oleellisesti vaikuttaneita kohteita.

Videokuvauksissa kaytettiin Panasonic AG-455me Super VHS -kameraa, jossa
oli X12 Zoom -objektiivi. Kuvauskalusto ei ollut kevyttd ja kompaktia vaan pi-
kemminkin ammattimaisen jareda. Laitteiston siirtelyssa ei ollut kuitenkaan yli-
voimaisia vaikeuksia (rinkkakuljetus) edes laivaan noustessa tai sielta |&hdetta-
essd. Todennakoisesti kameran kookkuus lisési tutkimusryhmén uskottavuutta
siihen nahden, etta kaytossa olisi ollut pieni ja kompakti amatodrikamera. Kayte-
tyn objektiivin laajinkin kuvakulma oli joissakin tapauksissa liian suppea katta-
maan koko toiminta-alueen. Kameraa kaytettiin yleensa automaattiasetuksilla,
jolloin etaisyys ja valotus saatyivat automaattisesti. Tietyissa tilanteissa, kuten
esimerkiksi hamarakuvauksissa ja kuvattaessa voimakkaassa vastavalossa, kay-
tettiin kameran kéasisaat6ja. Muutamassa tutkimustilanteessa kuvaus oli keskey-
tettava tai siita taytyi kokonaan luopua pimeyden vuoksi.
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Ennakolta kuvausjarjestelya suunniteltaessa pohdittiin melko paljon sitd, muut-
taisiko videokuvaus merkittavasti tarkkailtavien henkildiden kaytosta. Tutkimus-
tilanteissa huomattiin kuitenkin, etta tarkkailtavat henkilét unohtivat nopeasti vi-
deokameran ja jopa tutkimusryhmalla oli vaikeuksia joskus muistaa kuvauksen
olevan kaynnissa (kameran edessd seisomista, mikrofonin vieressa jutustelua
yms.). Todennakoisesti merkittavana tekijand sulauttamassa kameran komento-
siltaymparistoon oli se, ettei kameralla juurikaan kuvattu aktiivisesti, vaan se toi-
mi automaattiasetuksilla itsenaisesti, huomiota herattamatta.

Laivahenkilokuntien ja luotsien suhtautuminen kuvaukseen oli poikkeuksetta
myonteistd, mika todennakdisesti johtui suurelta osin kaytetysta kuvaustavasta.
Aktiivisempi l&hikuvaus, ilmeiden tallennus tms. olisi saattanut tuntua monesta
kiusalliselta tai jopa hairitsevalta.

Tutkimusta suunniteltaessa valokuvausta ei pidetty erityisen tarpeellisena asetet-
tujen tavoitteiden saavuttamisen kannalta, mutta tutkimuksen edistyessa huomat-
tiin valokuvauksella kuitenkin olevan oma tarke&a osansa tilanteiden, henkildiden
ja laitteiden rekisterdinnissé. Valokuvauksen osuus lisdantyikin voimakkaasti
ensimmaisten alusten muutamista valokuvista viimeisten alusten muutamaan fil-
mirullaan eli noin 10 - 20-kertaiseksi. Valokuvista todettiin olevan kiistaméattnta
hyotya tutkijoille jalkikdteen tapahtuneessa tilanteiden, alusten ja henkildiden
tarkastelussa ja mieleenpalauttamisessa.

Valokuvaukseen kysyttiin aina erikseen lupa asianosaisilta, ja kuvat otettiin hie-
notunteisesti luotsaustapahtumaa hairitsemattd. Yodaikaan tapahtuneissa luot-
sauksissa pidattaydyttiin salamavalokuvauksista, jottei komentosillalla olijoiden
pimeanakokykya olisi vahingossakaan riskeerattu.

Valokuvauksessa kaytettiin normaalia kinofilmikalustoa ja varinegatiivifilmeja.
Filmimateriaalin valinta johtui siitd, etté paperikuvat ovat dioja katevampia kayt-
téa, kuvien valmistus on nopeaa ja halpaa ja niiden laatu on taman tutkimuksen
tarkoituksiin riittava. Varinegatiivimateriaalin diamateriaaliin ndhden ylivoimai-
nen valotusvara on myos kiistaton etu kuvattaessa komentosillan kaltaisessa, va-
laistusoloiltaan hankalassa paikassa. Laajakulmaobijektiivit ovat etenkin ahtailla
komentosilloilla kuvattaessa paras vaihtoehto my6s suuren syvatarkkuutensa
VUOoKsi.

Videoinnista ja valokuvauksesta huolehti laivatekniikan asiantuntija.
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Luotsaustilanteiden havainnointi

Toimintaa tarkkailtiin kayttden apuvélineena tarkkailulomakkeita, joihin merkit-
tiin luotsaustehtavan suorituksen kannalta olennaisia tietoja. Lomakkeet olivat
yksinkertaisia, koska kokemus on osoittanut, ettd dynaamisen tilanteen seuraa-
misessa tarkkailukohteiden liian tdsmallinen etukateisluokittelu hidastaa ja muu-
tenkin vaikeuttaa muistiinmerkitsemista. Merkintdja tehtiin myds tarkkailua var-
ten mukana olleisiin karttakopioihin.

Havainnointi suuntautui eri kohteisiin periaatteessa siten, ettd ryhman jasenista
merenkulun asiantuntija seurasi luotsauksen kulkua erityisesti navigoinnin naké-
kulmasta, laivatekniikan asiantuntija keskittyi tarkkailemaan navigointivalineis-
ton kayttoa. Kaikki seurasivat viestintaa mutta vaarsinkin ryhman psykologijase-
net keskittyivat siihen ja yhteistoiminnallisiin seikkoihin.

Havainnoinnin aluksi merkittiin muistiin luotsauksen lahtétilanne (alusta koske-
vat perustiedot, navigointivalineistd, miehitys ja tydnjako komentosillalla, s&a
jne.) sekéd kaikki mahdolliset tapahtumat ja toimenpiteet luotsauksen aikana.
Muistiin merkittiin myos toimenpiteiden ja repliikkien toteuttaja ja kohde.

Havainnointitulokset tydstettiin valittdmasti tutkimusmatkan jalkeen seuraavan
jaottelun mukaisiksi asiantuntijakuvauksiksi:

Luotsauksen kulun paavaiheet
Alus

Yhteistyon ilmapiiri
Matkasuunnitelmat ja muu varautuminen
Paikannusmenetelmien kaytto
Ohjailu

Monitorointi matkalla

Tyo6njako komentosillalla
Viestinta komentosillalla
Vuorovaikutus ymparistén kanssa
Ajokulttuuri

Kokonaisarvio.

Nain saadut kuvaukset tdydensivat toiminnan kuvallista dokumentointia ja haas-
tatteluja.
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Tutkimuksessa olleet alukset

Laivat, joilla luotsauksia seurattiin, edustivat niin koko- kuin ikdjakaumaltaan
melko hyvin Suomen satamiin liikennéivaa aluskalustoa. Vanhimmat alukset,
joilla tutkijaryhma vieraili, olivat 1970-luvun alusta ja uusin vuodelta 1996.
Alusten ja komentosiltalaitteiden kuntoon ja toimivuuteen vaikuttaa ian ohella
ainakin yhta paljon laivan kunnossapito tai sen puuttuminen. Tutkimuksen laiva-
otokseen mahtui hyvin yllapidettyja aluksia, vanhojakin, mutta myds ilmeisen
huoltamattomia laivoja.

3.3 Aineiston analyysi
3.3.1 Luotsaustilanteiden kuvaus

Luotsaustilanteet kuvattiin tilannesidonnaisen tutkimustavan periaatteiden mu-
kaisesti. Tilanteet jasennettiin selvittamalla seuraavat niitd koskevat seikat. Jo-
kaisesta luotsauksesta kuvattiin aluksen ominaisuudet, kaytettavissa olevat infor-
maatio- ja ohjailuresurssit, ulkoiset olosuhteet seka joitakin miehistéa ja luotsia
koskevia seikkoja. Aluksen ominaisuuksilla tarkoitetaan tassa alustyyppia, aluk-
sen ikaa, kuntoa, kokoa, syvaysta, nopeutta ja ohjailtavuutta. Informaatio- ja oh-
jailuresurssit kuvattiin selvittamalla saatavilla oleva komentosiltainformaatio,
aluksen matkasuunnitelma, navigointivalineiston taso (paikannusvalineisto, oh-
jailulaitteet ja mahdollinen autopilot) ja kaytettavissa olevat yhteydenpitokana-
vat (lahinné oliko kaytettavissa VTS). Miehistdsta kuvattiin lukumaara, kielitaito
ja yhteistyGilmapiiri. Lisaksi selvitettiin vahtipaallikon kokemus merenkulusta,
navigoinnista Suomessa, seka kyseisesta reitista ja aluksesta. Luotsista kuvattiin
hanen kokemuksensa luotsinaolosta ja kyseisesta reitistd. Lisaksi selvitettiin,
millaiset ennakkotiedot hanella oli kyseisesta aluksesta ja sen navigointivalineis-
tosta ja miehistosta.

Tilannekuvaukset tehtiin seuraavan aineiston pohjalta: meritekniikan asiantunti-

jan kuvaukset luotsattujen alusten ominaisuuksista, merenkulun asiantuntijan ku-
vaukset luotsausten kulusta tdydennettyind psykologien tekemilla huomioilla,

luotsien ja vahtipaallikdiden haastattelut seké luotsausten videonauhoitukset.
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3.3.2 Luotsausten kulun kuvaus

Luotsauksen kulku kuvaa luotsaustehtavan suorituksen organisoitumista ajassa.
Tarkastelimme luotsin toimintaa suhteessa ohjattavaan prosessiin eli alus-ympa-
ristbjarjestelméaén sekéd yhteistoimintaa komentosiltahenkildston kanssa. Nako-
kulmana oli resurssien kayttd. Toiminnan tarkeimmat resurssit ovat luotsaukseen
littyva ennakkoinformaatio, tilannekohtainen informaatio, viestinta seka tyonja-
ko. Toiminnan organisoitumisen kuvaustapa kehitettiin videonauhoitteista tehty-
jen poytakirjojen, asiantuntijakuvausten seka haastatteluaineiston perusteella
suhteuttamalla kaikki tiedot toisiinsa. Kuvausten perusteella méariteltiin luot-
sauksessa kaytetitotsausmenetelmat

3.3.3 Toimintatapojen kuvaus

Toimintatapakuvaa luotsauksen keskeisten tavoitteiden, navigationaalisten ja
yhteistoimintavaatimusten sek& toiminnan tilannekohtaisten mahdollisuuksien ja
rajoitusten huomioonottoa seka kaytettdvissa olevien resurssien kayttotapaa.
Huomion kohteena ovat toimintaa ohjaavat kasitykset ja paattelyperusteet. Toi-
mintatavan konkreettinen kuvaustapa kehitettiin videonauhoitteista tehtyjen poy-
tékirjojen, asiantuntijakuvausten seka haastatteluaineiston perusteella kayttaen
hyvaksi aiemmissa tutkimuksissa kehitettyja yleisia toimintatavan maarittelykri-
teereja.
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4. Tulokset

4.1 Luotsaustilanteet

Seurattujen luotsaustilanteiden kuvaukset tehtiin taulukkomuodossa. Taulukossa
2 on esimerkki yhden tilanteen kuvauksesta.

Seurattuja luotsauksia oli 17, erilaisia aluksia 15 ja luotseja 13. Tapaukset ja-

kaantuivat neljan luotsiaseman kesken seuraavasti. Luotsauksia oli Kotkassa 4,
Kokkolassa 3, Turussa 4 ja Helsingissa 6. Aluksia oli Kotkassa 4, Kokkolassa 3,

Turussa 4 ja Helsingissa 4. Seurattuja luotseja oli Kotkassa 2, Kokkolassa 3, Tu-
russa 3 ja Helsingissa 5.

Luotsausten ulkoiset olosuhteet vaihtelivat seuraavasti. Luotsausten kesto oli
Kotkassa noin 2 t 30 min, Kokkolassa noin 1 t, Turussa 4 - 6 t ja Helsingissa 20
min - 1 t. Vuorokauden aika oli 12:ssa luotsauksessa paiva, kahdessa pimeda yo ja
kolmessa tapauksessa ilta-aika, jolloin olosuhteet vaihtelivat valoisasta vahin-
tdan hamaraan. Sen sijaan sadtila ei vaihdellut paljonkaan. Nakyvyys oli kaikissa
tapauksissa hyva. Tuuli oli muualla heikko, mutta Helsingissa kohtalainen (10 -
12 m/s). Ainoastaan Kokkolassa meri oli jAdssa. Liikenne oli Helsingissa vilkas-
ta, Kotkassa ja Turussa kohtalaisen vilkasta ja Kokkolassa hiljaista.

Taulukoista nakyy etta luotsaustilanteissa oli vaihtelua seka alusten ominaisuuk-
sien, kaytettavissa olevien informaatio- ja ohjailuresurssien, miehistoon liitty-
vien seikkojen, vahtipaallikon kokemusten etta luotsien kokemusten ja ennakko-
tietojen suhteen. Tulosten kannalta tarkeimpid tilannekohtaisia tekijoita kasitel-
l&an luvussa 4.3.
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Taulukko 2Luotsaustilanteet.

4. LUOTSAUS
Kotka: Orrengrund - Sunila (huhtikuu 1997)

Luotsattav | Informaatio- ja Miehistd Luotsi Ulkoiset olosuhteet Huomiof-
a alus ohjailuresurssit tavaa
Alustyyppi [ Komentosilta-infor- Lukumaéra Kokemus Luotsauksen kesto
pieni irto- | maatio 9 - luotsina 2130 min
lastialus Pilot Cardia ei naky- | Kielitaito 12 v, ensin Saimaalla] Vrk:n aika

k& nyt, perustiedot saatiin kapteeni saksalainen, ja Kotkassa -94 lah- | péaiva

25v paperilla luotsin pyyn-| 1. peramies puolalai- | tien Saatila

(2972) nosta nen; kapteenilta sujui| - reitisté - nékyvyys

Kunto Aluksen englanti -94 lahtien hyva

ikaistadn | matkasuunnitelma Yhteisty6ilmapiiri Ennakkotiedot luot- | - tuuli

vanhemm | ei ollut hyvat mahdollisuudet| sauksesta heikko

an Navigointivalineistd yhteistyohon - alus Liikenne
nékoinen, | alkuperdaisinstrumentit] Vahtipaallikon - navigointivalineistd | kohtalaisen vilkas
hieman vanhat ja puutteelliset| kokemus - miehistd

rahjainen | - paikannusvélineistd | haastateltu seka kap-

Koko 2 tutkaa, joista toimin-| teenia etté 1. pera-

pituus nassa oleva uusi on miesta

n. 84 m, mallia huvivene eli - navigoinnista

leveys pieni ja mitaton; toi- Suomessa

n.14 m nen mahdollisesti toi- | kapteeni kaynyt 15

Syvays mintakuntoinen kertaa, peramies “ei

n.5m - ohjailulaitteet montaa kertaa”

Nopeus 1-potkurinen - tasta reitista

- (kéantolapa, vasenkat(- kapteeni ilmeisesti ol-

Ohjailta- nen), lut reitilla kahdesti;

vuus ei keula-potkuria peramies “ollut taal-

ilmeisesti | -autopilot a”

etenkin on - aluksesta

pienilla Yhteydenpitokanavat

nopeuksill | ei VTS:aa

a jahmea

ohjailtava

4.2 Luotsausmenetelmét

Luotsin ja paallikdn toiminnan kohde on alus-ympaéristojarjestelmé. Luotsauksen
tavoitteena on aluksen kuljettaminen turvallisesti ja tehokkaasti maarapaikkaan.
Luotsaustehtavéa on aluksen yhteistoiminnallista navigointia, jossa aluksen paal-
likko (tai vahtipaallikk®) ja luotsi sekd mahdolliset muut navigointiin osallistu-
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vat paikantavat aluksen ymparistéon ja muuhun liikenteeseen ndhden seké ohjai-
levat aluksen haluttuun maarépaikaan. Luotsauksen tavoitteiden mukaisen suo-
rittamisen edellytyksena on yhteisen aie- ja tilannekasityksen luominen ja yllapi-
to.

