KYMENLAAKSON AMMATTIKORKEAKOULU

Merenkulun koulutusohjelma / merikapteeni

Salomon Kaukiainen

SELVITYS LAIVAPAALLYSTON RAPORTOINTITYON MAARASTA

Opinnaytety6 2012



THVISTELMA

KYMENLAAKSON AMMATTIKORKEAKOULU

Merenkulun koulutusohjelma

KAUKIAINEN, SALOMON Selvitys laivapéallyston raportointityén maarasta
Opinnaytetyo 36 sivua + 1 liitesivu

TyoOn ohjaaja Timo Alava

Toimeksiantaja Kymenlaakson ammattikorkeakoulu, CAFE-hanke

Huhtikuu 2012

Avainsanat

raportointi, paallysto, tyon kuormittavuus, tyokulttuuri,

laivat

Selvitys laivapaallyston raportointityén maarésta tehtiin tarkoituksena saada tietoa
aluksilla tehtéavén raportoinnin luonteesta ja laadusta, raportointityéhén paallystolta
kuluvasta ajasta seké raportointityon kuormittavuudesta aluksilla. Perusteena selvityk-
seen olivat aiemmissa tutkimuksissa keréatyt tiedot sek& merenkulkijoilta saatu palaute
raportointityon liiallisesta kuormittavuudesta sek& merenkulkijoiden motivaation puut-
teesta raportointia kohtaan. Selvitys on osa laajempaa CAFE-tutkimushanketta, jonka

tavoitteisiin kuuluu muun muassa merenkulun turvallisuusraportoinnin kehittaminen.

Selvitys tehtiin haastattelemalla raportoinnista varustamoissa vastaavaa henkilstoa
sekda pééallystoa eri aluksilla. Haastattelujen lisaksi tietoa keréttiin paéllyston jasenten
tayttamalla raportoinnin seurantalomakkeella seké seuraamalla paallyston tyoskente-

lya aluksella.

Selvityksen perusteella laivapaallyston raportointitydn maara on pysynyt keskimaarin
hyvin kohtuullisena, mutta merityon ja eri tehtdvien vaihtelevasta luonteesta johtuen
tydémadrissa on hyvin paljon eroja varustamoista, aluksista ja niiden liikennealueista
riippuen. Vaikka yleisesti raportointityota ei keréattyjen tietojen perusteella voi pitéé
erityisen kuormittavana, on mahdollista, etta joissakin tilanteissa erityisesti ylemmalla
paéallystolla voivat tyomaarat nousta hyvinkin korkeiksi. Muita selvityksessa esiin tul-
leita raportointiin liittyvia ongelmia olivat merenkulkijoiden raportointikoulutuksen

puute seké raportointiohjelmistojen kayton opettelu ja hankaluus.



ABSTRACT

KYMENLAAKSON AMMATTIKORKEAKOULU

University of Applied Sciences

Maritime Technology

KAUKIAINEN, SALOMON Study on the Amount of Reporting Work of Ship Officers

Bachelor’s Thesis 36 pages + 1 appendix page

Supervisor Timo Alava, Master Mariner

Commissioned by Kymenlaakso University of Applied Sciences, CAFE-
project

April 2012

Keywords

reporting, officers, workload, working culture

This study on the amount of reporting work of ship officers was conducted in order to
gather information about the nature and types of reporting work, time consumed by
ship officers in the work, and the workload caused by the reporting work onboard
ships. The base of the study is the information collected in previous studies and feed-
back from mariners about the heavy workload and lack of interest towards the report-
ing work. The study is part of a wider CAFE -research project whose objectives in-

clude advancing the maritime safety reporting culture.

The study was made by interviewing persons responsible for the reporting work in
shipping companies and the officers on different ships. In addition, information was
collected with a monitoring form where officers filled information about their reports,

and also by following the reporting work in person.

Based on the study, the amount of reporting work of ship officers on the average has
stayed on a very moderate level, but due to the changing nature of maritime work and
different work positions the amount of workload can significantly differ depending on
the shipping company, ship and traffic area. Although the reporting workloads were
generally very modest, it is possible that in certain situations the workloads could rise
to very high levels especially for senior officers. Other reporting work related prob-
lems revealed in this study include the mariners’ lack of training on reporting work,

and the difficulty and complexity of certain electronic reporting systems.
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LYHENTEET JA MAARITELMAT

DPA = Designated Person Ashore, nimetty henkil® varustamon ja alusten valiseen yh-
teydenpitoon. Myos lyhennettd DP kéytetdan yleisesti.

IMO = International Maritime Organization, kansainvélinen merenkulkujérjesto

ISM = International Safety Management Code, kansainvalinen yleissopimus alusten

turvallisuusjohtamisjarjestelmasta

ISPS = International Ship and Port Facility Security Code, kansainvalinen yleissopi-

mus alusten ja satamien turvallisuudesta

Poikkeamaraportti = NCR, Non-conformity Report. Onnettomuudesta, vaaratilantees-
ta tai sovituista toimintatavoista poikkeamisesta tehtavé turvallisuuden parantamiseen

tahtadva raportti.

SOLAS = Safety of Life at Sea, kansainvalinen yleissopimus alusten turvallisuudesta
ja hengenpelastusvélineista

STCW = Standards of Training Certification and Watchkeeping for Seafarers, kan-

sainvalinen yleissopimus merenkulkijoiden koulutuksesta ja patevyydesté

SSO = Ship Security Officer, aluksen turvallisuuspéallikko

VTS = Vessel Traffic Service, alusliikenteen valvonta- ja ohjauskeskus



1 JOHDANTO

Opinnaytetyon tarkoituksena on ottaa selvaa laivapaallyston normaaleihin tyGtehtaviin
sisdltyvén raportoinnin maarasta ja siihen kéytettdvasta ajasta, seké kartoittaa minka
tyyppisia raportteja aluksilla tehdaan ja mika niiden merkitys ja mielekkyys tyonteki-
joiden seké varustamojen nakokulmasta on. Selvitys on osa Meriturvallisuuden ja -
liikenteen tutkimuskeskus Merikotkan hallinnoimaa CAFE-hanketta, jonka keskeisiin
tavoitteisiin kuuluu muun muassa kehittaa lahelta piti -tilanteiden raportointikulttuuria

merenkulkualalla.

Oleellinen syy selvityksen tekemiseen on vaaratilanneraportointikulttuurin kehittamis-
ty6sséd havaittu merenkulkijoiden tyytymattomyys viimeksi kuluneen vuosikymmenen
aikana lisddntyneeseen raportoinnin maaraan. Aiemmissa tutkimuksissa tehtyjen me-
rihenkildston haastattelujen perusteella monien mielesta lisdéntynyt raportointi haittaa
muuta tyéntekoa ja saattaa jopa olla turvallisuusriski laivoilla. Liséksi raportoinnin
merkityksen ymmartdmisessé on havaittu puutteita ja raportointia ei usein koeta mie-
lekké&éksi. Namé ongelmat saattavat haitata vaaratilanneraportointikulttuurin kehitys-

ty6té ja ovat esteend kehitystyon mahdollisesti vaatimalle lisaraportoinnille.

Tutkimuksen tavoitteena on saada keréttya tutkimusaineistoa laivapaallyston tyossa
tehtavan raportoinnin maarasta ja luonteesta seké keratd kokemuksia ja mielipiteita
raportointitydsta seka maissa etta aluksilla tyoskentelevalta henkilstolta. Keréttyjen
tietojen ja havaintojen on tarkoitus toimia pohjana raportointikulttuurin kehittamis-

tyossa.

Tutkimus on tehty haastattelemalla aluksien miehist6a ja varustamon raportoinnista
vastaavaa henkildstoa. Tiedot varsinaisista raportointimaaristé on keréatty aluksilla

tehdyll& seurantatutkimuksella.