Aineiston analyysin toisessa vaiheessa tehdyt luotsauksen kulun kuvaukset anta-
vat tietoa siitd, miten eri luotsaustiimit suorittivat edella kuvatun perustehtavan-
sa. Kuvauksessa pelkistettiin aikaan sidottuja vuorovaikutussuhteita, joiden avul-
la eri luotsaustiimit hankkivat kasityksen aluksen sijainnista ymparisttssa, vai-
kuttavat siihen ja seuraavat sen etenemista.

Vuorovaikutussuhteet maariteltiin alus-ymparistojarjestelmaan kohdistuvien toi-
mintojen avulla. Erottelimme alus-ymparistjarjestelmaan kohdistuvat varsinai-
set toimenpiteet, joita ov&kibmento ohjausseka siihen kohdistuvat havainnot.
Viimeksi mainittuja ovat ensinnakin alus-ymparistojarjestelmaan kohdistuva
loskontrolli. Ylemman tason havainnointia edustaa toisen henkilén suorittama
jarjestelman toimintaa varmistamaonitorointi,jonka kohteena on seka alus-ym-
parist6jarjestelma etta siihen kohdistuva toiminta. Tarkastelimme edelleen, kuka
suoritti valttAmattoman toiminnon. Yhteistoiminnan tarkastelussa otimme huo-
mioon luotsin, paallikon tai vahtipaallikon, mahdollisen ylimaaraisen peramie-
hen, ruorimiehen seka automaation roolit. N&in voitiin maaritella kussakin ta-
pauksessa kaytetyt luotsausmenetelmat. Aineiston perusteella saatiin esiin 7 eri-
laista luotsausmenetelmaa.

Menetelmat voitiin jakaa kolmeen menetelmatyyppiin sen perusteella, minkalai-
sissa luotsaustehtavissa niita yleisesti kaytettiin. Ensimmaiset nelja menetelmaa
olivat satamaluotsauksessa kaytettyja kasiajoon perustuvia menetelmia. Viides
menetelma puolestaan oli kasiajoon perustuva meriluotsausmenetelma, ja loput
kaksi menetelmaé olivat ilman ruorimiesta tapahtuvia, ns. automaattiohjaukseen
perustuvia meriluotsausmenetelmia (ks. menetelmien kuvauksia jaljempana).
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Satamaluotsausmenetelmat (S1, S2 , S3 ja S4):

Aineiston perusteella saatiin esiin nelja hiukan toistaan eroavaa satamaluotsaus-
menetelmaa.

Kuvassa 1 esitetyssa ensimmaisessd satamaluotsausmenetelmdssa S1 komento
oli paallikolla ja han myos ohjaili alusta itse. Toimenpiteet on kuvassa merkitty
nuolilla, jotka kohdistuvat alus-ymparistojarjestelmaan ja vaikuttavat samalla
luotsauksen kulkuun. Toiminnan tuloksen kontrolli oli visuaalista, eika sita tuotu
mitenkaan julki. Vahemman julkiseen tuloskontrolliin viittaa katkoviivalla esi-

tetty nuoli. Luotsi monitoroi laivan liiketilaa visuaalisesti ympariston suhteen.
Kuvassa on tuotu esiin myds monitoroinnin tapa ja kohde. Monitorointia kuvaa-

va nuoli on merkitty sitd vahvemmin, mitad moninaisempi ja kattavampi se kun-

kin menetelmén osalta oli. Tassa tapauksessa monitorointi oli hyvin viitteellista,

ja siksi sita kuvaava nuoli on merkitty katkoviivalla.

Luotsauksen
toteuttaminen
ja tydnjako
HAVAINNOINTI: Tapa: visuaalinen
Monitoroint Kohde: liiketila
Luotsi .
Tuloskontrolli v
Paallikko Tapa: visuaalinen,
., eijulkituotu
— | Luotsauksen kulku
Toiminnan kohde: v
Alus- >
ympaéristéjarjestelma
TOIMENPITEET:
Komento / Ohjaus
Paallikko Ruori Kone
KASIAJO

Kuva 1. Satamaluotsausmenetelma S1.

28



Satamaluotsausmenetelma S2:ssa (kuva 2) komento oli luotsilla. Han ohjasi
myds ruoria, mutta koneen ohjaus oli paallikolla. Molemmat havainnoivat toi-
minnan tulosta visuaalisesti julkituomatta havaintojaan. Paallikkd monitoroi lai-
van liiketilaa ympéariston suhteen.

Luotsauksen
toteuttaminen
ja tydnjako
Tapa: visuaalinen
HAVAINNOINTI: Kohde: liiketila
Monitorointi
Paallikko §
Tuloskontrolli v
Paallikko & Tapa: visuaalinen,
Luotsi ei julkituotu
| Luotsauksen kulku
Toiminnan kohde: v
Alus-ymparisto- >
jarjestelma

TOIMENPITEET:

Ohjaus
Komento / Ohjaus .
Luotsi Ruori
KASIAJO

Kuva 2. Satamaluotsausmenetelma S2.
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Kuvan 3 satamaluotsausmentelméssa S3 komento oli paallikélla ja ruorimies oh-
jaili alusta hanen antamiensa ruorikomentojen perusteella toistaenkomennot. Ko-
netta ohjasi paallikkd. Toiminnan tulosta tarkkailtiin visuaalisesti tuomatta sita
julki. Luotsi monitoroi laivan liiketilaa sek& myos osittain ohjailutoimintaa vi-

suaalisesti ympariston suhteen.

Luotsauksen
toteuttaminen
ja tydnjako

HAVAINNOINTI:
Monitorointi
Luotsi

Tuloskontrolli
Paallikkd
Ruorimies

Tapa: visuaalinen
Kohde: liiketila,
toiminta

v
Tapa: visuaalinen,
Kohde:ei julkituotu

Luotsauksen kulku

v

Toiminnan kohde:
Alus-ymparisto- >
jarjestelméa
TOIMENPITEET:
Ohjaus
Ruorimies Toisto
Komento T
Paallikkd Ruori Kone
KASIAJO

Kuva 3. Satamaluotsausmenetelma S3.
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Satamaluotsausmenetelma S4:ssa (kuva 4) oli komento oli luotsilla, jonka kone
ja ruorikomentoja toistaen konetta ohjasi p&alliko ja ruoria ruorimies. Toiminnan
tulosta havainnoitiin visuaalisesti tuomatta sité julki. Paallikké monitoroi laivan
liketilaa seka myos osittain ohjailutoimintaa visuaalisesti ympariston suhteen.

Luotsauksen
toteuttaminen ja
tyonjako

HAVAINNOINTI:
Monitorointi
Paallikkd

Tuloskontrolli
Paallikko
Luotsi
Ruorimies

Toiminnan kohde:
Alus-ymparisto-
jajestelma

Tapa: visuaalinen
Kohde: liiketila,
1 toiminta

v
Tapa: visuaalinen,
ei julkituotu

*I Luotsauksen kulku

TOIMENPITEET:
Ohjaus Ruorimies
Paallikko
Komento
Luotsi

I

Toisto

Toisto

Tt

Ruori Kone

KASIAJO

Kuva 4. Satamaluotsausmenetelma S4.
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Meriluotsausmenetelma késiajon avulla, M1

Kasiajoon perustuvassa meriluotsausmenetelméssd M1 (kuva 5) komento ol
luotsilla, jonka kurssikomennot ruorimies toisti. Han ilmoitti saavutetun kurssin,
jonka luotsi toisti. Nain toiminnan tuloksen havainnointi muodostui julkiseksi.
Paallikkd monitoroi laivan liiketilaa, ohjailutoimintaa seka aluksen etenemista
visuaalisesti ja tutkalla suhteessa ymparistoon. Tassa menetelmassa monitorointi
kohdistui myés julkituotuun laivan etenemiseen, ja monitorointia vahvistettiin

tutkan avulla.

Luotsauksen
toteuttaminen
ja tyénjako
Tapa: visuaalinen, tutkaan perustuva
HAVAINNOINTI: Kohde: IiiKetiIa, eteneminen
Monitorointi toiminta
Paallikko
) Tapa: Visuaalinen,
Tuloskont(olll julkituotu
Luotsi &
Ruorimies Kurssi
— Luotsauksen kulku
Toiminnan kohde: l\
Alus-ymparisto- >
jarjestelméa T
Toisto
TOIMENPITEET:
Ohjaus
Ruorimies
Toisto
Komento Kurssi
Luotsi
KASIAJO

Kuva 5. Kasiajoon perustuva meriluotsausmenetelma M1.
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Meriluotsausmenetelméat automaattiohjauksen avulla (Mal ja Ma2)

Ensimmaisessa automaattiohjauksen avulla tapahtuvassa meriluotsausmenetel-
massa Mal (kuva 6) komento oli luotsilla, joka kurssinpitoautomaattia hyvaksi-
kayttaen toteutti ohjailun havainnoiden tulosta visuaalisesti ja tutkan avulla tuo-
matta tulosta julki. Paallikkd monitoroi etenemista visuaalisesti ja tutkan avulla
suhteessa ymparistoon kayttaen mahdollisesti myos karttaa.

Luotsauksen
toteuttaminen

HAVAINNOINTI: Tapa: g:esrtijz?i:\r/l:n, tutkaan ja karttaan
Momtorqu . Kohde: eteneminen
Paallikkd
Tuloskontrolli 2 .
Luotsi Tapa: visuaalinen, tutkaan perustuva
, i julkituotu
Toiminnan kohde: v Luotsauksen kulku
Alus-ymparisto- >
jarjestelma T
TOIMENPITEET:
Ohjaus
Automaatti
Komento T
Luotsi AUTOMAATTIAJO

Kuva 6. Automaattiohjaukseen perustuva meriluotsausmenetelma Mal.

33



Toisessa automaattiohjaukseen perustuvassa meriluotsausmenetelmassa Ma2
(kuva 7) komento oli paallikolla. Integroidun navigointijarjestelman antaman &a-
nimerkin perusteella annettiin automaattiohjaukselle lupa toteuttaa kdannokset.
Toiminnan tuloksen kontrolli tapahtui visuaalisesti ja tutkan avulla ja tulos oli
tietoteknisen toteutuksen ansiosta julkituotu visuaalisesti. Monitoroinnista vasta-

si luotsi, joka suoritti tehtdvan visuaalisesti ja tutkan avulla suhteessa ymparis-
toon seka tietoteknisesti julkituotuun ajosuunnitelmaan.

Luotsauksen
toteuttaminen
ja tyénjako
HAVAINNOINTI:
Monitorointi Tapa: visuaalinen, tutkaan perustuva
Luotsi Kohde: tietoteknisesti tuotettu
suunnitelma, eteneminen
Tuloskontrolli l
Paallikko Tapa: visuaalinen, tutkaan perustuva
tietoteknisesti julkituotu
Toiminnan kohde- i Luotsauksen kulku
Alus-ymparisto- >
jarjestelma
TOIMENPITEET: T
Ohjaus
Automaatti
Komento
Paallikko
AUTOMAATTIAJO,

integroitu jarjestelma

Kuva 7. Automaattiohjaukseen perustuva meriluotsausmenetelma Maz2.
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Edella esitettyjen kuvausten perusteella voidaan arvioida menetelmien valisia
eroja. Kaytettdessa kriteeriné toiminnan tuloksen kontrollin julkisuutta ja moni-
toroinnin kohdetta sekd komentoon liittyvan tydnjaon astetta, havaitaan, etta
missddn satama-luotsausmenetelmassa ei tuoda julki toiminnan tuloksellisuutta,
mutta menetelmissa S3 ja S4 monitorointi kohdistuu liiketilan ohella myds ha-
vaittavaan toimintaan. Menetelmissé S1 ja S3 komento on ruorin ja koneen osal-
ta paallikolla, kun sen sijaan S2- ja S4-menetelmissa vastuu on naiden toiminto-
jen suhteen jaettu luotsin ja paallikon kesken. Tasta syysta mahdollinen ajotapaa
koskevan yhteisen kasityksen puuttuminen on kriittisempi menetelmissa S2 ja
S4 kuin menetelmissa S1 ja S3. Koska S3-menetelméassa liséksi voidaan monito-
roida toimintaa, se vaikuttaisi asettavan vahiten lisavaatimuksia luotsauksen yh-
teistoiminnalliselle suorittamiselle.

Meriluotsausmenetelmista voidaan todeta, etta késiohjausmenetelmdssa M1 ja
automaattiohjausmenetelmassa Ma2 toiminnan tuloksen kontrolli on julkinen,
ensimmaisessa kommunikaation, toisessa tietotekniikan avulla. Lisédksi Ma2-
menetelmassa oli mahdollista seurata etenemista suhteessa tietoteknisesti toteu-
tettuun reittisuunnitelmaan ndhden. Monitorointi kohdistui M1-menetelméassa
havaittavaan toimintaan, ja Ma2-menetelmassa etenemiseen, joka voitiin suh-
teuttaa tietoteknisesti ilmaistuun ajosuunnitelmaan. Menetelma Mal on Kkriitti-
simmin riippuvainen tietoisesta yhteisen tilannekasityksen muodostamisesta,
koska siin& toiminnan tulosta ei kontrolloida julkituodusti eik& toimintaa voi hel-
posti monitoroida.

4.3 Luotsausmenetelmien kaytto
4.3.1 Menetelmien kaytto eri vaylilla ja eri aluksilla
Tassa tarkastelemme luotsausmenetelmien kayttéa eri vaylilla. Selvitamme
myo6s, onko menetelman ja luotsin tai luotsattavan aluksen valilla ilmeista

yhteytta.

Ensin esitetdén yhteenveto siitd, miten usein eri menetelmia kaytettiin tutkituissa
17 luotsauksessa. Luotsausmenetelmien kayttotineys ilmenee taulukosta 3.
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Taulukko 3. Eri luotsauksissa kaytetyt luotsausmenetelmat ja kayton useus.

Luotsausmenetelma n.o Kayton maara
yht. 22

Satamaluotsaus/kasi S1 1

S2 2

S3 1

sS4 6
Meriluotsaus/kési M1 2
Meriluotsaus/autom. Mal 9

Ma2 1

Kuten taulukko osoittaa, tutkituissa luotsauksissa kaytettiin selvasti eniten meri-
luotsausmenetelmiin kuuluvaa automaattiohjauksen varaan rakentuvaa menetel-
maa Mal, jossa ohjailu oli luotsin komennossa ja paallikkd tai vahtipaallikkod
monitoroi etenemista yleisluontoisesti. Menetelma oli yleisin (41 %) kaikista
kaytetyista menetelmista ja meriluotsauksessa se oli lahes yksinomainen mene-
telma (75 %). Satamaluotsauksessa vallitsevana oli luotsin komentama, kasioh-
jaukseen ja ruorimiehen kayttéon perustuva menetelma S4 (60 %). Menetelma-
vertailun perusteella niin satamaluotsauksen kuin meriluotsauksenkin oalta kay-
tetyimmat menetelmat olivat sellaisia, jollaisten arvioitiin asettavan erityisia vaa-
timuksia yhteistoiminnan suhteen.

Seuraavaksi tutkimme sitd, miten vahvasti menetelméat olivat yhteydessa kaytet-
tavaan vaylaan. Aineistossa oli kuusi sellaista vaylaa, joilla voitiin havainnoida
useita eri luotsauksia. Nama on esitetty taulukossa 4 taulukossa luotsiasemittain.
Taulukkoon on merkitty luotsauksissa kaytetyt luotsausmenetelmat.

36



Taulukko 4. Luotsausmenetelmat eri vaylilla, joilla havainnointiin kullakin usei-
ta luotsauksia. (satamaluotsausmenetelmat S1, 2, 3, 4, meriluotsausmenetelma
késin M1 seka automaattiohjaukseen perustuvat meriluotsausmenetelmat Mal ja

Ma2).

Luotsiasemal Vaylatyyppl Kaytetyt menetelmét

Kokkola (ulos) S1 S4 S4 S4

Kotka (sisaan) S2 Mal Mal
(ulos) S4 sS4 M1 Mal

Turku (siséén) Mal Mal

Helsinki (sisaan) Mal Mal M4
(ulos) S2 S3

Taulukko 4 osoittaa, ettd menetelmat ovat samalla vaylalla kohtalaisen yhtenai-
set. Tietyt menetelmat ovat suositumpia siten, ettd Kokkolassa, jossa meri oli
vield jAdssa, kasiajo satamaluotsausmenetelmalla S4 oli tyypillinen koko ajon ai-
kana, Kotkassa, Turussa ja Helsingissa automaattiohjaukseen perustuva meri-
luotsaus (Mal) oli tyypillinen satamaan pain suuntautuvilla vaylilla. Seka Kot-
kassa ettd Helsingissd menetelmat vaihtelivat enemman ulospain mentaessa ni-
menomaan satamaluotsausmenetelmissd. Aineistomme tarjoaa mahdollisuuden
tarkastella menetelmien kayton yhteytta siihen, kuka kulloinkin oli luotsaamas-
sa. Seurasimme tosin vain kahta luotsia eri luotsauksissa. Heidan kayttAmansa
menetelmat on esitetty taulukossa 5.
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Taulukko 5. Kahden luotsin eri luotsauksissa kayttdmat menetelmat
(satamaluotsausmenetelmét S1, 2, 3, 4, meriluotsausmenetelméa kasin S1 seka
automaattiohjaukseen perustuvat meriluotsausmenetelmat Mal ja Ma2).

Luotsi /vaylat Luotsausmenetelma

S2, 5S4, M1, M2, Mal

NN / 3 vaylaa, joista
S4, S4, M1, Mal

2 samaa vaylaa

MM / 2 lahes samaa vaylaa M¥al

Taulukon 5 perusteella huomataan, etta luotsi NN, jonka kolmea luotsausta ha-
vainnoitiin, kaytti ndissa yhteensa viitta eri luotsausmenetelméaa. Silloinkin kun
vayla oli sama, luotsin kayttamien menetelmien maara oli neljd. Luotsin MM
toimintaa havainnoitiin kahdella eri vaylalla, jotka olivat tosin hyvin samanta-
paiset, mutta joilla han kaytti eri luotsausmenetelmia. Naiden havaintojen perus-
teella nayttaéd ilmeiselta, etta eivat niink&an luotsin mieltymykset kuin aluskoh-
taiset seikat ovat olennaisia luotsausmenetelman kayttéon vaikuttavia tekijoita.

Seuraavassa tarkastellaan lahemmin aluksia, jotka olivat taulukossa 5 mainittu-
jen kahden luotsin luotsattavina samassa tai vastaavissa luotsaustehtévissa
(meriluotsauksessa). Siten voidaan arvioida aluskohtaisten tekijoiden merkitysta
(taulukko 6).
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Taulukko 6. Kahden luotsin kayttaméat menetelmat eri aluksissa vertailukelpoi-
sissa vaylaolosuhteissa (satamaluotsausmenetelmét S1, 2, 3, 4, meriluotsausme-
netelméa kasin M1 sekd automaattiohjaukseen perustuvat meriluotsausmenetel-

mat Mal ja Ma2).

Luotsi / Alus | Navigointivalineisto Miehiston maara, Luotsaus-
n.o kaytettavissa oleva menetelma
siltamiehitys
NN 1 vanhanaikainen, Ei tiedossa, sillalla M1, S4
on autopilotti paallikko, peramies ja
ruorimies
NN 3 moderni komentosilta 8, sillalla paallikkd Mal
MM 10 moderni komentosilta 20, osa matkusta- M1
japalvelussa, sillalla
paallikko, 1 - 2
peramiestd, ruorimies
MM 11 vahan 5, sillalla paallikké Mal
navigointivalineita, on
autopilotti

Taulukosta 6 huomataan, ettd molemmat luotsit kayttivat automaattiohjaukseen
perustuvaa luotsausmenetelmaa silloin, kun miehiston kokonaismaara oli aika
pieni eika sillalla ollut muita kuin paallikkd (alukset 3 ja 11). Sen sijaan kasi-
ajoon perustuvaa menetelmaa kaytettiin keskenaan erilaisissa olosuhteissa: Alus
1 oli navigointivalineistoltaan vanhanaikainen ja tarjolla oli kolmihenkinen ko-
mentosiltamiehitys, jolloin luotsi kaytti kasiajomenetelmia. Sen sijaan aluksessa
10 kaytettin modernista komentosiltavalineistosta huolimatta kasiajomenetel-
mi&, kun kolmihenkinen komentosiltamiehitys oli tarjolla.

Tarkastelemme vieléa lopuksi kahden muun luotsin kayttamia menetelmia kah-
dessa modernein navigointilaittein varustetussa laivassa.
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Taulukko 7: Kahden eri luotsin kayttamat menetelmét teknisesti ja vaylan suh-
teen vertailukelpoisissa aluksissa, joissa oli tarjolla kolmihenkinen komentosil-
tamiehitys (satamaluotsausmenetelmat S1, 2, 3, 4, meriluotsausmenetelma kasin
M1 sekd automaattiohjaukseen perustuvat meriluotsausmenetelmat Mal ja
Maz2).

Luotsi / Alus | Navigointivalineistd | Miehiston maara Luotsaus-
n:o menetelma

SS 8 asiallinen, melko Ei tiedossa, sillalla | Mal
moderni paallikkd, 2 eri
peramiestd, myos
ruorimies ol
kaytettavissa)

RR 10 moderni 20, joista osa M1
matkustajapalvelussa
sillalla paallikko,

1 - 2 peramiests, ja
ruorimies)

Navigointivélineistoltddn moderneissa aluksissa (taulukko 7), joissa molemmissa
oli tarjolla kolmihenkinen komentosiltamiehitys, toisessa paadyttiin soveltamaan
kasiajomenetelmaa ja toisessa automaattista meriluotsausmenetelmaa. Vaylaolo-
suhteet olivat vertailukelpoiset.

4.3.2 Yhteenveto

Yhteenvetona luotsausmenetelmien kaytdn yleisluontoisesta tarkasteluista, voi-
daan todeta seuraavaa:

1. Vayla vaikutti yleisella, menetelmatyyppitasolla (satamaluotsausmenetelmat,
meriluotsausmentelmat) yhtenaistavasti menetelmien kayttoon.

2. Luotsit kayttivat eri tilanteissa eri luotsausmenetelmia.
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a) Aluksen tekninen moderniusaste ei vaikuttanut ratkaisevasti siihen, mika
menetelma tuli kayttoon.

b) Tarjolla oleva komentosiltamiehitys vaikutti siten, ett&

— jos tarjolla ei ollut henkildstdd, kaytettiin automaattiajoon perustuvaa
luotsausmenetelmaa,

— jos tarjolla oli henkiléstéa, menetelmien kayttd saattoi vaihdella.

3. Niin satamaluotsauksen kuin meriluotsauksenkin kaytetyimmat menetelmat
sisélsivat rajoituksia ajosuoritukselle ja olivat erityisen herkkia yhteistoimin-
nassa mahdollisesti esiintyville puutteille.

4.4 Yhteistoimintatavat luotsauksessa

Edella tarkasteltiin luotsausmenetelmien kaytt6a eri vayla- ja alusolosuhteissa.
Tarkastelu antaa jalkikateisen tuloksen siitd, mitd menetelmia oli kaytéssa tutki-
tuissa luotsauksissa. Se ei kuitenkaan ilmaise sita, minkalaisten toimintaperiaat-
teiden pohjalta luotsit tekevét tydtaan. Koska juuri ndma kysymykset ovat tarkei-
t& luotsausten turvallisuudelle ja laadun kehittdmiselle, laajennamme nakdkul-
maamme ja tarkastelemme luotsaustoimintaa luotsauksen tavoitteiden toteutta-
misen kannalta. Tehtdvana on arvioida, miten luotsit kulloisessakin luotsausti-
lanteessa luovat valttamattomat toimintaedellytykset ja kuinka hyvat resurssit
kulloinkin kaytetyt luotsausmenetelmaét tarjoavat tavoitteiden kannalta. TallGin
kyse on luotsauksissa kaytettyjen yhteistoimintatapojen selvittdmisesta.

4.4.1 Yhteistoimintatavan arviointikriteerit

Tassa tutkimuksessa yhteistoimintatavalla tarkoitetaan tietyssa toimintatilantees-
sa vallitsevien tilannekohtaisten rajoitusten ja mahdollisuuksien huomioonottoa
ja tarjolla olevien toimintaresurssien kayttétapaa tehtavan suorituksessa. Yhteis-
toimintatapa ilmentaa sita, missa mielessa toimija suorittaa kyseista tehtavaa tai
mita nakokohtia han pitaa merkityksellisind toiminnan onnistumisen kannalta.
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Yhteistoimintatavan arvioinnin lahtokohtana on kasitys luotsaustoiminnan ta-
voitteista, vaatimuksista ja edellytyksistd. Kuten edell& on jo todettu, luotsauk-
sen tavoite on aluksen kuljettaminen turvallisesti ja tehokkaasti maarapaikkaan.
Luotsaustehtavan vaatimukset liittyvat aluksen yhteistoiminnalliseen navigoin-
tiin, jossa aluksen paallikkd (tai vahtipdallikkd) ja luotsi sekd mahdolliset muut
navigointiin osallistuvat paikantavat aluksen suhteessa ymparistéén ja muuhun
likenteeseen seka ohjailevat aluksen haluttuun maarapaikkaan. Luotsauksen ta-
voitteiden mukaisen suorittamisen edellytys on yhteisen aikeita ja tilannetta kos-
kevan kasityksen luominen ja yllapito.

Luotsaukseen osallistuvilla on kaytettavissaan joukko toimintaresursseja. Kes-
keisimmét ovat

— ennakkoinformaatio (esim. kokemus, kartat, suunnitelmat, normit)
— tilannekohtainen informaatio (visuaalinen, laiteinformaatio)

— viestinta (komentosillalla, ymparistén kanssa)

— tyobnjako, joka ilmenee eri luotsausmenetelmina.

Yhteistoimintatavan arvioinnin tehtavana on selvittaa, miten ja minkalaiset edel-
lytykset tavoitteiden toteuttamiselle ja tehtavavaatimusten tayttamiselle kussakin
luotsauksessa luotiin. Luotsaustehtédvan onnistuneen suorituksen asettamien vaa-
timusten kasitteellisen analyysin perusteella sekd aiempien vastaavia tyoproses-
seja koskevien tutkimustemme pohjalta paadyttiin siihen, etta alus-ymparistojar-
jestelman hallittavuutta kuvaa ainakin nelja perustekijad. Naista johdimme nelja
hallintavaatimusta, jotka ovat samalla toimintatavan arviointikriteereja. Hallitta-
vuustekijat ja niita vastaavat jarjestelman hallintaa kuvaavat vaatimukset on esi-
tetty taulukossa 8.
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Taulukko 8. Alus-ymparistojarjestelméan hallittavuuden asettamat vaatimukset ja
niiden hallintaa kuvaavat kriteerit.

Jarjestelman hallittavuustekijat Hallintavaatimukset
(toimintatavan kriteerit)

— erityyppisen kokemuksen ja ennakkg-=> valmistautuminen, suunnittelu

tietojen tarve

— jarjestelmaan siséltyva epavarmuus ja=> varmistelu, varautuminen,
viiveen hallinta toimenpiteiden ennakointi

— luotsaustilanteen ainutlaatuisuuden | => tilanteen erityisyytta koskevan
huomioonotto kasityksen luominen

— monitoroinnin edellyttdma toiminnan| => yhteisen tilannekasityksen luominer
havaittavuus

Erityyppisen kokemuksen ja ennakkotietojen tarve

Luotsilla ja paallikélla on yhteinen merenkulullinen koulutuspohja ja kaytannon
kokemus, mikd antaa perusedellytykset yhteistoiminnalle luotsaustilanteessa.
Taman liséksi luotsilla on merialueen paikallistuntemus, joka on syntynyt mo-
nien erilaisten laivojen luotsaamisesta kullakin vaylalla. Tama antaa hénelle
mahdollisuudet arvioida eri reittiratkaisuja kyseisen aluksen kannalta. Paallikolla
on aluksensa ja sen laitteiston erikoistuntemus seka kayttokokemus. Taman li-
saksi han yleensa tuntee miehistonsa.

Merenkulun yleinen normisto kuuluu seka luotsin etta paallikon yhteiseen koke-
mukseen. Luotsilla on tdméan liséksi paikallisten normien tuntemus.

Toiminnan onnistumisen kannalta on kriittistd, missa maarin toimintaan osallis-
tuvat henkilét pyrkivat hankkimaan kokemustaan taydentavia ennakkotietoja tu-
levasta luotsauksesta. Nama tekijat kuvaavat toimijoiden pyrkinvgitéistau-

tua ja suunnitellduotsausta.
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Jarjestelmaan sisaltyva epdvarmuus ja viiveen hallinta

Alus-ympaéristojarjestelman toimintaan vaikuttavien fysikaalisten ja sosiaalisten
ilmididen takia sen toimintaa ei voi kuvata eikd ennustaa tarkasti. Liséksi jarjes-
telman toimintaa havainnoidaan enemman tai vahemman monimutkaisten infor-
maatiojarjestelmien kautta, joiden antaman informaation tarjonnassa ja tulkin-
nassa on epavarmuutta.

Erityinen alus-ympaéristdjarjestelman hallintaan vaikuttava tekija on aluksen hi-
das reagointi. Eri ohjaussuureisiin kohdistuvien toimenpiteiden vaikutus ilmenee
laivakohtaisesti erisuuruisten viiveiden jalkeen.

Molempien mainittujen seikkojen takia toiminnan onnistumisen kannalta on
kriittista, missé& maarin, ja kuinka monien tietolahteiden kautta toimijat ovat vuo-
rovaikutuksessa jarjestelman kanssa ja missa maarin he ottavat viiveen huomi-
oon toimenpiteissaan. Nama tekijat kuvaavat toimijoiden pyrkimyesténiste-

luun, varautumiseen ja toimenpiteiden ennakointiin

Luotsaustilanteen ainutkertaisuus

Alus-ympaéristojarjestelma on kussakin luotsaustilanteessa erityinen ja yksilolli-
nen tapahtuma, jonka toteutumistapa tunnetaan etukateen vain puutteellisesti.
Sen vuoksi jokaisesta luotsauksesta syntyy uutta kyseista erityistapausta koske-
vaa tietoa, jonka hyvaksikayttd on olennaista kyseisen luotsauksen optimaalisel-
le toteuttamiselle. Nakokulma tekee kunkin luotsauksen kiinnostavaksi myds
luotsille, mink& voidaan olettaa edistavan erityistapauksesta oppimista ja pate-
vyyden karttumista. Edella kuvatut tekijat on sisallytetty toimintatavan arvioin-
nin kriteerist6on kuvaamaan toimijoiden pyrkimyskinteen erityisyytta koske-

van kasityksefuomiseen.