2 RAPORTOINTI ALUKSILLA

2.1 Yleisté raportoinnista

Raportointi kuuluu nykyaén olennaisesti laivapaallyston tyéhdn. Raportointi tehdaén
enimmakseen viranomaisten vaatimuksesta ja kohteena ovat joko eri viranomaiset,

luokituslaitos, varustamo tai varustamon asiakkaat. Esimerkiksi vaaratilanneraportoin-
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tijarjestelma perustuu IMO:n (International Maritime Organization) vaatimuksiin, joi-
ta aluksen lippuvaltion kansallinen viranomainen valvoo ja varustamo maista kasin to-
teuttaa. Suoraan aluksilta viranomaisille tehtéva raportointi liittyy yleensa satama- ja
tulliviranomaisten vaatimuksiin, jotka vaihtelevat riippuen valtiosta, jonka alueella
alus liikennoi. Liséksi varustamon asiakkaat vaativat aluksilta raportteja, mika perus-
tuu joko omiin tai viranomaisten asettamiin vaatimuksiin lastauksesta ja lastin turval-
lisesta kuljettamisesta. Esimerkiksi 6ljynkuljetusalalla rahtaajien tekemét vetting-
tarkastukset vaativat runsaasti raportointity6ta. Yleisesti aluksilla tehtévien raporttien
aiheet liittyvat p&éasiassa aluksen péivittaiseen operointiin ja rahdinkuljetukseen, seka

vaaratilanteiden ja poikkeamien ilmoittamiseen.

2.2 Raportointiorganisaatio

Alukselta ulospéin tapahtuva raportointi hoituu padasiassa aina aluksen paallikon tai
konepé&éllikon kautta. Kaytannossa todenndkoisimmin yksittdisten osa-alueiden vaa-
timat raportit tekee niista vastaava peramies tai konemestari, joka toimittaa ne paalli-
kolle eteenpdin lahetettavaksi. Joissain hyvin rutiininomaisissa tilanteissa, kuten pai-
vittdisessé sijaintiraportoinnissa, saattaa raportin tekevé vahdissa oleva perdmies la-
hett&d raportin suoraan vastaanottajalle maihin. Tamankaltaiset poikkeukset on yleen-

s& méaaritelty paallikon pysyvaismaarayksissa.

ISM-koodin mukaan aluksen paallikkd on vastuussa aluksen turvallisuusjohtamisjar-
jestelmasta, sen noudattamisesta seka siihen liittyvéstd dokumentoinnista ja raportoin-
nista (IMO 2002). Liséksi ISPS-koodi mé&araa, ettd jokaisella aluksella on oltava ni-
metty turvallisuuspaallikké (SSO, Ship Security Officer), joka vastaa aluksen turvalli-
suudesta ja turvallisuusraportoinnista (IMO 2003a). VVarustamosta ja aluksesta riippu-
en tahan tehtdvaan on yleensa nimitetty aluksen paallikko tai yliperdmies. Jokaisella
aluksella tulee myos olla nimetty tydsuojelupééllikko, jonka tehtaviin kuuluu Ty6tur-
vallisuuslain edellyttdma raportointi tyéturvallisuudesta sekd mahdollisista epakohdis-
ta ja riskitekijoista (Tyoturvallisuuslaki 2002). Lisaksi jokaisella aluksen tydntekijélla
tulee olla mahdollisuus tehda vaaratilanne- tai poikkeamaraportti suoraan varustamol-
le tai viranomaiselle, jos tilanne niin vaatii tai raporttia ei voida luotettavasti toimittaa
aluksen normaalin organisaation kautta (IMO 2002). Kaytdnngssa siis varustamon
turvallisuusraportointijarjestelman pitdd mahdollistaa my0ds suora miehistén jasenen ja

varustamon vélinen yhteys.
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Varustamossa raportteja saattaa olla vastaanottamassa useita eri henkildita, ja organi-
saatio vaihtelee paljon eri varustamojen vélilla. ISM-koodin turvallisuusjohtamisjar-

jestelman mukaan varustamossa tulee olla nimetty henkilo (Designated Person Asho-
re, DPA tai DP), joka toimii yhteyshenkilond miehistdn ja varustamon johdon vélilla
ja nain ollen yleensé vastaanottaa aluksilta varustamoon tulevat raportit. Lisaksi

DPA:n tulisi antaa vastaan otetuista raporteista palautetta aluksille. (IMO 2002)

Yleensé varustamoissa on myds erillinen tekninen osasto tai tekninen tarkastaja, joka
vastaanottaa aluksen yll&pitoon ja huoltoon liittyvat raportit, sekd rahtausosasto, joka

hoitaa rahdinkuljetukseen ja asiakkaisiin kohdistuvan raportoinnin.

2.3 Raportoinnin lisaéantyminen merenkulussa

Raportoinnin maaran merkittavaan lisdantymiseen ja raportointitydn kuormittavuuteen
kahden viimeksi kuluneen vuosikymmenen aikana voidaan olettaa vaikuttaneen alus-
ten miehistén maaran vaheneminen, aikataulujen kiristyminen seka viime vuosina

voimaan tulleet uuden lait ja maaraykset.

Viime vuosina raportoinnin maaraan on vaikuttanut pdéosin IMO:n maaradméa meren-
kulun turvalliseen johtamiseen, alusten operointiin ja ympéristovahinkojen ehkaisemi-
seen pyrkiva ISM-koodi (International Safety Management Code). Sen kehitystyo
aloitettiin 1980-luvun lopussa ja koodi tuli nykyisessa muodossaan osana SOLAS-
sopimusta (SOLAS IX) voimaan yli 500 tonnin matkustaja- ja sailidaluksissa vuonna
1998, sekd muissa yli 500 tonnin aluksissa vuonna 2002. ISM-koodin keskeisin siséalto
velvoittaa varustamot yllapitdmadn omaa turvallisuusjohtamisjarjestelméa. Olennai-
nen osa turvallisuusjohtamisjérjestelmaa ja sen viranomaisten vaatimaa jatkuvaa ke-
hittdmista on jatkuva turvallisuus- ja vaaratilanneraportointi varustamon ja aluksen va-
lilla, mika tarkoittaa kaikkien onnettomuuksien, vaaratilanteiden ja poikkeamien ra-
portointia varustamolle (IMO 2002). ISM-koodi kuitenkin maaritta4 turvallisuusjoh-
tamisjarjestelmén vaatimukset vain péaépiirteittain, joten eri varustamoilla on kaytossa
erilaisia jarjestelmia esimerkiksi raportoinnin suhteen. Jo ennen ISM-koodin voimaan-
tuloa on joillain varustamoilla ollut omia vaaratilanneraportointijarjestelmid, mutta
padasiassa voidaan olettaa ISM-koodin vaatimusten lisanneen merkittavasti aluksilta

varustamoon tehtévén raportoinnin maaraa.
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Myaos vuonna 2003 voimaan tullut uudistettu Tyoturvallisuuslaki edellyttad, etta suo-
malaiset yritykset jatkuvasti ja systemaattisesti analysoivat tyoturvallisuuteen vaikut-
tavia riskejd yhdessa tyontekijoiden kanssa, seké velvoittaa tyontekijéa ilmoittamaan
valittdmasti tydssé havaituista ongelmista ja vaaratilanteista (Tyoturvallisuuslaki
2002). Kéaytannossa tama edellyttaa turvallisuusraportointijarjestelméaa, joka on hyvin

l1ahella ISM-koodin vaatimuksia.

Viimeisin merkittdva suoraan viranomaisraportointiin liittyvé uudistus on vuonna
2004 voimaan tullut ISPS-koodi, joka on lisdannyt turvallisuusasioiden raportointivel-
vollisuutta laivoilta viranomaisille, satamille seka varustamolle. Koodi velvoittaa alus-
ta raportoimaan kohdemaan viranomaisille hyvissé ajoin aluksen aiemmat kéyntisata-

mat, niiden turvallisuustason seka alukseen liittyvia turvallisuustietoja (IMO 2003a).

Myds alusliikenteen valvonta ja siihen liittyva raportointi on lisaantynyt varsinkin
vilkkaasti liikennoidyilla merialueilla SOLAS-sopimuksen (SOLAS V/11) madritte-
lemind alusliikenteen ilmoittautumisjarjestelmina. Hyvana esimerkkina on vuonna
2004 voimaan tullut Suomenlahden GOFREP-ilmoittautumisjarjestelma, joka edellyt-
taa ilmoittamista aluksen tiedoista, méaarésatamasta, mahdollisesta vaarallisesta lastista
seka henkilémaarasta ennen saapumista alueelle (IMO 2003b). lImoittautumisjérjes-
telmien ja VTS-keskusten vaatimat raportointimaarat eivat sinallaén ole suuria, mutta

kertovat raportoinnin lisdéantymisesta myos aluksen navigointitydssa.