Monitoroinnin edellyttdma toiminnan havaittavuus

Alus-ympaéristojarjestelman ohjaus tapahtuu yhteistoiminnallisesti. Siihen osal-
listuvilla henkilGilla on jossain suhteessa yhtendinen, mutta osittain myds erilai-
nen, tiedollinen tausta ja kokemus. Yhteisen luotsaustoiminnan aikana heidan tu-
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lisi muodostaa mahdollisimman yhteinen kasitys vallitsevasta tilanteesta ja lisata
yhteisen tiedon ja kokemuksen osuutta luotsauksen aikana.

Yhteisen kasityksen luomiseen vaikuttavat ensinnékin kaytetyt luotsausmenetel-
mat. Edellisessa jaksossa analysoidut luotsausmenetelmat eroavat toisistaan sii-
na, miten havaittavaa niiden avulla tapahtuva toiminta on ja miten hyvét edelly-
tykset ne luovat toiminnan monitoroinnille. Téllaisia eroja on seka satamaluot-
saus- etta meriluotsausmenetelmissa.

Toinen havaittavuuteen vaikuttava tekijd on suunnitelmien ja aikeiden valittami-
nen toisille yhteistyéhon osallistuville.

Luotsauksen onnistuneelle toteuttamiselle on siis olennaista, ettad luotsaustoimin-
ta on mahdollismman havaittavaa. Havaittavuuteen vaikuttavista seikoista voi-
daan arvioida, missa maarin toimijat ovat pyrkineet luonyddgista tilanneka-
sitystaluotsauksesta.

4.4.2 Yhteistoimintatavat tutkittujen luotsausten perusteella

Yhteistoimintatapojen kuvaus on jaoteltu luotsaustehtavan mukaisiin osa-aluei-
siin seuraavasti:

A. Luotsauksen valmistelu
B. Luotsauksen aloitus ja yhteistoiminnan edellytysten luominen
C. Yhteisen luotsaustoiminnan toteuttaminen.

Kullakin osa-alueella maariteltiin konkreettisia tehtavaan liittyvia arviointikoh-
teita. Arviointikohteita oli yhteensd 15. Kuvaamme seuraavassa aineistomme pe-
rusteella osa-alueittain ja arviointikohteittain (merkitty tahdelld) luotsauksissa
kaytettyja toimintatapoja. Arviontikohteen peraan on kursivoidulla tekstilla mer-
kitty se toimintatavan arviointikriteeri, jota arviointikohteen katsotaan ilmenta-
van. Pyrkimyksena on eritelld ja kasitteellistda luotsauksen yhteistoimintapoja,
ei arvioida yksittaisissa luotsauksissa kaytettyja toimintatapoja. Lopuksi tehdéaan
yhteenveto toimintatapojen tyypillisista piirteista.
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A. Luotsauksen valmistelu

* aluksen tilannekohtaisen luotsattavuuden arvioititar{teen erityityisyytta
koskevan kasityksen luomipen

Tata arviointikohdetta konkretisoidaksemme tarkastelimme haastatteluaineiston
perusteella, missa maarin luotsit hankkivat ennakkotietoja luotsattavasta alukses-
ta. Tarkastelimme tata seikkaa siihen nahden, kuinka tuttu alus oli entuudestaan
luotsille.

Luotsit tunsivat suurimman osan luotsattavista aluksista entuudestaan (taulukko
9. Suurinta osaa aluksista (10 kpl) luotsit olivat luotsanneet itse, osasta he tunsi-
vat alustyypin mutta eivat olleet luotsanneet kyseista alusta (4 kpl) ja vain kaksi
alusta oli luotseille taysin vierasta. Naistd vain toisesta luotsi ilmoitti hankki-
neensa tietoja, toisen osalta ei. Tietoja ei hankittu my6dskaan silloin, kun oli kyse
vakituisista kavijoista, vaikka omaa luotsauskokemusta ei niisté ollutkaan.

Taulukko 9. Alustuntemuksen ja valmistelevan tiedon hankinta eri luotsauksissa
(1 - 17). (Luotsauksen 4 vastaus puuttuu.)

Alustuntemus

tuntee aluksen vakituinen alusei tunne alustg
ei luotsannut

Tiedon | ei hanki tietoa, 3, 6, 7,10,12,(1,2,5, 8 9
hankinta | tiedot riittavat | 13, 14, 15, 16,
17
hankkii tietoja 11

Taulukkoon ei ole merkitty erikseen saa- ja liikennetietojen hankintaa. Tutkituis-
sa tapauksissa vallitsivat hyvéat sddolosuhteet eika yleensdkaan sdatilaa katsottu
tarpeelliseksi selvittaa tarkemmin. Mydskaan liikennetilannetta ei ollut selvitetty
ennakkoon, koska se muuttuu, joten katsottiin paremmaksi hankkia tiedot vasta
luotsauksen alkaessa.
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Kun keskusteltiin ennakkotietojen merkityksesta, todettiin yleisemmin, etta kaik-
ki alukset ovat kaikki erilaisia, vaikka olisivat sisarlaivojakin. Joka tapauksessa
niiden erityispiirteistda muodostuu kasitys joka tapauksessa vasta ajon aikana. Li-
séksi aika moni luotsi totesi, ettd ennakkotiedot vieraista aluksista ovat usein riit-
tamattomia. Parhaimmillaan rekisterit antavat tiedot laivan iasta, pituudesta seka
vetoisuudesta, mutta varsinkaan navigointivalineistéa ja miehistoa koskevia en-
nakkotietoja ei ole saatavilla.

Toinen tapa konkretisoida tata arviointikohdetta oli tarkastella, esittavatko luotsit
omakohtaisia arviointeja aluksen luotsattavuudesta. Yli puolessa tutkituista ta-
pauksista luotsit toivat julki jonkinlaisen arvion aluksen luotsattavuudesta
("erittdin hyva kasitelld", "ne on ihan katevii", "ihan hyva luotsata tata talla il-
malla", "pieni laiva, ettd mahtuu vaikka poikittain", "suhteellisen hyva laiva oh-
jata" jne.). Kaikkein tutuimmista aluksista téllaista ei useinkaan tuotu julki. Vai-
kutelmaksi jaa, etta jonkinlainen yleisarvio aluksen luotsattavuudesta on luotsin

mielessa hanen valmistautuessaan luotsaukseen.
* Oman toiminnan suunnittelfvarautuminen)

Konkretisoidaksemme tété arviointikohdetta tarkastelimme, miten luotsit ja paal-
likot tai vahtipaallikot olivat valmistautuneet luotsaukseen tai suunnitelleet luot-
sauksen toteuttamista.

Seuraavassa on lyhennelma luotsien vastauksista, jotka koskivat heidan valmis-
tautumistaan luotsauksiin (vastaukset puuttuvat luotsauksista 3, 4).

1. Esittda irrottautumistavan ja sitten ajetaan aika keskella vaylaéa koko ajan, pitdéd seurata radiosta
muita kulkijoita. Se on ihan tavallinen luotsaushomma ei siind mitaan.

2. Tekee mentaaliharjoituksen laivaa odotellessa, ajattelee lapi reitin ja laskee aikoja ja sita koska
paasee nukkumaan. Omia Kkarttoja, ja niissa olevia merkintéja kaytetdan, jos vayla vahemman

usein ajettu. Vuoroviikon ensimmaiseen luotsaukseen taytyy aina vahan keskittya.

— laivaan meneminen mietitddn tarkkaan ja sitd koskevat ohjeet annettava, ettd paasisi
mahdollisimman turvallisesti

— sitten yrittaa valttad hengastymista sillalle kiivettdessa, matka usein pitka

— sitten vaan istuu paikalleen, kun on tuttu laiva, kaikki on pantu jo valmiiksi, kyselen
tutkat ja automaattiohjaukset seka sen, mité nopeutta laiva tekee
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— sitten katsotaan, onko liikennetta

— nyt kun on pimea, riippuu paljon tutkasta, miten poijut nakyy, se vaikuttaa sitten mika
reittivaihtoehto valitaan, tarkkaa reittia ei yleensa valita valmiiksi, ja sitten taytyy aja-
tella myds syvays ja nopeus suhteessa reittiin.

5. Jos tuuli olisi pahempi ja alus olisi pienempi, taytyisi tehda tarkemmat suunnitelmat, on ottanut
useita yhteyksia jadnmurtajaan selvittddkseen jaatilannetta. Omat kartat on mukana.

6. Ei mulla sen kummempaa, ihan vanhan kaytannén mukaan vaylaa pitkin, yleensa paallikkd ajaa
laivan satamasta ja sitten mina jatkan siita.

7. Ajattelen sen tilanteen etukateen, se nopeuttaa sité paatdksentekoa.

8. Tassa kun on valinnanvaraa reittien suhteen, niin taytyy sitten katsoa paallikdn kanssa mita tama
on suostuvainen lahtemaan. On oikaisuja, ja ne valitaan tilanteen, erityisesti likenteen mukaan.
Tassa tapauksessa, kun on vahan harvemmin ajettu vayla, niin ettd kartasta voin vahan etukateen-
kin kdyda kursseja lapi, niin ja kylla méa pidan kartat esilla, mieluummin kartat kuin yrittdd muis-
tella.

9. Se menee aika normaalisti talla kertaa, jos saa heikkenee niin pannaan paa sinne tutkaponttdon,
muuten ldhinna visuaalisesti. Jos on harvemmin kaynyt vaylalla, verestelee muistikuvaa karttojen,
ja niihin tehtyjen omien merkintéjen avulla.

10. lhan samalla tavalla kuin ennenkin, t&a on niin tuttu, meidan paavayla, mutta merkinndin va-
rustettu kartta on aina laukussa.

11. Se on se X:n risteys, ei tdssa muuta kriittista.

12. Luotsaussuunnitelmahan tehdaan aina, mutta kun on kyse tallaisesta vakiokavijasta, niin rutii-
nihomma, niin ja tietysti ilmoista ja olosuhteista riippuen tilanteen mukaan.

13. Tietysti olen periaatteessa sellaisen luotsaussuunnitelman tehnyt, mutta kun laiva on tuttu, niin

tassa on sellaiset vakiintuneet kuviot, ja me tehdaan varmaan kaikki se samalla tavalla. Paallikko
tuntee vesialueet jopa paremmin, oman aluksensa suhteen nimittdin. Eik& meidan tarvitse keskus-
tella, mita vayldd mennaén, nailla menndan aina ulos syvavaylaa pitkin, johtuen siita etta silla on

kired aikataulu.

14. Taa on hyvin tavanomainen. Salmesta lapiajo on odotettavissa. Elikka edella esittdmani ku-
vauksen mukaan, lahestymissuunnat on sen mukaan mita selvitin. Sitten otetaan huomioon saétila,
joka voidaan varmistaa VTS:st4, ja sitten kartalta voi kdyda lapi sen reitin, mutta sitten on sellaisia
asioita ettéd miten paallikkd sen haluaa laituriin (mihin erityisesti lastin sijoittelu ja portit maaraa)

ja se vaikuttaa edella olevan selan osuuden ajamiseen, sen saa selville vasta laivassa.
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15 - 16. Ihan tavallisesti, ei mikéan erikoinen, annan suunnat. En kauheen paljon aikaisemmin tee
mitdén suunnitelmia, kun sitten ne kaatuu kun taalla liikennetiheys on niin valtava ja tilanne voi
muuttua.

17. Tallaisessa laivassa, joka paivittain taalla kay, niin kylla se on ldhinna sellaista varmistelua.
Tassakin on sellaiset laitteet, joilla useimmiten ajetaan, paallikkd ajaa, mina toimin varmistajana.

Edella esitetyt vastaukset ilmentavat erilaisia painotuksia, joiden mukaan luot-
saukset voidaan luokitella taulukon 10 mukaisesti.

Taulukko 10. Luotsin suorittama oman toiminnan suunnittelu eri luotsauksissa
1-17).

Valmistautu- | Toimintatapa | Oman Muistikuvan Toimitaan
minen luot- valmiina muistikuvan vahvistaminen| valmiin
sauksiin mielessa, vahvistaminen | ja paallikon yhteisen
kartta varalla | kaymalla reitti | kanssa suunnitelman
mielessaan sovittavien mukaan

lapi, osittain asioiden
myos karttaa | toteaminen
kayttaen

Luotsaus 1,6,10,11, | 2,5,7,9 8, 13,14 17
12, 15, 16

Kuvausten mukaan tyypillista nayttaisi olevan (ks. taulukko 10), etta vaylan tut-
tuuden tai siitd olevan muistikuvan tuoreuden nojalla luotetaan mielessa valmii-
na olevaan toimintatapaan tosin karttoja varalla pitden. Mielikuvaa vahvistetaan
ajattelemalla reitti 1&pi mielessa ja mahdollisesti myds omia karttoja apuna kayt-
tden. Materiaalimme ainoiden taysin vieraiden alusten (9 ja 11) luotsaukset kuu-
luivat naihin ryhmiin, samoin yhta lukuun ottamatta ne luotsaukset, joissa luotsi
ei ollut luotsannut kyseista alusta, mutta tunsi alustyypin. Erdissa tapauksissa
luotsit totesivat, etté valmisteluissa tulee ottaa huomioon myds aluksen paallikon
kasitykset. Yhdessa tapauksessa — integroidun automaatiojarjestelman avulla
ajettavan aluksen tapauksessa — puhuttiin yhteisesta ennakkosuunnitelmasta.
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Tarkastelemme myds, miten aluksen paallikké on valmistautunut luotsaukseen.
Haastattelujen perusteella kay ilmi, etté vain kahdessa tapauksessa, luotsauksissa
6 ja 10, oli jonkinlaista valmistautumista. Molemmissa tapauksissa oli kyse yh-
tion edellyttamén luotsausproseduurin esiinottamisesta ja lapikaynnista.

Luotsausten valmistelut olivat siis ensi sijassa luotsien toiminnan varassa. Luot-
sit luottivat paasaantdisesti valmiiseen mielikuvaan tai verestivat sita ajatukselli-
sesti. Tata selittAnee osittain se, etta alukset ja vaylat olivat yleensa tuttuja. Tosin
vastaavanlaiset valmistelut katsottiin riittaviksi myds kahden vieraan aluksen ol-
lessa kyseessa. Valmistautumisen tuloksena muodostuvaa ennakoivaa mieliku-
vaa kasiteltiin siis suurimmassa tapauksessa lahinna oman toiminnan kannalta,
vain neljassa tapauksessa yhteistoiminnallisesta nakdkulmasta.

B. Luotsauksen aloitus ja yhteistoiminnan edellytysten luominen
* tiedonvaihto komentosillalle tultaesgghteisen tilannekasityksen luominen)

Konkretisoimme tata arviointikohdetta tarkastelemalla luotsin ja paallikon vali-

sen luotsauksen alussa tapahtuneen tiedonvalityksen méérad suhteessa aluksen
tuttuuteen. Ei-tutuiksi luettiin myds ne alukset, jotka olivat vakiokavijéita ja tyy-
piltd&n tuttuja, mutta joista luotsilla ei ollut omakohtaista kokemusta. Naiden
seikkojen perusteella tehdyn ristiintaulukoinnin tulos on taulukossa 11. Tiedot
aluksen 4 tuttuusasteesta puuttuvat, joten sité ei ole voitu sisallyttda taulukkoon.
Kyseisesta luotsauksesta tiedetddn kuitenkin, etta siina alkuviestinté oli runsasta.
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Taulukko 11. Luotsin ja paallikon valinen viestinta luotsauksen (1 - 17) alussa

suhteessa aluksen tuttuuteen. Alusten 5, 6 ja 14 kohdalla luotsille tarjottiin myés
pilot card (ilmaistu pienella p:lla aluksen numeron perassa). Taulukossa on esi-

tetty myos sanallinen tulkinta yhteisen tilannekasityksen muodostumisedellytyk-
sista kussakin yhteistoimintatilanteessa.

Aluksen tuttuus
ei-tuttu tuttu
Luotsinja | niukka riittAmattomat valttavat edellytykset
paallikon edellytykset yhteisen | yhteisen
alkuviestin- tilannekasityksen tilannekasityksen
ta muodostumiselle 2, 8, 9,muodostumielle,
11 yhteistoiminta
oletuksenvaraista
12, 15, 16
runsas luotu aktiivisesti varmistettu yhteisen
edellytyksia yhteisen | tilannekasityksen
tilannekasityksen muodostuminen
muodostumiselle 3, 6p, 7,10, 13, 14p, 17
1, 5p

Seitsemdassa luotsauksessa runsas viestinta ja laivan tuttuus liittyivat yhteen,
mink& arvioitiin edustavan varmistelevaa suuntautumista tulevaan luotsaukseen.
Naihin luotsauksiin liittyi myos kaksi kolmesta pilot card -tapauksesta. Alusten
12, 15 ja 16 tapauksissa luotsauksen tulkittiin rakentuneen yhteisten aiempien
kokemusten pohjalle ja sen oletuksen varaan, etta molemmilla osapuolilla on yh-
teinen kasitys tilanteesta. Aluksissa 1 ja 5 luotiin aktiivisesti yhteista kasitysta,
koska yhteistoiminnasta ei ollut aiempaa kokemusta. Toisessa naista tapauksista
oli tarjolla my0s pilot card. Sen sijaan neljasséa tapauksessa — aluksen vieraudesta
huolimatta — viestinta oli niukkaa, minké tulkitaan antavan riittAmattomat edelly-
tykset yhteisen kasityksen muodostumiselle. Naissa aluksissa komentosillalla oli
kolmessa tapauksessa vain paallikkd tai vahtipaallikko ja luotsi. Aluksessa 8 tar-
jolla oli kolmihenkinen miehitys, mutta luotsaus suoritettiin automaattiohjauk-
seen perustuvalla meriluotsausmenetelmalla Mal hyvin itsenaisesti.
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* alukseen totuttautumingilanteen erityisyytta koskevan kasityksen luominen)

Tata arviointikohdetta konkretisoitiin tarkastelemalla, esiintyikoé luotsauksen ai-
kana tutustumis- tai totuttelutoimintoja, kuten esim. laivan ohjailuominaisuuk-
sien kokeilua ensimmaisissa kaannoksissd, navigointivdlineiden tarkistamisia,
toteamuksia laivan kayttaytymisesta matkan aikana jne. Tallaisten toimintojen
katsottiin ilmentavan luotsin pyrkimystd muodostaa ja tdsmentéda kasitysta aluk-
sen luotsattavuudesta.

Taulukko 12. Luotsin alukseen totuttautumista kuvaavat toimenpiteet suhteessa
aluksen tuttuuteen eri luotsauksissa (1 - 17).

Aluksen tuttuus
ei-tuttu tuttu
Alukseen | eiilmene 2,5, 11 7,10, 12, 13, 15, 16,
totuttautu- 17
misen il-
menemi- | ilmenee 1,8,9 3,6,14
nen

Luotsauksissa, joissa alus oli tuttu (taulukko 12), ei yleensa ilmennyt selvié to-
tuttelutoimenpiteita tai ohjailuominaisuuksiin liittyvaa kommentointia. Mielen-
kiintoista on, ettd kolmen niin ik&&n tutun laivan luotsauksessa kokeilua ja totut-
telutoimintoja kuitenkin ilmeni. Luotsauksessa 4, jonka tuttuusastetta emme tie-
da, luotsi kokeili myds ohjailuominaisuuksia. Laivoissa, jotka eivét olleet entuu-
destaan tuttuja, vain puolessa tapauksista ilmeni tallaisia toimenpiteita (1, 8, 9).
Tulosten voi tulkita kuvaavan sité, etté kokeilu ja tuntuman tietoinen hankkimi-
nen kuuluu ainakin osalla luotseista vakiintuneeseen toimintatapaan, kuten he
muutamassa tapauksessa selvasti itse sanoivatkin. Tulkintaa puoltaa myos se, et-
td aineistossa olleet luotsit, jotka luotsasivat enemman kuin yhden luotsauksen,
olivat johdonmukaisia tassa suhteessa: téllaisia saman luotsin luotsauksia olivat
1, 3 ja 4 (totuttelutoimintoja esiintyi) ja vastaavasti 10 ja 11 (totuttelutoimintoja

ei esiintynyt).

52



On myds mielenkiintoista verrata taulukon 11 ja taulukon 12 tuloksia keskenaan.
Huomaamme, etté vieraiden alusten 8 ja 9 tapauksessa niukka alkuviestinté ta-
vallaan korjaantui runsaan totuttelutoiminnan ansiosta. Sen sijaan alusten 2 ja 11
osalta seka viestinta ettd totuttelutoiminnat olivat vahaisia, mika viitannee jos-
sain maarin rutiinimaiseen toimintatapaan. Tutuilla aluksilla runsaasti kommuni-
koivia olivat myos kaikki runsaasti totuttelutoimintoja suorittaneista luotseista
(aluksilla 3, 4, 6, 14), mika yhteys viittaa puolestaan pyrkimykseen luoda erityis-
ta tilannetta koskevaa kasitysta.

C. Yhteisen luotsaustoiminnan toteuttaminen

Taman viimeinen osa-alue on jaettu kolmeen tehtdvien mukaiseen alakohtaan.
Ne ovat informaation kayttGtapa navigoinnissa, viestintatapa liikkennetilanteen

hallinnassa seka yhteistoimintatapa navigoinnissa ja monitoroinnissa. Kussakin

tehtavassa on maadritelty useita arviointikohteita.

Informaation kayttdtapa navigoinnissa

* Toisiaan varmistavien infolédhteiden kayttdaste ja -tapa navigoinnissa
(varmistelu,varautuminen, toimenpiteiden ennakointi)

Tata arviointikohdetta konkretisoidaan tarkastelemalla, miten laajasti ja tiheasti
luotsit k&yttavat toisiaan varmistavia informaatioléhteita. Luotsauksista kertynyt
aineisto antoi lahinnd mahdollisuuden arvioida kaytettiinkd visuaalisen havain-
noinin ohella tutkaa ja karttaa. (Viestintd ulospain ilmenee muissa arviointikoh-
teissa.)
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Taulukko 13. Informaatioldhteiden erilaiset kayttotavat eri luotsauksissa (1 -
17). Taulukkoon on lisdksi merkitty hamaréssa (h) ja pimeasséa (p) suoritetut
luotsaukset. Lihavoiduissa tapauksissa esiintyi erityisen systemaattista varmiste-
lua eri informaatiol&hteista.

Informaatiolahteiden | Visuaali 5,11

kaytto
Visuaali ja kartta 8h
Visuaali ja tutka 1, 2p, 3,/4,6h, 7,9, 12
(lihavointi viittaa 13, 14p, 17
runsaaseen

varmisteluun)

Visuaali, tutka ja kartta | 10h, 15, 16
tai ECDIS

Taulukon 13 mukaan luotsit kayttavat varsin yleisesti tutkaa varmistamaan vi-
suaalisia havaintoja. Tama menettely on valttamatéon hamarassa ja pimeassa
(nelja naista tapauksista), mutta samaa menettelya noudatettiin myos valoisalla
ja hyvalla nakyvyydellda kahdeksassa tapauksessa. Yhdessa haméarassa suorite-
tussa luotsauksessa tutka ei ollut paalla. Tosin siin& kaytettiin jonkin verran kart-
taa. Kahdessa valoisana aikana suoritetussa luotsauksessa visuaalihavainnointi
oli yksinomainen paikannuskeino. Taulukossa on lihavoituna ne viisi luotsausta,
joissa voitiin havaita erityisen jarjestelmallista informaamatioléhteiden toiminta-
kykya varmistelevaa kayttoa.

* Ennakkoarvioiden ja suunnitelmien hyvaksikaytitéisen tilannekasityksen
luominen)

Arviointikohdetta havainnollistettiin tutkimalla konkreettisten matkasuunnitel-
mien kayttoa tietolahteend ja vertauskohtana luotsauksen aikana. Kiinnitimme
huomiota seké luotsin ettd aluksesta tarjottuihin matkasuunnitelmiin. Taulukossa
14 on yhteenveto naissa luotsauksissa tehdyista havainnoista.
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Taulukko 14. Matkasuunnitelmien esittaminen joko aluksen tai luotsin taholta
eri luotsauksissa (1 - 17).

Kirjallisessa/kuvallisessa muodossa olevan matkasuunnitelman esittamipen
Alus Luotsi

kylla ei kylla ei

6, 14 1,2,3,4,5,7,8, 6, 8kartta 1,2,3,4,57,9
(tutkakartta) 9,10, 11, 12, 15, 10, 11, 12, 13,
13,17 (integroitu | 16 14, 15, 16, 17
systeemi)

Taulukon 14 mukaan konkreettisessa muodossa olevia, yhdessa muiden yhteis-
tyokumppaneiden kanssa kasiteltdvissa olevia matkasuunnitelmia esitettiin
useimmin aluksesta. Suunnitelmat olivat talléin aina osa laivan ohjailu- ja navi-
gointilaitteistoa. Kaikilla luotseilla oli kylla mukanaan omat vaylékarttansa, mut-

ta he eivat esittaneet niitd tai muutakaan visuaalista tai muuten konkretisoitua
suunnitelmaa paallikdlle. Kahdessa tapauksessa (alukset 6, 8) luotsi kéaytti laivan
karttaa todetakseen paallikdn kanssa jaatilanteen ja jaanmurtajan sijainnin. Ta-
pauksessa 11 karttaa kaytettiin sen jalkeen, kun oli ilmennyt, ettd paallikké oli
menettanyt kasityksen laivan sijainnista, koska luotsin kayttama vayla puuttui
aluksen kartasta.

* Toimenpiteiden ajoitugvarmistelu, varautuminen, toimenpiteiden ennakointi)

Arviointikohteen tehtavana on kiinnittdd huomiota luotsin navigointitoimenpitei-
den ajoitukseen ja siten tuoda esiin toimintatapaan sisaltyvaa ennakointia. Koska
luotsauksessa kaytettyja vaylia ei viela tassa tutkimuksessa pystytty yksityiskoh-
taisesti kuvaamaan toiminnan reunaehtojen nakdkulmasta eikad kayttamaan ku-
vauksia edelleen hyvaksi luotsauksen kulun analyysissa, meilla ei ole yksityis-
kohtaista aineistoa arvioinnin suorittamiseksi. Luotsauksissa mukana olleen me-
rikapteenin itse paikalla tekemien asiantuntija-arvioiden perusteellakaan ei kyet-
ty muodostamaan kasitysta toimenpiteiden ajoituksesta.
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* Reagointi tilanteen tarjoamiin mahdollisuuksiin ja rajoitukgiilanteen erityi-
syytta koskevan kasityksen luominen)

Tarkastelimme tassa arviointikohteessa vaylan ja muun merialueen kayttétapaa
kunkin luotsauksen luomissa erityisissad olosuhteissa. Liséksi poimimme esiin
mahdolliset muut tilannekohtaisia ratkaisuja vaativat luotsaukset ja tarkastelim-
me toimintaa niissa.

Taulukko 15. Vaylan noudattaminen eri luotsauksissa (1 - 17).

Vaylan noudattaminen

Vaylia oiottiin Vaylan linjauksia noudatettiin

1, 2, 3, 4, nakyvyyden heiketessa tars, 6, 7 jadolosuhteet, ahdas vayla
kemmin vaylan mukaisesti.

9 ei mainintaa olosuhteiden asetta-| 10, 11, 12, 13, 14, 15, 16, 17
mista rajoituksista ajotavalle ei mainintoja ajotavan perusteista

Taulukko 15 osoittaa, etta merialuetta kaytetiin viidessa luotsauksessa vapaam-
min tilannekohtaisten ehtojen salliessa. (Luotsauksesta 8 tieto vaylan kayttota-
vasta puuttuu.) Kaikissa tapauksissa saa- ja nakyvyysolot olivat hyvat. Kun jaa-
olot asettivat tiukemmat rajat merialueen kaytolle, ei vaylaoikaisuja esiintynyt.
Vilkkaasti liikennoidyilla vaylilla nopeatempoisissa, teknisesti tallennettuja ajo-
suunnitelmia hyddyntavissa aluksissa tapahtuvissa luotsauksissa noudatettiin tar-
kasti vaylan linjauksia. Nain tehtiin myds kahdessa verkkaisemmassa ja pidem-
massa luotsauksessa (10,11), toisessa mitd ilmeisimmin aluksella vallitsevan ajo-
kulttuurin mukaisesti (10).

Aineistossa oli nelja luotsausta, joissa luotsaukselle syntyi erityisia tilannekoh-
taisia reunaehtoja.

Pimedassa tapahtyneen luotsauksen 2 tarkempi reittivalinta tehtiin olosuhteiden
mukaan. Menettelytapa oli ennakoitu jo ennen luotsausta, ja se kerrottiin myos
padllikolle. Viestinta oli ajon aikana niukkaa, mutta navigointivalineistd oli mo-
derni ja tarjosi seka luotsille etta monitoroivalle peramiehelle yhtalaiset ohjailu-
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ja navigointimahdollisuudet. Luotsauksessa sovellettiin automaattiohjaukseen
perustuvaa meriluotsausmenetelmdd Mal, jossa toiminnan havaittavuus on heik-
ko. Yhteisen tilannekasityksen muodostuminen olisi siis edellyttanyt lisdksi hy-
vaa kommunikointia.

Luotsauksessa 7 jouduttiin ohjailua sopeuttamaan jaddolosuhteisiin. Komentosil-
lalle tuli jatkuvasti halytyksia, jotka aiheutuivat koneen ylikuormituksesta ja pot-
kurin sijainnsita lahella pintaa. Luotsi ratkaisi itsenaisesti toimintatavan néissa
ongelmissa, koska paallikko ei ollut kaytettavissa monien puhelujen takia. Alun
automaattiajon jalkeen alus otettiin jiden takia kasiajolle, jolloin sovellettiin sa-
tamaluotsausmenetelmaa S4 peramiehen kanssa.

Luotsauksessa 8 valittiin hyvan saatilan sallima 4,2 m:n vayla, joka oli aika ah-
das. Vayla valittin paallikdon kanssa, ja se edellytti paallikolta ajoittain keski-
maaraista tarkkaavaisempaa monitorointia paallikén taholta. Luotsauksessa kay-
tettiin automaattiohjaukseen perustuvaa meriluotsausmenetelmdd Mal, jossa
monitorointi on vaikeaa toiminnan huonon havaittavuuden takia. Luotsin ja paal-
likon viestinta ajon aikana oli hyvin niukkaa. Tutka ei ollut kaytdssa, vaikka su-
mun mahdollisuus lienee ollut kohtalainen kuuman ja kostean paivan jalkeen.