2.4 Aiemmat tutkimukset

Aluksilla tapahtuvaa raportointia on aikaisemmin sivuttu 1&hinna turvallisuus- ja vaa-
ratilanneraportointikulttuuriin liittyvissa tutkimuksissa, joita maailmalla on viime vuo-
sina tehty useita. Vuonna 2010 Suomessa julkaistu METKU-projektin tutkimus me-
renkulun turvallisuusraportointikulttuurista kertoo merenkulkijoiden puutteellisesta
turvallisuusraportoinnista sekd kiinnostuksen puutteesta raportointia kohtaan. Yhtena
syyna haastatteluissa mainitaan lisaantyneen raportointityon aiheuttama kuormitus.
Tutkimuksen perusteella turvallisuuskulttuurin kehittdminen vaatisi raportoinnin li-
sdamistd, mihin merenkulkijoilta ei aina 16ydy vaadittavaa kiinnostusta. (Lappalainen
& Vepsdldinen 2010, 34)

Ruotsalaisilla roro-aluksilla 2000-luvulla tehdyn ISM-koodin toimintaan liittyvéan

haastattelututkimuksen tulokset olivat hyvin samansuuntaisia. N&issa haastatteluissa
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hyvin yleinen mielipide varsinkin paallikdiden keskuudessa oli, ettd raportoinnin ja
muun paperityén maaré on lisaantynyt huomattavasti ja tasta aiheutuva tyékuorma

haittaa jo muiden tehtévien suorittamista (Jensen 2007, 76).

Mitdan tarkkaa tutkimusmateriaalia laivapééllyston raportointitydon kokonaismaarista
ei kuitenkaan ole yleisesti saatavilla, ja aiemmat tutkimukset ovat késitelleet 1ahinna
ISM-koodin turvallisuusjohtamisjarjestelmaan kuuluvaa raportointia. Namé tutkimuk-
sissa esiin tulleet mielipiteet ja johtop&atokset muodostavat I&hinna yleiskuvan siité,

etté raportointi ja sen kuormittavuus on merenkulussa jonkinasteinen ongelma.

3 TURVALLISUUSRAPORTOINNIN MERKITYS

3.1 Turvallisuus

Tyon suorittajilta tyonjohdolle kulkevaa turvallisuusraportointia pidetdan nykyaén

oleellisena osana turvallisuusjohtamisjérjestelméaa ja turvallisuusorganisaatioiden ke-
hittdmistd. Tata tukevat lakien ja mé&raysten kehitys raportoinnin korostamiseksi, se-
kéa tutkimukset raportoinnin turvallisuutta parantavasta ja onnettomuuksia ennalta eh-

kaisevasta vaikutuksesta.

Turvallisuusraportointi merenkulussa sisaltdd padasiassa aluksilla tapahtuneista onnet-
tomuuksista ja poikkeama- tai l&helté piti -tilanteista varustamolle tehtdvia raportteja
sekd mahdollisia muita turvallisuuden parantamiseen liittyvia kehitysehdotuksia. Li-
séksi vakavammista vaaratilanteista tai onnettomuuksista alus ja varustamo raportoi-
vat suoraan viranomaisille. Turvallisuusraportointijarjestelmissa on usein merkittavia
varustamokohtaisia eroja, mutta edellda mainitut kuuluvat ISM-koodin turvallisuusjoh-

tamisjarjestelmén vaatimuksiin (IMO 2002).

Poikkeamaraportointi perustuu ajatukseen, etta jokaista vakavaa onnettomuutta kohti
sattuu useampia véhemmaén vakavia tapaturmia tai vaaratilanteita joiden syyt ovat
padosin samoja. Nain puuttumalla vaaratilanteiden syihin voidaan mygs estaa onnet-
tomuuksien syntyyn vaikuttavia tekijoita. Tasté teoriasta on kehitetty useita versioita,
joista tunnetuimpia lienevat Heinrichin jadvuorimalli ja dominoteoria. Jotta jarjestel-
maé toimisi ja siita olisi edellda mainittua hyotya, vaatii se myos varustamon puolelta
paneutumista raporttien sisaltoon, reagoimista niista ilmeneviin ongelmiin ja riskiteki-

joihin seka palautteen ja mahdollisten uusien ohjeiden antamista aluksille. Varsinkin
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aluksille annettavaa palautetta on tutkimuksissa usein pidetty puutteellisena, mika
osaltaan vahent&a miehiston kiinnostusta raportointia kohtaan ja véahentd4 raportointi-
jarjestelman merkitysta turvallisuuden parantamiseksi (Lappalainen & Vepsaldinen
2010, 39).

Turvallisuus- ja poikkeamaraportoinnin siis uskotaan yleisesti helpottavan tyon riski-
tekijoiden havaitsemista ja onnettomuuksien ennaltaehkéisyd. Myos joidenkin tutki-
musten perusteella runsaasti poikkeamaraportteja tekevilld aluksilla on todettu turval-
lisuuden seka usein myos tyoviihtyvyyden olevan keskimaarin paremmalla tasolla.
Toisaalta havaitut aluksilla tehtédvan turvallisuusraportoinnin puutteet viittaavat siihen,
ettd raportoinnin merkitysta aluksilla ei ole vastaavalla tavalla ymmarretty, tai aina-
kaan raportoinnin hyodyt eivat merimiesten mielestd korvaa raportointity6sta aiheutu-

via haittoja (Lappalainen & Vepsélainen 2010, 40).

ISM-koodi mééaraa aluksille pakollisen turvallisuusjohtamisjarjestelman, jonka lippu-
maan viranomainen tai sen valtuuttama edustaja tarkastaa ja hyvaksyy myontamillaén
sertifikaateilla, jotka on uusittava sd&nnollisin véliajoin (IMO 2002). Liséksi turvalli-
suusjohtamisjérjestelman toimivuutta voidaan tarkistaa satamavaltioiden tekemissa
Port State Control —tarkastuksissa (IMO 1998). Turvallisuusraportointijarjestelma
kuuluu oleellisena osana turvallisuusjohtamisjarjestelmaan, joten tarkastuksissa myos
sen toimivuus on pyydettaessé pystyttava todistamaan. Kéytannossé tdma edellyttaa
dokumentoitua turvallisuus- ja poikkeamaraportointia alukselta varustamoon. liman
todistettavaa turvallisuusraportointia alus tarkastuksen perusteella todennakoisesti py-
séytettdisiin satamaan ja sen sertifikaatit saatettaisiin peruuttaa, mika tekisi aluksen

operoimisen kaytanngssa mahdottomaksi (Anderson 2005, 52).

Hyvin usein onnettomuuksia ja niiden syyllisyyskysymyksia selvitettdessa perehdy-
tdan varustamon turvallisuusjohtamisjérjestelmaan ja sen toimivuuteen. Talléin do-
kumentoitu toimiva turvallisuusraportointijarjestelma ja raportoituihin poikkeamiin
reagoiminen voi olla tarkeé todiste turvallisuusjohtamisjarjestelman toimivuudesta; se
kertoo varustamon ja sen tyontekijoiden noudattaneen annettuja maarayksia. Toisaalta
monissa tapauksissa aiempia raportoituja turvallisuuspuutteita ja poikkeamia on myos

kéytetty todisteena varustamoa ja sen tyontekijoita vastaan. (Anderson 2005, 93)
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Alusten osalta asiallisesti tehty ja dokumentoitu turvallisuusraportointi paaasiallisesti
siirtda vastuuta tyontekijélta varustamolle, joten todennakdisimmin vastuukysymykset

eivét yleisesti aiheuta tyontekijoille Kielteista suhtautumista turvallisuusraportointiin.

4 RAPORTOINNIN ONGELMAT

4.1 Tyon kuormittavuus

Merimiesten suuri tydkuorma suhteessa miehiston maaréan seka tyduupumus ovat
yleisesti tunnustettu ongelma, joka on tullut ilmi useissa tutkimuksissa. ISM-koodin
voimaantulon jalkeen ovat alusten miehistoméaérat tutkimusten mukaan maailmanlaa-
juisesti vahentyneet huolimatta lisd&ntyneesta raportointitarpeesta (Jensen 2009, 56).
Lisadantyneen paperityon lisaksi myos alusten aikataulut ovat tiukentuneet, satamassa-
oloajat lyhentyneet seké tyon tuottavuusvaatimukset yleisesti nousseet (Knudsen
2009, 296). Ruotsalaisilla aluksilla tehdyn tutkimuksen perusteella tyduupumus seka
tyoaikarikkomukset ovat yleisia niin rahti- kuin matkustaja-aluksilla (Jensen 2007,
71).

Viranomaiset, varustamo seké asiakkaat vaativat aluksen paivittdisessa operoinnissa
suuria maarié raportteja, joiden tekematta jattaminen kéytdnnossa estad aluksen nor-
maalin litkenndimiseen. Nain voidaan olettaa, etta raportoinnin maarén kasvaessa lii-
alliseksi miehist6 jattaa tekemattd toiminnan kehittdmiseen ja turvallisuuden paranta-
miseen liittyvia raportteja, jotka kéytdnndssa perustuvat vapaaehtoisuuteen ja haluun
parantaa toimintaa. Norjalaisen The Nautical Instituten tekeméan haastattelututkimuk-
sen perusteella 35 - 40 % lahelt4 piti —tilanteista ja pienemmistd onnettomuustapauk-
sista jaa ilmoittamatta usein tai joskus (Oltedal 2011). Safetecin tekeman kansainvélis-
ten tilastovertailun mukaan esimerkiksi Norjassa ja Ruotsissa 40 % onnettomuuksista

ei ole ilmoitettu merenkulkuviranomaisille (Hassel 2011).

Olemassa olevat tiedot raportointitydn méérasta ja sen mahdollisesta liiasta kuormit-
tavuudesta perustuvat kuitenkin lahinna yksittaisiin haastatteluihin, arvioihin seké
kuulopuheisiin, joita on koottu useisiin tutkimuksiin. Tarkkaa tietoa laivapaallystolta
raportointiin kuluvasta ajasta ei kuitenkaan ole olemassa, joten ongelman laajuuden ja

vakavuuden arviointi on ollut hankalaa.
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4.2 Tyokulttuuri

Tyon kuormittavuuden liséksi on havaittu ongelmana olevan myds merimiesten asen-
teet raportointia ja yleensa paperity6ta kohtaan. Merimiesten tyo on perinteisesti ollut
hyvin k&ytdnnonlaheistd ja se on perustunut opittuihin toimintamalleihin sekd ké&ytan-
ndn kokemukseen perustuviin ratkaisuihin, kun taas raportointijarjestelmat ja niiden
tuoma paperity6 perustuvat ulkopuolelta tuleviin ohjeisiin ja ennalta sovittuihin toi-
mintatapoihin. Selkedsti ndma kaksi toimintamallia muodostavat ristiriidan, ja usein
merimiehet kokevat paperitydn vain olevan pois tarkedmmasta kaytannon tyosté seké
vaikeuttavan ja aliarvioivan heidan kykyaan tehda kaytannon kokemukseen perustuvia
ratkaisuja (Knudsen 2009, 297). Alusta on myds perinteisesti pidetty itsendisené toi-
mintaymparistond, missa paatokset tehdaan itsendisesti ympardiviin olosuhteisiin pe-
rustuen. Nain ollen ulkopuolelta tulevia ohjeita ja muualle tehtédvéé raportointia ei aina
pidetd hyodyllisend, ja muiden ei haluta sotkeutuvan aluksen asioihin (Knudsen 2009,
298). Perinteiseen toimintakulttuuriin liittyvén kielteisyyden lisdksi on yksittaisina
syina turvallisuusraportoinnissa tullut esille rangaistuksen pelkoa, seké haluttomuutta

myontaa tehtyja virheita (Vepséldinen & Lappalainen 2010, 36).

ISM-koodin voidaan tulkita edellyttavan aluksilta turvallisuusraportointia todisteeksi
siitd, etta aluksella on toimittu turvallisuusjohtamisjarjestelman mukaisesti ja mahdol-
lisissa ongelmatilanteissa miehistd voi valttya oikeudellisilta seurauksilta ndiden todis-
teiden avulla (Anderson 2005, 101). Tdman on havaittu johtavan joissain tapauksissa
tyokulttuuriin, jossa turvallisuusraportointia tehdddn ainoastaan todisteidenkerdaysmie-
less& vastoin aiemmin mainittuja tavoitteita turvallisuuden parantamiseksi ja onnetto-

muuksien ennaltaehkaisemiseksi.

Raportointijarjestelméat ja muu paperityéhon perustuva johtaminen on suurimmaksi
osaksi tullut kayttoon vasta viimeisten 20 vuoden aikana, ja kuten edelld mainitut sei-
kat kertovat, on raportointikulttuurin kehitys ja tyéntekijéiden ymmarrys raportoinnis-

ta ja sen merkityksesté edelleen kehittymassa.
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5 TUTKIMUS

5.1 Tutkimuksen tavoite

Tutkimuksen tavoitteena oli kerété tietoa, jonka perusteella voidaan selvittad kuinka
paljon laivapéallystolta kuluu tybaikaa raportointitehtéviin erityisesti suhteessa muu-
hun tyohon, minké&laisissa yhteyksissa raportointia tehdaan sekd kuinka suureksi tyon-
tekijat kokevat raportoinnin kuormittavuuden. Lisaksi tarkoituksena on selvittdd, min-
kalaisia raportteja aluksilla tehdaén ja mika niiden merkitys on niin varustamoiden

kuin tyontekijoiden nakokulmasta.

5.2 Tutkimuksen kohde

Tutkimuksen kohteena oli kaksi suomalaista ISM-koodin kéyttoon velvoitettua ulko-
maanliikenteen varustamoa seka naiden varustamoiden Suomen lipun alla olevat aluk-
set. Varustamojen henkilostosta seurannan ja haastattelujen kohteena olivat kone- seka
kansipéallyston jasenet. Kokemuksia ja mielipiteitd kerattiin haastatteluilla myds

maissa varustamon raportointitydsta vastaavilta henkil6ilta.

5.3 Tiedon kerddminen

Tutkimuksen aineisto keréttiin haastattelemalla raportointity0sté vastaavia henkil6ita
varustamoissa ja aluksilla, laivapééallyston tyon ohessa tayttamall raportoinnin seu-
rantalomakkeella sekd seuraamalla paallyston tyoskentelya itse paikan paalla aluksilla.
Haastattelukysymykset kasittelivéat pdéosin raportointia, sen maaraa ja kuormittavuutta
sek& nédkemyksia raportoinnin tarpeellisuudesta. Osa merihenkiloston haastatteluista
tehtiin aluksella sen ollessa satamassa, joten Kiireesta johtuen joissain tapauksissa

haastattelukysymyksiin vastattiin myéhemmin kirjallisesti.

Seurantalomakkeessa (Liite 1) kysyttiin jokaisen tehdyn raportin aihetta, vastaanotta-
jaa seka raportin tekemiseen kulunutta aikaa. Liséksi lomakkeessa oli mahdollisuus
vapaisiin kommentteihin raporteista. Osallistuneet tayttivat lomaketta 3 - 4 viikon ajan

riippuen tyévuoron pituudesta.
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5.4 Tutkimuksen ongelmat

Suurimmaksi haasteeksi selvitystydssa osoittautui varustamojen seka erityisesti meri-
henkildston saaminen osallistumaan tutkimukseen. Haastattelujen seké alusvierailujen
ja seurannan jarjestaminen oli usein hankalaa ja alusten vaihtelevista aikatauluista joh-
tuen aikaa vievaa. Lisaksi merihenkildston osalta kiinnostus ja ajan 16ytdminen seu-
rantalomakkeen tayttd6n muiden tdiden ohessa oli heikkoa, mika on luonnollisesti
yleinen ongelma motivoitaessa ihmisié osallistumaan ylimééraista tyota teettavaan
tutkimukseen. Mukaan saadut varustamot kuitenkin suhtautuivat tutkimukseen erittéin
kiinnostuneesti ja avoimesti, mutta edellda mainittujen hankaluuksien vuoksi laajem-

man otannan jarjestaminen ei ollut aikataulusyista mahdollista.