Luotsauksessa 11 valittiin 3 m:n vayla, mika olisi ollut juuri ja juuri riittava, mi-
kali luotsin (ja myos tutkijoiden) kuulema syvays 2,9 m olisi pitéanyt paikkansa.
Tosiasiassa laivan syvays oli 3,9 m. Vayla oli kuitenkin entinen 9 m:n vayla eika
todellista ongelmaa syvayksen suhteen muodostunut. Paallikké ei tiennyt noin
puoleen tuntiin laivan sijaintia, koska aluksen karttaan ei ollut merkitty kaytettya

3 m:n vaylda. Tana aikana luotsi ja paallikkd eivat kommunikoineet keskenaan
ollenkaan. Luotsauksessa sovellettiin automaattiohjaukseen perustuvaa satama-
luotsausmenetelmaa Mal, jota kaytettdessa toiminta ei ole havaittavaa eik& mo-
nitorointi helppoa ellei viestintaa erikseen harrasteta. Aluksen sijaintia seka vay-
&4 koskeva sekaannus havaittiin, minka jalkeen paallikbn monitorointi terastyi
selvasti ja han alkoi kayttaa karttaa apuna. Luotsi selvitti vaylatilanteen myo-
hemmin paallikdlle. Luotsi kertoi ilmoittaneensa vaylavalintansa luotsauksen
alussa, mutta péaallikko ei ollut mieltdnyt asiaa.

Vaylien ja merialueen kayttétavan suhteen luotsit toimivat erityistilanteet tarkoi-
tuksenmukaisesti huomioon ottaen. Neljassa luotsauksessa oli eraita tilannekoh-
taisia erityisvaatimuksia, jotka luotsauksessa 2 ja 7 hallittin hyvin, mutta luot-
sauksissa 8 ja 11 ilmeni joitakin riskimahdollisuuksia toimintatavoissa. Luot-
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sauksessa 2 tilannekohtaiseen reitinvalintaan valmistauduttiin hyvin. Kaytetyyn
luotsausmenetelméaan liittyvda toiminnan heikkoa nakyvyytta kyettiin paranta-
maan, kun kaytdssa oli kaksinkertainen ohjailu- ja navigointilaitteisto. Tosin
viestinta luotsin ja peramiehen valilla oli tosin hyvin niukkaa. Mygds luotsaukses-
sa 7 erityistilanne hallittiin hyvin ja luotsausmenetelmé&é vaihdettiin tilanteen
vaatimusten mukaan. Viestinnan sujuessa hyvin kaytetyn menetelmén sisaltamat
riskimahdollisuudet eivat uhanneet luotsauksen onnistunutta toteutumista. Sen
sijaan luotsaukseen 8, joka sindnsa sujui mallikkaasti, siséltyi piilevia hairitteki-
joita. Kaytetty vayla asetti alun perin korkeita monitorointivaatimuksia, joiden
toteuttaminen ei ollut kovin helppoa kaytetyn automaattiohjaukseen perustuvan
satamaluotsausmenetelman Mal ja vahaisen kommunikaation takia. Myo6s tut-
kan kayttamattomyys seka haluttomuus kayttda miehistdéad apuna navigoinnissa
vahvistavat kasitystd, etta luotsauksessa pikemminkin luotettiin kaiken sujuvan
hyvin kuin varmistettin hyvin sujuminen. Kaytettdessa luotsausmenetelmaa
Mal luotsauksessa 11 oli ilmeisia puutteita ajosuunnitelman ja ajon etenemisen
viestinndssa. Siksi komentosillalla oli epaselvyytta seka laivan syvayksesta etta
kaytettavasta vaylasta: paallikkokaan ei tiennyt puoleen tuntiin laivansa sijaintia.

* Tiedottaminen navigointia koskevista muutoksista komentosillghge{sen ti-
lannekasityksen luomingn

Tassa arviointikohdassa tarkastelemma, miten luotsi viestii edellisessé kohdassa
mainitut luotsaustilanteen muutokset komentosillalla yhteisen tilannekasityksen
luomiseksi. Esiin otetaan tdssé ne tapaukset, joissa oli kaytettavissa muutosten
viestintda koskeva asiantuntija-arvio ja joissa oiottiin vaylia tai esiintyi mainitta-
via erityistilanteita. Naitdhan oli vain neljasséa luotsauksessa, mutta muutama li-
satapaus tulee esiin liikennetilanteen viestinnassa.

Taulukko 16. Navigointia koskevat muutokset ja niista ilmoittaminen eri luot-
sauksissa.

Muutoksista tiedottaminen komentosillalla
ei kommunikoitu kommunikoitiin
Oikomiset (5 kpl) 1,23,49
Erityistilanteet (4 kpl) | 8, 11 2,7
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Taulukon 16 mukaan oikomisista ei tiedotettu tai keskusteltu paallikon kanssa.
Voidaan olettaa, ettd naissa tapauksissa esiintyneet oikomiset suoritettiin niin
hyvien olosuhteiden vallitessa, ettei niista pidetty tarpeellisena keskustella. Sita-
paitsi monitoroivilla paallikoilla tai vahtipaallikoilla ei ollut vertauskohtia muu-
toksille, koska ajoa ei ndissa tapauksissa ollut kasitelty yhdessa. Erityistilanteissa
viestittiin kahdessa tapauksessa, mutta kahdessa ei.

Viestintatapa liikennetilanteen hallinnassa

* Muiden alusten aikeiden selvittdminen ja omista aikeista tiedottaminen muille
(varmistelu, varautuminen, toimenpiteiden ennakpinti

Tarkastelemme tassa arviointikohdassa luotsien yhteydenottoja ympariston kans-
sa. Yhteydenottojen enemmisténé olivat liikenneilmoitukset, jotka tehtiin saan-
nonmukaisesti ja oletetulla tavalla. Taméan lisdksi luotsauksissa esiintyi likenne-
tilanteeseen liittyvia luotsin omia yhteydenottoja. Osassa niistd kysymys oli ak-
tiivisesta tilanteen selvittamisesta (luotsauksissa 1, 3, 4), kahdenvalisia aluksiin
otettuja yhteyksia kohtaamistavan selvittamseksi (1, 3, 4, 8, 12) seka jddnmurta-
jaan tapahtuneita yhteydenottoja (5, 6, 7). Luotsaukseen 12 liittyvassa yhteyde-
notossa, jossa oli kyse vaylien risteyskohdassa luotsattavan aluksen tielle jaavas-
ta sota-aluksesta, yhteydenotto tapahtui melko myéhaan. Muilta osin yhteydeno-
tot ja ilmoitukset palvelivat tarkoituksenmukaisesti kasityksen muodostumista
likennetilanteesta.

* Liikennetilanteesta ja sovituista ajotavoista tiedottaminen komentosillalla
(yhteisen tilanneké&sityksen luomijen

Tarkastelemme erikseen edellisessé kohdassa esiintyneisiin likennetilanteisiin

littyvia viestintdja komentosillalla luotsin ja paallyston valilla. Tarkastelun tulos
on esitetty taulukossa 17.
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Taulikko 17. Liikennetilanteeseen liittyvien tietojen viestintd komentosillalla eri
luotsauksissa (1 - 17).

Liikennetilanteeseen liittyva tiedottaminevL Luotsaus
Informoi paallikkoa 1,3,4,6,7

Ei informoi paallikkta 5,8,9, 10, 11,12
Tilanne ilmeinen molemmille 13, 14, 15, 16, 17
Tieto puuttuu 2

Kuten taulukko osoittaa, kuudessa luotsauksessa oli sellaisia likennetilanteeseen
littyvia, ymparistéon suuntautuneita yhteydenottoja, joiden valittaminen paalli-
kolle tai vahtip&allikolle olisi parantanut yhteista tietoisuutta liikennetilanteesta.
Erityisesti luotsauksessa 8, 10 ja 12 syntyi tilanteita, joissa yhteisen kasityksen
puuttuminen olisi voinut muodostua turvallisuutta uhkaavaksi tekijaksi. Luot-
sauksessa 8 kyse oli tilanteesta, jossa jouduttiin ajamaan sisddn kapeaan vayla-
osuuteen, jonne mahtuu kerralla vain yksi alus. Ulostulevan aluksen todettiin jo
hyvissa ajoin olevan mythassé, ja luotsi seurasi usean yhteydenoton avulla tilan-
teen kehittymista. Asiasta informoitiin paallikkda vasta hyvin myohdaisessa vai-
heessa aluksen joutuessa hidastamaan vauhtia, jotta ulostuleva alus ehtisi vaylas-
t& ulos. Luotsauksessa 10 oli kapean vaylaosuuden reunassa ruoppaaja, jonka
liikkeista paallikon kasityksen mukaan luotsin olisi tullut selvyyden vuoksi in-
formoida. Luotsi itse totesi, ettéa ruoppaaja oli ollut kyseisessa paikassa jo jonkin
aikaa, joten paallikko oli hanen kasityksensa mukaan vakiokavijana asiasta peril-
la. Luotsauksessa 12 sota-alus oli jddmassa aluksen eteen kdannéskohdassa, jol-
loin luotsi aika mydhaisen yhteydenoton tuloksena sopi aluksen kanssa vaistota-
vasta informoimatta asiasta kuitenkaan paallikkda.

Yhteistoimintatapa navigoinnissa ja monitoroinnissa

Tata arviontikohtaa voidaan konkretisoida usealla eri tavalla. Otamme vuorotel-
len esiin eri keinot, joiden avulla toiminnan havaittavuutta ja edelleen yhteisen
tilannekasityksen muodostumista voidaan edistaé. Kyseiset keinot ovat luotsaus-
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menetelmé&, kommunikaatio matkan aikana ja luotsausreittia koskeva ennakkoin-
formaatio.

* Kaytetyn luotsausmenetelméan luoman toiminnan havaittavuudenvyyigta
(yhteisen tilannekasityksen luominen)

Tarkastelemme ensin tédhanastisten luotsauksia koskevien tietojen perusteella,
tarjosivatko kussakin luotsauksessa kéaytetyt luotsausmenetelmat riittdvan havait-
tavan toiminnan ottaen huomioon yhteistoiminnan lahtéedellytykset. Niilla tar-
koitetaan sit&, oliko toisten toimijoiden tietdmisen taso otettu huomioon eli oliko
vayla tuttu paallikélle vai ei ja oliko alus tuttu luotsille vai ei. Tarkastelun tulok-
set on esitettyaulukoissa 18 ja 19. Taulukosta 18 puuttuvat tiedot paallikon vay-
latuntemuksesta luotsauksessa 2. Taulukosta 19 taas puuttuu tieto luotsin alus-
tuntemuksesta luotsauksessa 4.

Taulukko 18. Luotsausmenetelmat ja niiden yhteys paallikon vaylatuntemukseen
eri luotsauksissa (1 - 17). Taulukkoon on merkitty myés tulkinta kéytettyjen me-
netelmien toimivuudesta kyseisissa yhteistoiminnallisissa olosuhteissa.

Luotsausmenetelman luonne
toiminta ei julkilausuttua | toiminta julkilausuttua tai
tai havaittavaa (men. S1,| havaittavaa (men. S3, S4,
S2, Mal) M1, Ma2)
Paalli- | vayla 911 1
kon vay- | ei-tuttu | riittamattomat luotu aktiivisesti
latunte- edellytykset yhteisen edellytyksia yhteisen
mus tilannekasityksen tilannekasityksen
muodostumiselle muodostumielle
vayla 3,4,8,12,15,16 5,6,7,10, 13, 14, 17
tuttu valttavat edellytykset varmistettu yhteisen
yhteisen tilannekasityksentilannekasityksen
muodostumiselle, muodostuminen
yhteistoiminta
oletuksenvaraista
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Aiemmin kohdassa 4.2 esittyjen perustelujen nojalla voidaan sanoa, etta satama-
luotsausmenetelmistd menetelmét S3 ja S4 sekd meriluotsausmenetelmista M1 ja
Ma2 takasivat muita suuremman toiminnan havaittavuuden.

Taulukko 19. Luotsausmenetelmat ja niiden yhteys luotsin alustuntemukseen eri
luotsauksissa (1 - 17). Taulukkoon on merkitty myds tulkinta k&ytettyjen menetel-
mien toimivuudesta kyseisissa yhteistoiminnallisissa olosuhteissa.

Luotsausmenetelman luonne

toiminta ei julkilausuttua | toiminta julkilausuttua tai
tai havaittavaa (men. S1,| havaittavaa (men. S3, S4,

S2, Mal) M1, Ma2)
Luotsin | alus 2,8,9,11 1,5
alustun- | ei-tuttu | riittamattomat edellytykset luoda
temus edellytykset yhteisen yhteista tilannekasitysta
tilannekasityksen ovat olemassa

muodostumiselle

alus 3,12,15, 16 6,7,10, 13, 14, 17

tuttu valttavat edellytykset varmistettu yhteisen
yhteisen tilannekasityksentilannekasityksen
muodostumiselle, muodostuminen

yhteistoiminta
oletuksenvaraista

Molemmista edella esitetyista taulukoista n&dhdaan, ettd menetelmia kaytetaan
yleensa tilanteen kannalta tarkoituksenmukaisesti: Vahvimmin varmistelevaa oli
toiminta niissé tapauksissa, joissa sekéa vayla etta alus olivat tutut yhteisty6osa-
puolille, ja joissa silti sovellettiin toiminnan havaittavuutta edistavad menetel-
maa (6, 7, 10, 13, 14, 17). Luotsauksissa 1 ja 5 yhteista, entuudestaan puuttuvaa
tietoisuutta voitiin luoda havaittavuutta edistdvan menetelmén avulla. Kahdessa
luotsauksessa (9 ja 11) yhteisen tietoisuuden muodostumisen edellytykset olivat
erityisen heikot, eika niissa kaytetty menetelméakaan tukenut yhteisen kasityksen
muodostumista. Taulukoista 18 ja 19 selvidd myds, etta oli melko yleista luottaa
havaittavuutta heikommin edistaviin menetelmiin silloin, kun yhteistoiminnan
perusedellytykset olivat kunnossa (3, 12, 15, 16).
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Monitorointi kuuluu olennaisena osana luotsaustoimintaan ja sen tehtavana on
varmistaa luotsauksen onnistuminen. Monitoroinnin avulla luodaan koko ajan
yhteista tilannekasitysta.

* Luotsausreitin toteaminewyliteisen tilannekasityksen luominen)

Tarkastelimme ensin, mikd on monitoroinnille edellytyksia luovan luotsausreitin
toteamisen yhteys paallikbn vaylatuntemukseen. Tama on esitetty taulukossa 20.
Tiedot paallikén vaylatuntemuksesta puuttuvat luotsauksesta 2, joten tama on
jélleen jouduttu jattamaan pois tarkastelusta.

Taulukko 20. Luotsausreitin toteaminen suhteessa paallikon vaylatuntemukseen
eri luotsauksissa (1 - 17). Taulukossa on esitetty myds tulkinta monitoroinnin
mahdollisuuksista kussakin eri yhteistoimintatilanteessa.