5.5 Maaritelmat

Tutkimuksessa késitelty raportointi méariteltiin tarkoittamaan yleisen kasityksen mu-

kaisesti toisten ihmisten tiedoksi tehtdvaa kirjallista selontekoa. Aluksilla kuitenkin on
usein raportoinnin ja muun paperitydn raja kyseenalainen esimerkiksi syotettaessa yk-
sittdisia tietoja tietokonepohjaiseen huoltojarjestelmaén tai muuten tehtdessa aluksen

siséisté kirjanpitoa, jota ei erikseen tarvitse raportoida ulkopuolisille. Seurantaan osal-
listuneita pyydettiin lahtokohtaisesti laskemaan tallaiset hankalammin méariteltavissa
olevat paperity6t raportoinniksi, mutta todennékaisesti eri henkildiden henkildkohtai-

set maaritelmét raporteiksi kirjatuista paperitoista saattoivat poiketa hieman toisistaan.

6 SELVITYKSEN TULOKSET

6.1 Aluksilla tapahtuvan raportoinnin luonne

Tutkimuksessa selvitettiin aluksilla tehtyjen raporttien aiheita ja tyyppejé seka seuran-
talomakkeella ettd haastattelemalla. Raportointiaiheet on jaettu vastaanottajan perus-
teella karkeasti kolmeen osaan eli viranomaisille, varustamolle seka rahdinkuljetuk-

seen ja varustamon asiakkaille suunnattuun raportointiin.

6.1.1 Viranomaisraportointi

Suurin osa viranomaisraportoinnista keskittyi oletetusti alusten paallikoille ja kasitti

lahinnd aluksen paivittaiseen operointiin liittyvia ilmoituksia satamille, tullille ja raja-
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viranomaisille. Raportit olivat yleisimmin valmiiden lomakkeiden tai ilmoituspohjien
tayttod, johon aikaa kului paallikolté alle viisi minuuttia raporttia kohden ja alle puoli
tuntia satamaa kohden. Ajoissa oli jonkin verran vaihtelua satamista ja aluksen liiken-
teen luonteesta riippuen, esimerkiksi reittiliikenteessa olevilla aluksilla osan raporteis-
ta hoiti suoraan varustamo. Varsinaisten raporttien lisaksi paallikét joutuvat tekeméaan
tullilistat ja miehistoluettelot, jotka kuitenkin ovat yleensa hyvin nopeita valmiiden
lomakkeiden paivittdmisia. Selvityksessa tuli esille, etté joissain maissa, kuten Vena-
jalla, viranomaiset saattavat vaatia jopa kymmenié kappaleita ndisté listoista paallikon
allekirjoittamina, jolloin varsinaisten raporttien teon lisaksi muuhun paperi- ja toimis-
toty6hon saattaa kulua hyvinkin runsaasti aikaa. Stuertin tehtaviin kuului verovapai-
den tavaroiden Kirjanpito, joka raportoidaan paallikon kautta viranomaisille jokaisessa

satamassa osana tullilistaa.

Yliperamiesten vastuulla oli aluksen lastiin seka painolastiin liittyvat ilmoitukset vi-
ranomaisille. Raporttien mééarassa ja laadussa oli suuria eroja riippuen aluksen lastista
seka eri maiden viranomaisten vaatimuksista. Raportointimaariin vaikutti eniten lasta-
ussatamien ja matkojen maara, koska suurin osa yliperdmiehen tekemista raporteista

oli lasti- ja matkakohtaisia.

Perdmiesten raportointi viranomaisille rajoittuivat lahinné vahdin aikana tehtaviin na-
vigointiin liittyviin raportteihin eli VTS:lle seka luotsille tehtaviin ennakkoilmoituk-
siin. Namakin ilmoitukset tehtiin padasiassa aina valmiille pohjille ja ne veivét aikaa
alle viisi minuuttia. Joillakin aluksilla peramiesten vastuualueeseen kuului myds muita

lyhyité satamille tehtdvié raportteja, kuten jateilmoitukset.

Konepééllystd ei normaalisti raportoinut ollenkaan suoraan viranomaisille, vaan mah-
dolliset satamien tai VTS-keskusten vaatimat ilmoitukset esimerkiksi polttoainemaa-
ristd hoidettiin paallikon tai peramiesten kautta eivatka ne varsinaisesti tyollistaneet

koneosastoa.

Alukset ovat myos velvollisia ilmoittamaan viranomaisille mahdollisista onnetto-
muustapauksista tai henkilovahingoista, miké luonnollisesti kuluttaa aikaa taysin eri
tavalla. Yhtékaan téllaista tapausta ei seurannan aikana sattunut, mutta paallikoiden
arvioiden mukaan kyseisissa tilanteissa pelkka raportointity® vie heiltd aina useita tun-
teja. Muu tyosuojeluun ja ty6turvallisuuteen liittyva raportointi kuului aluksen nime-

tylle tyosuojeluvastaavalle seka aluksen turvapaallikélle (SSO), joka aluksesta riippu-
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en oli yleensa aina paallikko tai yliperamies. Osa aiheeseen liittyvasta raportoinnista

suuntautui myds varustamoon.

Yleisesti siis paéllyston hoitama viranomaisraportointi aluksen ollessa liikenteessa on
tavallisesti hyvin nopeaa ja perustuu valmiiden raporttipohjien tayttamiseen tai paivit-
tdmiseen, ja lahinna péallikon osalta tydmaaraa saattaa nostaa joissakin satamissa

vaadittava paperilla olevan dokumentoinnin méaara.

6.1.2 Varustamolle tehtdva raportointi

Selvityksen perusteella suurin osa paallyston tekemastd raportoinnista kohdistui varus-
tamolle, vaikkakin mé&éarissa oli suuria eroja eri varustamoiden valilla. Suurimman
osan aluksen ja varustamon vélisesta raportoinnista hoiti aluksen paallikko, mutta mo-
nissa tapauksissa myos peramiehilld oli oman vastuualueensa osalta varustamolle teh-
tavid raportointitoitd. Osa tehdyisté raporteista jai tilanteesta riippuen vain aluksen si-
sdiseen dokumentointiin, mutta varustamon asettamien vaatimusten perusteella ne on

myos laskettu kuuluvaksi varustamon raportointiin.

Paallikoiden osalta raportoinnin aiheina olivat miehistonvaihdot, patevyyskirjat ja
muut miehitykseen liittyvat asiat, kuukausittaiset yhdessd muiden osastojen kanssa
tehtdvat budjettiseurannat ja kokoukset sek& poikkeamaraportit. Nd&ma raportit perus-
tuivat yleensa aina valmiisiin raportointipohjiin tai sahkaoisiin raportointijarjestelmiin,
mutta monipuolisuutensa ja vaihtelevuutensa vuoksi yksittaiset raportit saattoivat silti
tyollistad paljon. Paéllikdiden raportoinnissa esiintyi myos joitain varustamolle tehta-
via projektiluonteisia toita, joita seurannan aikana oli esimerkiksi miehiston patevyys-

kirjojen paivitys ja lahettdminen uutta tietokantaa varten.

Koneosaston raportointi koostui padosin varaosaseurannasta ja -tilauksista, koneiston
suorituskyvyn ja kdyton seurannasta, polttoaineenkulutuksen seurannasta seka huol-
loista. Liséksi aluksilla tehd&an kerran tai kaksi vuodessa laajempia kuntotarkastuksia,
joista tulee raportoida varustamolle. Konepaallikon vastuulle kuului yleensa kaikki
seka kone- etta kansiosaston varaosatilaukset, jotka tehtiin varustamon kautta. Kone-
osastolta varustamolle tehtavé raportointi oli l&hes kokonaisuudessaan konepaallikon
vastuulla, mutta joissain tapauksissa osa konepuolen raportoinnista tehtiin paallikén

kautta osana kuukausittaisia yhteenvetoja.
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Perdmiesten raportointi liittyi tehtdvdn mukaan vaihteleviin vastuualueisiin, kuten
tybaikakirjanpitoon, pelastusvalineisiin ja -harjoituksiin, laiva-apteekkiin ja navigoin-
tilaitteisiin. Osa tehdyisté raporteista jai aluksen sisdiseen kirjanpitoon ja osa lahetet-
tiin eteenpdin varustamolle. Raportit olivat yleensa hyvin rutiininomaisia listojen pai-
vityksid tai laitteiden merkitsemista tarkastetuksi, mutta kokonaisuutena raportoinnit
saattoivat silti vieda aikaa riippuen hyvin paljon tilanteesta, esim. pidettyjen harjoitus-
ten méaarasté tai laitteiden toiminnasta. Joillakin aluksilla perdmiesten vahtirutiineihin
kuului myos paikka- ja ETA-tietojen ldhettdminen varustamolle, minké ei kuitenkaan

k&ytannossa voi katsoa vievan aikaa muulta tyolta.

Stuertin raportointity0 rajoittui muonatilauksiin, laskutukseen, muonapdivakirjan pi-
tdmiseen sekd muonavarastojen yleensa kuukausittaisiin inventaarioihin ja budjettira-
portointiin. Seurantaan osallistuneissa varustamoissa kaikki tilaukset tapahtuivat ylei-
sen kaytannon mukaisesti varustamon kautta, ja stuertti raportoi vastaan otetun tilauk-
sen sekd mahdolliset puutteet edelleen varustamolle. My6s kuukausittaiset inventaari-
ot, varastojen arvo seka laskutuksen mééra raportoitiin varustamolle joko suoraan tai
johtoryhmdakokouksen kautta. Yhdessé aluksessa stuertin vastuulla oli myds henkil 6-
kunnan kaupan yll&pito, ja siitd syntyva paperity0 jai tilauksia ja verovapaiden tava-

roiden tullikirjanpitoa lukuun ottamatta aluksen sisdiseksi.

Raportointikaytanndét, kuten pidettavien kokousten laajuus ja maara, paallyston jasen-
ten vastuualueet seké kirjanpitotavat, vaihtelivat merkittavésti varustamojen valillg,
mutta kokonaisuutena raportointiaiheet ja raporttien maarat suhteessa toisiinsa olivat
yleisesti hyvin samankaltaiset. Esimerkkind eroista toisessa varustamossa oli yleisena
kaytantdna raportoida varustamolle ty6turvallisuusasioista kuukausittaisten johtoryh-
makokousten kautta, kun taas toisessa varustamossa henkildstoa kannustettiin ilmoit-
tamaan mahdollisista epdkohdista poikkeamaraporteilla. VVarustamon vaatima rapor-
tointi oli jokaisessa tapauksessa selkedsti laajin ja monipuolisin ja ndin ollen myos

eniten paallyston aikaa kuluttava raportoinnin osa-alue.

6.1.3 Rahdinkuljetukseen liittyva raportointi

Rahdinkuljetukseen ja lastaukseen liittyva raportointi, kuten vastaavat toiminnot aluk-
silla muutenkin, oli kokonaisuudessaan aina paallikon ja yliperdamiehen vastuulla.
Paallikon vastuualueeseen kuuluivat lastausasiakirjat ja varustamon rahtaukseen teh-

tavat raportit seka lastin vastaanottajille tehtavat ilmoitukset, jotka paaosin tapahtuivat
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viranomaisille tai satamalle tehtavien saapumisilmoitusten yhteydessa. Yliperdmiehen
tehtaviin kuului lastaussuunnitelmien toimittaminen satamiin sek& vakavuuslaskelmi-
en teko, joista jalkimmainen padasiallisesti jai aluksen sisdiseen k&yttoon. Matkustaja-
aluksilla matkustajaluettelot ja muu hotelliosaston raportointi oli aluksen purserin vas-

tuulla.

Rahdinkuljetukseen liittyvassa raportoinnissa oli luonnollisesti suuria eroja alustyypis-
t& ja liikenndinnin luonteesta riippuen. Yhdessa seurantaan osallistuneessa reittiliiken-
teen aluksessa lastaussuunnitelmat ja -raportit tehtiin varustamossa, eivatka ne kuor-

mittaneet aluksen paallystoé lainkaan.

6.1.4 Sahkoiset raportointijarjestelmat

Seurantaan osallistuneissa varustamoissa oli kaytossa eri asteella olevia sahkoisié ra-
portointijarjestelmid. Toisessa varustamossa pyrittiin hoitamaan kaikki aluksen ja va-
rustamon vélinen raportointi séhkoisella tietokantajérjestelmalld, jolloin aluksella syo-
tetty tieto oli valittdmasti maaorganisaation kaytettavissa. Yleisesti kaikkialla oli kay-
tossé tietokantaohjelmistot ainakin tydaikakirjanpitoon, huoltoihin ja varaosakirjanpi-
toon. Toisessa varustamossa poikkeamaraportointi hoidettiin ainoastaan osassa lai-
voista elektronisella jarjestelmalld, mutta jarjestelman kaytt6d suunniteltiin laajennet-

tavaksi koko laivastoon.

Viranomaisten sahkoisia tietokantoja kaytettiin ainoastaan varustamoissa poikkeama-
raporttien jakamiseksi viranomaisille, ja ndita jarjestelmi& ei ole hyddynnetty suoraan
aluksilta. Viranomaisraportointia varten aluksilla oli k&ytdssa itse tehtyjé taulukko-

ohjelmia tiedon kokoamiseksi aluksen sisélla oikeaan muotoon viranomaisille toimi-

tettavaksi.

Sahkoisia jarjestelmia pidettiin periaatteessa toimintaa helpottavina, vaikkakin mieli-
piteend aluksilla usein oli, ett4 ohjelmistojen kayttdminen on valilla ty6lasté ja niihin
perehtyminen vie ylimaaraista aikaa, ja joissain tapauksissa itse raportin laatiminen
saattoi vaatia vahemman aikaa kuin tiedon sy6ttdminen jarjestelmaan. Myds uusien
henkildiden perehdyttdminen ohjelmistojen kéyttoon koettiin usein tyélaéksi. Toisaal-
ta aluksilla oli my6s kéytossa itse tehtyja Exel-taulukoita tai muita omaan kéyttoon
suunniteltuja ohjelmistoja, joiden koettiin aina helpottavan ja nopeuttavan ty6tad. Mah-

dollista aluksilla séhkdisen jarjestelméan rinnalla edelleen pidettavd4 omaa kirjanpitoa
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tai arkistointia ei tullut suoraan seurannan aikana ilmi, vaikkakin téllaista usein yli-

maardista tyota teettdvad toimintaa oli varustamojen puolelta huomattu, ja myos aluk-
silla aihe on valilla tullut keskusteluissa vastaan. Yleisesti varustamon maaorganisaa-
tioissa suhtauduttiin myodnteisemmin sahkaisiin jarjestelmiin ja koettiin niiden kaytto

helpommaksi.

6.2 Asenteet raportointia kohtaan

Tutkimukseen liittyvissd haastatteluissa pyrittiin myos selvittdmaan henkildston asen-
netta raportointia sekd muuta paperity6té ja sen tuomaa tyokuormitusta kohtaan varus-
tamoissa seka erityisesti aluksilla, joilla aiempien tutkimusten perusteella paéllyston

runsas paperitydén maaré oli joissain tapauksissa koettu ongelmalliseksi tai jopa haital-

liseksi.

6.2.1 Varustamot

Haastatellut varustamojen turvallisuuspaallikot pitivat 1ahtokohtaisesti raportointia po-
sitiivisena ja tarpeellisena kommunikointitapana varustamon ja alusten seka viran-
omaisten vélilla. Yhteisend mielipiteena oli myos tavoite raportoinnin pitdmisesta
mahdollisimman yksinkertaisena ja tarkoituksenmukaisena. Raportoinnin hyodylli-
syydesta varsinkin suhteessa vaadittuun tydmaaréan mielipiteet jakautuivat, ja kritiik-
ki kohdistui l&hinna raporttien suureen méaaraan ja vaadittaviin resursseihin niiden
hyodyntamiseksi. Raportoinnin kautta kehittyvaa turvallisuutta ja onnettomuuksien
ennaltaehkéisya pidettiin ensisijaisena ja korvaamattomana hy6tynd, mutta esille nousi
esimerkiksi ajatuksia poikkeamaraportointiin kaytetyn tyon hyodyllisyydesta suhtees-

sa etukéateen tehtavaan riskinarviointiin.