Luotsausreitin toteaminen

matkasuunnitelma tms. €j matkasuunnitelma tms.
valitetty luotsin toimesta | vélitetty luotsin toimesta

Paallikd | vayla 1,911

n ei-tuttu | riittamattomat luotu aktiivisesti
vaylatun edellytykset monitoroin- | edellytyksia
temus nille monitoroinnille

vayla 3,4,5,7,10, 12,13, 14,| 6, 8

tuttu 15, 16, 17 varmistettu monitoroinnin
valttavat edellytykset mo{ onnistuminen
nitoroinnille

Taulukko tuo esiin sen jo aiemmista tarkasteluista havaitun seikan, etteivat luot-
sit juuri koskaan vélittdneet tietoa ajettavasta reitista. Taulukon tuoma lisatieto
on se, etta ajoreittid koskevaa tietoa ei vélitetd niissakaan tapauksissa, joissa se
olisi tarkeinta, ts. kun paallikolla ei ole aikaisempaa vaylatuntemusta.
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* Viestinnan ajoitugvarmistelu, varautuminen, toimenpiteiden ennakointi)

Seuraavana tarkastellaan, miten hyvin viestinnan ajoitus edistdé toiminnan ja ai-
keiden havaittavuutta. Tutkimme aineiston perusteella sitd, onko luotseilla tapa-
na kertoa paallikéille luotsaustoimenpiteistdan ennakkoon, vai jaako paallikoille
lahinnd mahdollisuus todeta toimenpitelbska luotsausta 2 koskevat tiedot
ovat puutteelliset paallikon vaylatuntemuksen suhteen, kyseista luotsausta ei ole

voitu sijoittaa taulukkoon.

Taulukko 21. Luotsin viestinndn ennakoivuus suhteessa paallikon vaylatunte-
mukseen eri luotsauksissa (1 - 17). Taulukossa on esitetty tulkinta yhteisen tilan-
nekasityksen muodostumismahdollisuuksista kussakin eri yhteistoimintatilan-

teessa.
Luotsin kommunikoinnin ennakoivuus
toimenpiteita ei toimenpiteet
kommunikoida etukateen kommunikoidaan
etukéateen
Paalli- ei-tuttu | 1,9, 11 edellytykset luoda
kon vay- riittAmattomat yhteista tilannekasitysta
latunte- edellytykset yhteisen ovat olemassa
mus tilannekasityksen
muodostumiselle
tuttu 3,4,7,8,9,10, 11,12, | 5, 6, 14,

13, 15, 16, 17

valttavat edellytykset
yhteisen tilannekasitykse
muodostumiselle,
yhteistoiminta
oletuksenvaraista

varmistettu yhteisen
tilannekasityksen
nmuodostuminen

Taulukon 21 tulos on hyvin selked. Vain erittéin harvoissa luotsauksissa havait-
tiin luotsin taholta kommunikointia, jossa tdmé olisi ennakkoon selvittanyt paal-
likdlle tai vahtipaallikdlle aikeitaan ajon aikana. Tama tieto merkitsee myos sita,
etta monitorointi ei juurikaan voinut nojata ennakkotietoon vaan jo tapahtuntei-

siin asioihin.
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*Monitoroinnin kattavuugyhteisen tilannekasityksen luominen)

Yhteisen tilannekasityksen muodostumisen edellytykset ovat yhteydessa myos
monitoroinnin kattavuuteen. Olemme arvioineet sita selvittdmalla mihin eri koh-
teisiin luotsauksissa monitorointi voitiin suhteuttaa. Arvioinnin perustana on
kunkin luotsauksen keskeisen luotsausmenetelmdn monitorintiperiaate, jonka
mukaan menetelmat voitiin sijoittaa taulukossa esiintyviin luokkiin. Aluksen tut-
tuusastetta ei tiedeté luotsauksessa 4, joten se on jouduttu jattdma&an pois taulu-
kosta 22.

Taulukko 22. Monitoroinnin kattavuus suhteessa luotsin alustuntemukseen eri
luotsauksissa (1 - 17).

Monitoroinnin kattavuus
Aluksen Aluksen Aluksen
eteneminen eteneminen ja | eteneminen,
(men. S1, S2, toiminta toiminta ja
Mal) (men. S3, S4, suunnitelma
M1, Mal) (men. Ma2)
Luotsin | ei-tuttu | 1,2, 8,9, 11 5
alustunt
emus tuttu 3,12, 15, 16 6,7,10, 13, 14 17

Monitorinti kohdistui yleisimmin etenemiseen ja toteutui ympariston yleisluon-
toisen visuaalisen tarkkailun tuloksena. Kuudessa tapauksessa monitorointi kat-
toi edellisen lisdksi myds toiminnan, jonka monitorointi saattoi myos joissain ta-
pauksissa perustua kursseja ja ruorikulmia koskevaan kuultuun informaatioon.
Vain yhdessa tapauksessa (17) monitorointi oli tatakin monipuolisempi. Siind
monitorointi kohdistui my6s ilmaistuun matkasuunnitelmaan. Alusten ollessa
vieraita yhteisen tilannekasityksen kehittymisen kannalta olisi tarkead, etté luotsi
voisi kohdistaa monitoroinnin mahdollisimman kattavasti. Viidessa tapauksessa
(1, 2, 8, 9, 11) monitoroinnille ei muodostunut kovin hyvia edellytyksia. Vain
yhdessa tapauksessa, jossa alus oli vieras (5), kaytetty menetelméa antoi mahdol-
lisuuden kohdistaa monitorinti myds toimintaan.
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4.4.3 Yhteenveto: Luotsauksessa kaytettyjen yhteistoimintatapojen
tarkoituksenmukaisuus ja luotsausten hairioherkkyys

Lopuksi esitetédan vield taulukko, johon on yhdistetty yhtaalta kaytetty menetel-
ma, jonka navigointi- ja monitorointiominaisuuksia yhteistoiminnan kannalta on
edelld tarkasteltu, ja toisaalta tieto siitd, oliko kumpikaan luotsaustiimin osapuoli
todennut luotsausreitin. Olemme lihavoineet ne alukset, joissa joko luotsin alus-
tuntemus tai paallikén vaylatuntemus oli vahaisempéaéa. Yhteenveto antaa kuvan
luotsauksessa kaytettyjen toimintatapojen tilannekohtaisesta tarkoituksenmukai-
suudesta ja hairioherkkien luotsausten osuudesta tutkituissa luotsauksissa. On
kuitenkin huomattava, etta eraita tarkeitd luotsausta kuvaaweof®gikuten al-
kukommunikaation maara tai informaation tarkistaminen, ei ole voitu sisallyttaa
tahan yhteenvetoon.

Taulukko 23. Kaytetyn luotsausmeneteleman luoma toiminnan havaittavuus suh-
teessa luotsausreitin toteamiseen eri luotsauksissa. Lihavoinnit viittaavat luot-
sauksiin, joissa alustuntemus tai vaylatuntemus oli vahaisempaa. Taulukossa on
esitetty tulkinta yhteisen tilannekasityksen muodostumisedellytyksistd kussakin
yhteistoimintatilanteessa.

Luotsausreitin toteaminen

matkasuunnitelmaa tms. ¢imatkasuunnitelma tms.
valitetty kummankaan osa-valitetty jomman kumman
puolen taholta osapuolen taholta

Kaytetyn | ei 2,3,4,911, 12, 8, 15, 16,
menetelm | havaittav| riittamattémat edellytykset valttavat edellytykset
an luoma | a yhteisen tilannekasityksen yhteisen tilannekasitykse
toiminnan muodostumiselle muodostumiselléoiminta
havaittavu oletetaan ymmarrettavakgi
us
havaittav| 1, 5, 7, 10, 14 6, 13, 17
a valttavat edellytykset yh- | yhteisen tilannekasityksem
teisen tilannekéasityksen | muodostuminen on
muodostumiselle, reitti varmistettu
oletetaan ymmarretyksi
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Taulukko 23 osoittaa, ettd kuudessa luotsauksessa vallitsivat kaytetyn luotsausta-
van perusteella riittdmattomat edellytykset yhteisen tilannekéasityksen muodostu-
miselle (2, 3, 4, 9, 11, 12). Puolessa néista tapauksista oli kyseessa luotsaus, jos-
sa joko alus tai vayla (2) tai molemmat (9 ja 11) olivat vieraita. Kaikissa kuudes-
sa tapauksessa, kuten muissakin tarkastelluissa luotsauksissa, alus luotsattiin on-
gelmitta méarasatamaan. Kuitenkin luotsaukset olivat hairioherkkia mahdollisil-

le tilannetekijoille tai tekijoiden yhteensattumille. Hairibherkkina voidaan pitda
myds kolmea muuta luotsausta, joissa alus- tai vaylatuntemus oli vahaisempaa
(lihavoidut numerot 8, 1 ja 5). Naissa tapauksessa hairioherkkyys liittyi toimin-
nan havaittavuuden puutteisiin (8) tai matkasuunnitelman valittamisen puuttei-
siin (1 ja 5), jolloin luotettiin toiminnan sujuvan oletetulla tavalla tai oletettiin
reitti ymmarretyksi. Se, ettd naitakin tapauksia oli jokunen, viittaa vallitsevan
toimintatavan lievaan ylivarmuuteen. Kolmessa luotsauksessa (6, 13, 17), jotka
kaikki suoritettiin hyvan vayla- ja alustuntemuksen oloissa molemmat edellytyk-
set yhteisen tietoisuuden luomiseksi tayttyivat. Hyvat edellytykset turvalliselle
luotsaukselle saatiin aikaan laivayhtion ja komentosiltahenkiléston edustaman
navigointikulttuurin ja toisaalta tietotekologian ansiosta.

Lopuksi esitetddn selvimmin hairiherkkyytta ilmentaneista kuudesta luotsauk-
sesta tiedot siitd, mink& 15 arviointikohteen suhteen néille luotsauksille tuli eri-
tyisen heikkoja arvioita. Arviointikohteiden listasta on lihavoitu ne kohdat, jois-
sa vahintaan nelja kuudesta hairicherkasta luotsauksesta sai minimiarviot.

A. Luotsauksen valmistelu

* Aluksen tilannekohtaisen luotsattavuuden arviointi (tilanteen erityisyytta
koskevan kasityksen luominen)

* Oman toiminnan suunnittelu (valmistautuminen, suunnittglu

B. Luotsauksen aloitus ja yhteistoiminnan edellytysten luominen

* Tiedonvaihto komentosillalle tultaessa (yhteisen tilannekasityksen luomi-

nen

* Alukseen totuttautuminentifanteen erityisyyttéd koskevan kasityksen luomi-

nen
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C. Yhteisen luotsaustoiminnan toteuttaminen

Informaation kayttdtapa navigoinnissa

* Toisiaan varmistavien informaatiolahteiden kayttdastarrhistelu, varautu-
minen, toimenpiteiden ennakointi

* Ennakkoarvioiden ja suunnitelmien hyvéaksikayttd (yhteisen tilannekasi-
tyksen luominen

* Toimenpiteiden ajoitusMarmistelu,varautuminen, toimenpiteiden ennakpinti

* Reagointi tilanteen tarjoamiin mahdollisuuksiin ja rajoitukdiitanteen eri-
tyisyytta koskevan kasityksen luominen)

* Navigointia koskevista muutoksista tiedottaminen komentosillalla
(yhteisen tilannekasityksen luomihen

Viestintatapa liikennetilanteen hallinnassa

* Muiden alusten aikeiden selvittdminen ja omien tiedottaminen muille
(varmistelu, varautuminen, toimenpiteiden ennakpinti

* Liikennetilanteesta ja sovituista ajotavoista tiedottaminen komentosillalla
(yhteisen tilanneké&sityksen luomihen

Yhteistoimintatapa navigoinnissa ja monitoroinnissa

* Kaytetyn luotsausmenetelmén luoman toiminnan havaittavuuden riitté-
vyys (Yhteisen tilannekasityksen luominen)

* Luotsausreitin toteamineryliteisen tilannek&sityksen luominen)

* Viestinnan ajoitugvarmistelu, varautuminen, toimenpiteiden ennakointi)

* Monitoroinnin kattavuus (yhteisen tilannekasityksen luominen)

Jos otetaan lisdksi huomioon, mita arviointikriteereité ja niiden taustalla olevia
onnistuneen toiminnan edellytyksia (vrt. taulukko 8) kyseiset alhaisia arvioita
saaneet arviointikohteet edustavat, voidaan yhteenvetona todeta seuraavaa.

Hairioherkissa luotsauksissa oli tyypillista ensinnékin se, ettd luotsausten val-
misteluvaiheen ensisijainen merkitys oli oman vaylaa koskevan muistikuvan vi-
rittminen. Luotsauksia ei kasitelty nimenomaan alusten kannalta erityisina ja ai-
nutkertaisina tapauksina, joihin liittyvid erityispiirteita olisi pyritty selvittamaan.
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Kokemuksen, ennakkotietojen ja suunnitelmien hyvaksikaytté oli yksil6llisesti
suuntautunutta, ei kovin selvasti yhteistoimintaa palvelevaa.

Toiseksi tulokset viittaavat siihen, etta luotsauksen aikana varsinkin sellaiset toi-
menpiteet, jotka edistavat yhteisen kasityksen luomista tilanteesta olivat vahem-
man kehittyneitd, mika viittaa siihen, ettd luotsaustoiminnan yhteistoiminnallisen
luonteen asettamaa toiminnan havaittavuuden vaatimusta ja monitoroinnin edel-
lytysten turvaamista ei ole mielletty riittdvan vahvasti.

Jonkin verran ilmeni puutteita myos toimenpiteiden varmistelussa ja ennakoin-
nissa. Alus-ymparistojarjestelman epavarmuuden ja myos luotsauskohtaisten eri-
tyispiirteiden huomioonotto olivat kuitenkin suhteellisesti paremmin miellettyja
toiminnan vaatimuksia.
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5. Johtopaatdkset

Lopuksi palataan tutkimuksemme hypoteesiin, jossa oletimme etta tilannekohtai-
nen paatoksenteko komentosillalla luotsaustilanteessa edellyttad koordinoidun
yhteistoiminnan kehittymista, ja etta luotsit kayttavat eri tavoin hyvakseen ole-
massa olevia yhteistoiminnan koordinaatiokeinoja. Tasta hypoteesista johdimme
edelleen kolme tutkimusongelmaa:

1. Minkalaisia konkreettisia tydnajollisia ratkaisuja esiintyy luotsaustilanteissa
ja mitka tekijat vaikuttavat luotsin ja paallikbn tyénjakoa koskeviin ratkaisuihin
luotsaustilanteessa?

2. Voidaanko havaita eroja luotsien tavoissa ottaa huomioon yhteistoiminnan ti-
lannekohtaiset rajoitukset ja mahdollisuudet sekd heidan tavoissaan kayttaa hy-
vakseen yhteistoiminnan resursseja, joita ovat:
a) ennakkotietojen ja suunnitelmien hyvaksikaytto luotsauksessa,
b) komentosillalla tapahtuvan ja ulospain suuntautuvan viestinnan kaytto
toiminnan koordinoinnin keinona tehtavan suorituksessa,
¢) navigoinnin informaatiovalineiden kayttd toiminnan koordinoinnin
keinona tehtavan suorituksessa.

3. Yhteistoimintatatapojen tarkoituksenmukaisuuden arviointi

Tutkimustuloksemme osoittavat, etta luotsaustilanteissa sovelletut tyénjakorat-
kaisut todellakin vaihtelevat melko lailla. Aineiston perusteella voimme todeta
seitseman erilaista luotsausmenetelmad, joissa henkildston valinen seka ihmisen
ja tekniikan valinen tydnjako vaihteli.