Varustamojen taholta on pyritty kannustamaan aluksia aktiivisempaan raportointiin

perustelemalla raportoinnin tarkeytta seka pyrkimalla antamaan raporteista palautetta.
Toisessa varustamossa oli viime vuonna erityisesti panostettu poikkeamaraportoinnin
lisdédmiseen, ja poikkeamaraporttien maara oli osa alusten tulostavoitetta ja henkilds-

ton tulospalkkaustavoitteita.
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6.2.2 Alukset

Laivapadllyston asenteet raportointia kohtaan olivat odotetusti kriittisemmat, mutta
niissa oli suuria vaihteluita henkilostd, varustamosta ja erityisesti raportointityén maa-
rasta riippuen. Yleisesti ottaen raportoinnin merkitys ja tarpeellisuus ymmérrettiin hy-

vin ja kritiikki kohdistui lahinna vaadittavan tyon maaraan ja hankaluuteen.

Erityisen Kriittisesti suhtauduttiin k&ytanndon tyohon liittyviin raportteihin, joissa mah-
dollinen kirjallinen osuus vei suhteellisesti paljon aikaa koko tyokokonaisuudesta.
Tallaisia tapauksia saattoivat olla esimerkiksi ty6luvat tai nopeista laitetarkistuksista
tehtévat Kkirjalliset raportit. Kuten aiemmin on mainittu, myés sahkoéisten raportointi-
jarjestelmien kaytettavyys sai osakseen kritiikkia. Lisaksi jotkut toivoivat varustamoil-
ta enemman ja nopeampaa palautetta raporteista, mika osaltaan lisdisi raportoinnin
mielekkyytta.

Toisaalta aluksilla, joilla raportointity6té oli hyvin vahén, ei kritiikkié raportointia
kohtaan esiintynyt kaytdnndssa ollenkaan. Muutenkin suhtautuminen raportointiin
riippui padosin henkildsta ja raportointityon méarasta, eiké tehtévén, koulutuksen tai

kokemuksen havaittu juurikaan vaikuttavan asiaan.

Yleisesti ottaen raportointia pidettiin tyéhon kuuluvana pakollisena vaivana, jonka
kanssa on opittu elamé&an. Ymmarrys raportoinnin merkityksesté ja tarkoituksesta oli
yleisesti hyva ja raportointia pidettiin myods mahdollisissa ongelmatilanteissa hyvéna
todisteena siitd, etta aluksella on tehty kaikki voitava asioiden hoitamiseksi. Mink&an-
laista kynnysta poikkeamaraporttien tekemiseen tai muuhunkaan raportointiin ei tun-
tunut esiintyvan. Raportoinnin hyotyjen uskottiin olevan paljolti riippuvaisia maaor-
ganisaation kyvysta kasitelld ja hyddyntaa raportteja. Negatiivinen suhtautuminen liit-
tyi 1&hinna tydn mééaraén tai yksittaisiin raportointiohjeisiin ja -ohjelmiin. Aiemmissa
tutkimuksissa (esim. Knudsen 2009) esille tullutta k&ytdnndnléheisesta tyokulttuurista
johtuvaa Kriittisyytta raportointia kohtaan ei haastatteluissa suoraan tullut ilmi, mutta

nama syyt voivat silti mahdollisesti olla taustalla osassa kritiikista.

6.3 Raportointitydon mééara

Tutkimuksessa pyrittiin selvittdmaan laivapééallyston raportointiin kuluvaa aikaa seka

tehtyjen raporttien maaria seurantalomakkeella, johon seurantaan osallistuneet paal-
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lystdn jasenet merkitsivat jokaiseen raporttiin kuluneen ajan. Seurantalomakkeilla saa-
tiin kattava selvitys koko p&éllystdn raportoinnin osalta ainoastaan yhdelta alukselta.
Muissa tapauksissa raportointiin kuluvaa aikaa ja raportoinnin jakautumista eri tehta-

vien valilla pyrittiin selvittdmaan lisaksi haastatteluilla.

Varustamon maaorganisaatiossa alusten raportointityon aiheuttamaa tyékuormaa ei
varsinaisesti tutkittu, mutta asia tuli esiin raporttien hyddyntamiseen liittyvissa kysy-
myksissd. Varustamoilta kysyttiin lisdksi arviota ja nakemyksié raportointitydon maa-

rasta ja kuormittavuudesta aluksilla.
6.3.1 Varustamo

Haastatelluilla varustamojen turvallisuuspaallikdilla oli yhteinen nakemys siita, ettéa
raportointityd aluksilla on kuormittavaa ja miehistd kokee raportoinnin maaréan liialli-
seksi. Ndkemys perustui paéosin alusten henkildstolta saatuun palautteeseen seké jos-
sain madrin vastaanotettujen poikkeamaraporttien méériin ja muuhun raportointityon
latuun. Suoranaista raportointiméaérien tai -vaatimusten kasvua ei kummassakaan va-
rustamossa ollut viime aikoina havaittu, vaan pikemminkin pyrkimyksena on ollut ra-
portoinnin yksinkertaistaminen ja jarkeistdminen. Toisessa varustamossa oli &skettdin
tehty muutoksia ennakkohuoltojérjestelméaan, mika oli aiheuttanut mahdollisesti suu-
riakin muutoksia eri alustyyppien keskindisiin raportointimaariin, vaikka varustamon

vastaan ottaman raportoinnin kokonaisméara oli pysynyt samana.

Aluskohtaisen varustamon vastaan ottaman raportoinnin maara oli paéasiallisesti va-
kio ja se perustui kaikille aluksille yhtélaiseen ohjeistukseen, mutta poikkeamaraport-
tien méarissa ja laadussa oli huomattaviakin aluskohtaisia eroja. VVarustamoissa arvioi-
tiin erojen olevan pitkélti riippuvaisia aluksella tydskentelevista henkildista seka hei-

dén motivaatiostaan turvallisuusraportointia kohtaan.

Aluksilta tulevien raporttien vastanottamisen ja kasittelemisen todettiin kuormittavan
varustamon maahenkilokuntaa vahintaankin kohtalaisesti. Toisessa varustamossa tuli
esiin raporttien suuresta maarasta johtuva resurssipula, joka rajoittaa raporttien kéasitte-
lya, raporteista saatavan tiedon hyddyntamista seka erityisesti riittdvan palautteen an-
tamista takaisin aluksille. Myos toisessa varustamossa kerrottiin aluksilta raportoita-

van tiedon hyddyntamisen ja ké&sittelyn olevan ty6lasta. Kuitenkaan kummassakaan
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tapauksessa ei oltu valmiita tinkimaén alusten ja varustamon valisen raportoinnin

maarasta.

6.3.2 Laivapaallysto

Laivapéaallyston raportointiin kuluva aika vaihteli runsaasti riippuen tehtavasta aluk-
sella sek& ylemman pééallyston osalta myds aluksen reitistd ja rahdeista. Seurantalo-
makkeilla (Liite 1) keréatyt tiedot vaihtelivat perdmiesten muutamasta paivittaisesta
minuutista ja parista viikoittaisesta raportista paéllikoihin, joilla saattoi kertyd useam-
pia raportteja pdivassa ja raportointity® vei suurimman osan tyopaivasta. Taulukkoon
1 on koottu otanta seurantaan osallistuneiden henkil6iden raportointiin kuluneesta

ajasta yhdelta satunnaiselta seitsemén paivan tyoviikolta seurannan aikana.

Taulukko 1. Seurantaan osallistuneiden henkildiden raportoinnin méara yhden tyovii-

kon aikana

Henkild Raporttien maara | Raportointiin kulu- | Aikaa / raportti
nut aika (min.) (min.)