Tulokset osoittivat edelleen, etta vaylan luonteella ja ajosuunnalla oli yhteytta
kaytettyyn luotsausmenetelmaén, mika vaikutti satamaluotsaus- ja meriluotsaus-
menetelmien vallitsevuuteen. Yleisen vaylariippuvuuden ohella voitiin todeta,
ettd luotsit kayttivat menetelmid tilannekohtaisesti. Mielenkiintoista oli todeta,
etta tekninen moderniusaste ei ratkaisevasti vaikuttanut siihen, mitd menetelmaa
kaytettiin, vaan tarkeampaa tuntui olevan tarjolla ollut komentosiltamiehitys.
Totesimme, etté jos tarjolla ei ollut paallikon lisdksi muuta henkiléstéa, turvau-
duttiin automaattiajoon perustuviin menetelmiin. Jos sen sijaan tarjolla oli henki-
l6stoa, saatettiin kuitenkin valita myods automaattiohjaukseen perustuvia mene-
telmid ja jattaa henkilostéresurssit kayttamatta.
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Totesimme myds, ettd kaikkein kdytetyimmissa satama- ja meriluotsausmenetel-
missa oli rajoituksia, jotka tulisi ottaa huomioon yhteistoimintaedellytysten vaih-
dellessa luotsauskohtaisesti. Paljon kaytetyn satamaluotsausmenetelméan poten-
tiaalisena ongelmana oli luotsin ja p&allikdn valinen vastuunjako ruorin ja ko-
neen komennosta. Menetelméan etu tosin oli monitoroinnin kohdistuminen myds
havaittavissa olevaan toimintaan. Kaytetyimméassad meriluotsausmenetelméssa
potentiaalisia ongelmia aiheuttaa se, etta siina toiminnan tulosta ei kontrolloida
nakyvasti eikd toimintaa ole helppo monitoroida, vaan toiminta jaa yleisluontoi-
seksi aluksen etenemisen seuraamiseksi.

Toisessa tutkimusongelmassamme maarittelimme toimintatavan arviointikohteet
ja kriteerit tutkimusongelman antaman lahtéoletuksen pohjalta. Jaoimme luot-
saustoiminnan kolmeen paavaiheeseen: luotsauksen valmistelu, luotsauksen aloi-
tus ja yhteistoiminnan edellytysten luominen sekd yhteisen luotsaustoiminnan
toteuttaminen. Naita vaiheita tarkastelimme resurssien kaytén nakoékulmasta, mi-
ten luotsaustoiminnan vaatimukset ja niitd vastaavat toimintatavan kriteerit to-
teutuivat. Edella esitetyt tulokset osoittavat, etta ndin maarittelemamme yhteis-
toimintatavat vaihtelivat merkittavasti luotsauksissa ja, liittyen kolmanteen kysy-
mykseemme, toimintatavat saattoivat muodostua hairidherkiksi. Hairioherkkyys
oli yhteydessé siihen, etta kaytetyissd luotsausmenetelmissa oli erityisesti toi-
minnan havaittavuutta koskevia rajoituksia, jotka asettavat erityisvaatimuksia
yhteistoiminnalle.

Saatujen tulosten pohjalta voidaan esittda seuraavat johtopaatdkset, jotka voi-
daan ottaa huomioon luotsien toimintaa ja toimintaedellytyksia kehitettaessa.

1. Luotsaustiimin toiminnan havaittavuuden lisdaminen monitoroinnin
edistamiseksi

Luotsaustilanteet ovat hyvin erilaisia ja luotsauksen aikana olosuhteet ja vaati-
mukset voivat myds muuttua. Sen vuoksi tilanteeseen sopivia menetelmia ei voi
etukateen maaritella tiukasti, ja on edullista, jos luotseilla on kaytdssaan mahdol-
lisimman laaja menetelmavalikoima. Olennaista on kuitenkin, etté luotsit tunte-

vat menetelmien ominaisuudet yhteistoiminnan vaatimusten nakdkulmasta ja
kiinnittavat huomiota seké luotsausmenetelmien siséltdmien toimenpiteiden ha-
vaittavuuteen etta paallikon tai vahtipaallikon vaylatuntemukseen ja perehtynei-
syyteen suomalaisiin olosuhteisiin yleensakin. Lisdksi on tarke&a ottaa huomi-
oon aluksen henkilo- ja tekniset resurssit, vaikka paallystd ei toisikaan kaikkia
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mahdollisuuksia valittémasti tarjolle. Toisaalta paallystén mielipiteen huomi-
oonotto voi my0ds edistaé luotsauksen turvallisuutta. Olihan tutkittujen luotsaus-
ten joukossa hyvid esimerkkeja aluksen paallyston kehittyneen turvallisuuskult-
tuurin vaikutuksesta siihen, etta luotsauksessa noudatettiin varmaa yhteistoimin-
takaytantoa.

Tutkimustulostemme perusteella voidaan osoittaa ainakin kolme keinoa lisata
luotsaustiimin toiminnan havaittavuutta:

* Havaittavampien luotsausmenetelmien kaytto.

* Luotsausmenetelmien puutteiden tdydentdminen parantamalla viestintaa ja
suunnitelmien valittamista.

« Navigoinnin informaatiovélineiden parantaminen, jolloin luotsaussuunnitel-
mat tulevat havaittavammiksi.

2. Luotsin oman toiminnan perusteiden selvempi julkituominen yhteistoi-
minnan edistamiseksi

Tutkitut luotsaukset toivat esiin tarkean seikan, etta luotsaukseen valmistautues-
saan sekd myds luotsausta suorittaessaan luotsit suuntautuvat vahvasti oman
vaylahallintansa virittdmiseen ja oman lukuisista luotsauksista peraisin olevan
omakohtaisen luotsaustaidon mahdollisimman hyvaan itsendiseen kayttéon. Ta-
ma on valttdmatonta luotsauksessa, mutta ei riittavaa yhteistoiminnan nakokul-
masta. Se mika nayttaa puuttuvan, on selvempi oman toiminnan perusteiden il-
maiseminen ja pyrkimys yhteisen tilannekasityksen luomiseen.

Tutkimustulostemme perusteella voidaan ehdottaa ainakin kaksi kaytannon kei-
noa toiminnan perusteiden ilmaisemiseksi:

» Ajoreitin l&pikaynti paallyston kanssa jonkin ulkoisen valineen avulla.

e Aikeiden julkituominen luotsauksen aikana, mika lisaisi toiminnan ennakoi-
tavuutta.
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3. Varmistelevien toimenpiteiden lisaaminen

Luotsauksissa toimittiin melko usein ikd&dn kuin luottaen toiminnan sujuvan
moitteettomasti, vaikka kaikki toiminnan onnistumisen edellytykset eivat olleet-
kaan tayttyneet. Tutkituissa luotsaustilanteissa vallitsivat hyvat saaolot. Koska
tilanteet muutenkin vaikuttivat hyvin normaaleilta, voitiin varmasti luottaa toi-
minnan sujuvan hyvin, vaikka kaytetyt luotsausmenetelmat eivat olleetkaan ko-
vin havaittavia tai vaikka viestinta oli vahaista. Tallaisissa tilanteissa on olen-
naista yllapitda toimintoja, joiden avulla varmistetaan koko ajan, etta kasitys ti-
lanteesta on oikea. Luotsausten joukossa olikin hyvia esimerkkeja mm. infor-
maatiolahteiden ristiin tarkastamisesta seka kohdattavien alusten aikeiden selvit-
tamisetd. Tallaisia toimintoja esiintyi niissakin luotsauksissa, jotka muiden tar-
kastelukohteiden mukaan tulivat kuulumaan hairioherkkiin luotsauksiin, mika
kertoo siita, ettd luotsit kenties olivat tietoisia kyseisiin luotsauksiin liittyvista
epavarmuuksista.

Tarkasteltujen luotsausten perusteella ehdotamme, etta varmisteleviin ja enna-
koiviin toimenpiteisiin kiinnitettaisiin enemman huomiota ja pyrittaisiin selvitta-
maan, mitka toimenpiteet olisivat tdssa mielessa hyodyllisid. Voimme ehdottaa
ainakin seuraavia keinoja:

* Viestinnan ajoittaminen niin, etta tapahtumia voidaan ennakoida.
» Toisiaan varmistavien informaatiolahteiden rutiinimainen kaytto.
* Muiden alusten aikeiden rutiinimainen varmistaminen.

Tassé tutkimuksessa saatoimme havaita monia luotsauksia, joissa luotsausten
turvallisuuden olennaiset vaatimukset otettiin erinomaisesti huomioon. Seura-
simme useita malliesimerkkeja siitd, miten luotsaustiimin toiminta koko luot-
sauksen ajan suuntautui tietoisesti perustehtavaan eli aluksen paikantamiseen
suhteessa ymparistoon ja muuhun liikenteeseen seka sen ohjailuun haluttuun
maarapaikaan. Taman tehtdvan ammattitaitoisen suorittamisen edellytys on tun-
nistaa kussakin erityisessa luotsauksessa tehtavan turvallisen ja tehokkaan suo-
rittamisen asettamat vaatimukset. Naista keskeisimpiéd on yhteisen aikeita ja ti-
lannetta koskevan kasityksen luominen ja yllapito.
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Kasityksemmme mukaan tutkimuksemme on antanut tarkeda uutta tietoa luot-

sien toimintatavoista todellisissa tilanteissa. Luotsien ammattitaitoa ja sen edel-

lytyksia jatkossa kehitettaessa on pyrittava tdsmentamaaan nimenomaan hyvien
toimintatapojen ominaisuuksia ja etsittava yhteistoimin luotsien kanssa kehitta-

miskeinoja tallaisten luotsauskaytantdjen opettamiseksi seka perus- etta tayden-
nyskoulutuksessa.
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LIITE A

Luotseille esitetyt haastattelukysymykset

Paatoksenteko komentosillalla luotsaustilanteessa -projekti

LUOTSIN HAASTATTELU

Aika: Luotsiasema:

Haastattelija(t):

Luotsi:

Luotsattava alus:

Luotsauksessa kaytetty reitti:

LUOTSIN KOKEMUS

Tybkokemus merenkulkualalla

1. Kauanko olet toiminut luotsina ja missa?

2. Minkalaisissa aluksissa ja tehtavissa olet toiminut?

a) ennen luotsiksi ryhtymista
b) luotsina toimiessasi
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LUOTSAUSTILANTEEN ENNAKOINTI
Kasitys luotsattavasta aluksesta

3. Mita ennakkotietoja sinulla on nyt luotsattavasta aluksesta?
(koko, syvays, ohjailuominaisuudet)

4. Ovatko alusta koskevat tiedot riittavia?
5. Minkéalaisia odotuksia sinulla on taman aluksen navigointivalineistosta?
6. Ovatko valineistda koskevat tiedot riittavia?

7. Minké&laisia odotuksia sinulla on taman aluksen miehistdn suhteen?
(reittituntemus, kielitaito, kulttuuri)

8. Ovatko miehistod koskevat tiedot riittavia?

Kasitys luotsauksen ulkoisista olosuhteista
9. Minkélainen séatila on taman luotsauksen kannalta?

10. Minkalainen liikkennetilanne on tdméan luotsauksen kannalta?

Kasitys luotsauksen suorittamisesta

11. Miten olet aikonut / aikoisit suorittaa taméan luotsauksen?
(reittisuunnitelma, ajotapasuunnitelma, reitin ennakoidut kriittiset kohdat)

12. Minkalaisia apuvalineita kaytat luotsauksen valmistelussa?

13. Mité luotsilla on tapana kertoa vahtipaallikdlle luotsauledkaess@ Miten
itse teet?

14. Mita vahtipaallikolla on tapana kertoa luotsille luotsauledleessa

A2



15. Missd maarin komentosiltahenkildsto yleensa seuraa luotsauksen kulkua?
16. Minkalaisia asioita luotsin pitaisi kertoa vahtipaallikdlle luotsauleseama?

17. Minkalaisia asioita vahtipaallikon pitaisi kertoa luotsille luotsaulesdeama?

18. Liittyyko t&hé&n luotsaukseen jotain vaikeuksia?

19. Minkalaisten seikkojen vuoksi voit joutua muuttamaan aikomuksiasi tultuasi
komentosillalle?

LUOTSAUSTILANTEEN ARVIOINTI

Kasitys luotsattavasta aluksesta

20. Minkalainen alus oli ohjattavuudeltaan?

21. Antoiko aluksen navigointivalineisto riittdvan tuen luotsaukselle?

22. Minkalaiset puitteet yhteistoiminnalle muodostui aluksen miehistdn kanssa?

Kasitys luotsauksen ulkoisista olosuhteista
23. Minkalaiset puitteet vallitseva saatila asetti luotsaukselle?

24. Minkalaiset puitteet vallitseva liikennetilanne asetti luotsaukselle?

Kasitys luotsauksen suorittamisesta

25. Sujuiko luotsaus aiotulla tavalla?
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LITEB

Paallikdille/vahtipaallikoille esitetyt
haastattelukysymykset

Paatoksenteko komentosillalla luotsaustilanteessa -projekti

VAHTIPAALLIKON HAASTATTELU

Aika:

Haastattelija(t):

Vahtipaallikko:

Luotsattava alus:

Luotsauksessa kaytetty reitti:

VAHTIPAALLIKON KOKEMUS

1. Minkalainen navigointikokemus sinulla on?
2. Kuinka hyvin tunnet Suomen vesialueita?

3. Kuinka tuttu nyt luotsattava reitti on sinulle?
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LUOTSAUSTILANTEEN ENNAKOINTI

4. Miten tahan luotsaukseen on varauduttu aluksella?

5. Mitéa vahtipaallikdlla on tapana kertoa luotsille luotsauksdkaess& Miten
itse teet?

6. Mitaluotsilla on tapana kertoa vahtipaallikdlle luotsaukatdaess&
7. Missa méaarin aluksellanne seurataan luotsauksen kulkua?
8. Minkalaisia asioitaahtipaallikon pitaisi kertoa luotsille luotsauksaikana?

9. Minkalaisia asioitduotsin pitaisi kertoa vahtipaallikblle luotsauksaikana?

LUOTSAUSTILANTEEN ARVIOINTI

10. Miten luotsaus mielestasi sujui, liittyikd siihen jotain vaikeuksia?
11. Liittyikd reittiin erityistd huomiota vaativia vaiheita?
12. Esiintyikd ajon aikana merkittavia poikkeamia vaylasta?

13. Minkalaiset puitteet yhteistoiminnalle muodostui tdméan luotsin kanssa?
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Research project “Decision-making on the bridge in a piloting situation”
funded by The Finnish Maritime Administration
(interview version 22.4.-97)

WATCH OFFICER INTERVIEW

EXPERIENCE
1. What kind of navigational experience you have?
2. How well you know the Finnish waters?

3. How familiar this route is to you?

ANTICIPATION OF THE PILOTING SITUATION
4. Have you prepared to this pilotage in some way?

5. What kind of informatioryou usually give the piloin the beginningf the pi-
lotage?

6. What kind of informatiotthe pilot usually gives yolin the beginningf the
pilotage?

7. To what extent the pilotage is usually monitored in your ship?
8. What kind of thingyou should tell the pilotluring the pilotage?

9. What kind of thingshe pilot should tell youduring the pilotage?
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EVALUATION OF THE PILOTING SITUATION

10. How was the pilotage in your opinion, where there any problems?
11. Did the route include any phases demanding special attention?
12. Where there any major deviations from the passage?

13. What do you think of cooperation with this pilot?
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