Paallikko 1 15 380 25

Paéllikko 2 7 150 21

Konepaallikkg 1 | 11 475 43

Perdmies 1 10 26 3

Peramies 2 4 215 54

Perdmies 3 2 20 10

Kuvaan 1 on koottu kaikista seurantalomakkeista paivakohtainen keskiarvo seurantaan
osallistuneiden henkiliden raportointiin kuluvista tydajoista.
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Kuva 1. Keskimé&aréinen paivittdinen raportointityohon kuluva aika henkildiden ty6-

tehtavan mukaan

Kuten kuvasta 1 voidaan havaita, on raportointity6ta selkedsti enemman ylemmalla
paallystolla. Paallikko ja konepaallikko tydskentelivat seurantaan osallistuneilla aluk-
silla paivamiehind tehden kahdeksan tunnin tyopaivaa, jolloin raportointiin keskimaa-
rin kuluvan ajan ei voida kuitenkaan katsoa nousevan kovinkaan suureksi osaksi tyo-
paivad. Kuitenkin seurannassa tuli ilmi tilanteita, joissa esimerkiksi budjettiseuranta-
kokousten yhteydessa samalle péivélle sattui useampi raportin teko, jolloin suurin osa
tyopaivasta kului raporttien kirjoittamiseen. Eniten aikaa vievia raportteja olivat kuu-
kausittaiset seuranta- ja kokousraportit sekd poikkeamaraportit. Liséksi yksittdiset pro-
jektiluonteiset raportointityot saattoivat kuluttaa tavallista enemmaén ty0aikaa. Keski-
madrin kuitenkin tyolaimmaétkin raportit veivat vain tunnin tai kaksi, ja iso osa rapor-

toinnista koostui pienistd muutaman minuutin toista.

Perédmiesten raportointitydn méara oli selkedsti vdhdisempi ja ty0 koostui yksittaisista
viikoittaisista raporteista sekd vahtityéhon kuuluvista lyhyista ilmoituksista ja sijainti-
raporteista. Taulukosta 1 voidaan huomata, ettd raportointimaarissé oli suuria eroja,
jotka riippuivat aluksesta seka henkilén tyotehtavasta. Eniten raportointityota tehneel-
I& perdmiehelld oli vastuullaan aluksen tydaikakirjanpito ja -raportointi, mika yksinaan
riitti nostamaan raportointimaéran suurimmaksi. Pienimmill&ddn perdmiehen varsinai-
siin raportointitehtdviin kuului ainoastaan jateilmoitusten teko satamille, jolloin rapor-
tointitydn maara rajoittui satamakaynneista riippuen muutamiin minuutteihin ja yksit-

téisiin raportteihin viikossa. Perdmiesten raportointityén kuormittavuutta arvioitaessa
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tulee ottaa huomioon, etta kaikki seurantaan osallistuneet peramiehet olivat kahdeksan
tuntia péivassa vahdissa, jolloin paperitdiden tekeminen on joitain poikkeuksia lukuun
ottamatta mahdotonta. Nain ollen perdmiesten raportointity6 tapahtuu I&hes kokonaan
ylityona. Joissain seurantaan osallistuneissa aluksissa perdmiesten raportointityon
kuormittavuutta on pyritty keventdmaan ylimaaraisella peramiehelld, jolloin ylipera-
mies on toiminut paivamiehend. Perdmiesten tekeman raportointitydn méérassa ei kui-

tenkaan ollut havaittavia eroja ndiden alusten valilla.

Raportointitydén mééarissa ei katsottu olevan suuria vaihteluita saman varustamon eri
alusten valillg, ja varustamokohtaiset erot koskivat 1&hinna ylinta paallystoa. Eniten
raportointityon maaraéan vaikutti aluksen ajama reitti sek& satamakayntien maara. Joi-
denkin haastattelujen perusteella raportoinnin madrissa on pienta kausittaista vaihtelua
johtuen loma-ajoista, jolloin varustamolla on tdiss& véhemman henkildstod ja rapor-
tointia vaativien projektien maaré on pienempi. Perdmiesten ja konemestareiden ra-
portointimaarat olivat hyvin vakioita, ja liikenteesta johtuvia eroja oli lahinna lyhyissé

ja vahan tyfaikaa vievissa raporteissa.

Kaiken kaikkiaan raportointimadrat eivat keskimaarin olleet kokonaistydaika huomi-
oon ottaen kovinkaan suuria, mutta hajonta oli kohtalaista ja esiin tuli yksittéisia tilan-
teita, joissa raportointityd vaatii varsinkin ylipaallystolta runsaasti aikaa suhteessa
muuhun tyohon. Vaikka keskiarvot olivatkin pienid, saattoi joillakin peramiehilla tulla

raportointity6sta useampi tunti viikossa ylitoita.

6.4 Raportoinnin hyédyntdminen

Seurantaan osallistuneissa varustamoissa oli pyrkimyksena hyodyntaa aluksilta vas-
taan otettuja raportteja kerddmall& niista tilastotietoa ja antamalla raporteista palautetta
seké jakamalla saatua tietoa muille aluksille ja viranomaisille. Kummassakaan varus-
tamossa ei kuitenkaan katsottu toistaiseksi kyettdvan hyddyntaméén raportteja par-
haalla mahdollisella tavalla. Esiin tulleina ongelmina olivat resurssien puute, rapor-
toinnin laadun heikkous, raportointimaarien pienuus seka koko raportointikulttuurin ja

-jarjestelmien tuoreudesta johtuva edelleen jatkuva opettelu ja kehitystyo.

Molemmissa varustamoissa oli olemassa ohjelmistot, joilla raporteista pystytdén koos-
tamaan tilastotietoa ja trendeja. Ongelmana tilastojen koostamisessa oli 1&hinnd aluk-

silta raportteina saatavan tiedon véhdinen méara, minka takia toisessa varustamossa ei
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tatd mahdollisuutta kaytetty juuri ollenkaan otannan ollessa liian pieni jarkevien tilas-
tojen tekemiseen. Raporttien kasittely tapahtuikin paddosin manuaalisesti ja turvalli-

suuspaallikdn ndkemyksen mukaan pintapuolisesti, mutta asiaa oltiin kuitenkin kehit-
tdmaéssa ja ohjelmistojen kayttod laajentamassa. Toisessa varustamossa tilastodataa oli
kyetty hyodyntdmaan ja seka konttorin etta alusten kayttoéon saatiin tilastoja ja trende-
ja esimerkiksi tyoturvallisuuden kehittymisesté ja alusten polttoaineenkulutuksesta.

Raporteista saatavaa dataa pidettiin hyodyllisend ja kéyttokelpoisena ja raporttien en-
tistd paremman hyédyntdmisen ja suuremman tietomaéaran irtisaamisen katsottiin ole-

van mahdollista.

Poikkeamaraportit jaettiin toisessa varustamossa kaikkien alusten kesken ja toisessa ti-
lanteen mukaan, mikali aiheesta katsottiin olevan hyétya muille aluksille. Poikkeama-
raportteja pyrittiin aktiivisesti hyodyntdmaén muutenkin turvallisuuden ja toimintata-
pojen parantamiseksi sek& onnettomuuksien ennalta ehkéisemiseksi. Toisessa varus-
tamossa kerrottiin poikkeamien ilmoittamisen yhteisiin raportointitietokantoihin, ku-
ten Foresea-jarjestelmaan, olevan mahdotonta ennen kaikkea resurssipulan mutta
my®0s raporttien huonon kayttokelpoisuuden takia. Aluksilta tulevat raportit olivat aa-
rimmaisen harvoin kéyttokelpoisia lahetettdvéksi suoraan tietokantoihin ilman varus-
tamolla tehtévéé aikaa vievdd muokkausta. Myds toisessa varustamossa katsottiin
poikkeamaraporttien laadun hankaloittavan niiden hydédyntamista ja tuottavan paljon
kasin tehtavad tyotd. Ongelmaa oli pyritty ratkaisemaan tarkemmilla toimintaohjeilla
sek& mahdollisimman valmiilla raporttipohjilla, jotta raportit olisivat mahdollisimmat
yhtendisia ja helpommin hyddynnettévissé ja raporttien teko olisi yksinkertaisempaa

myos aluksilla.

Varustamoissa katsottiin raportoinnin laadun parantuneen ja kehityksen olevan oikean
suuntaista. Kehittdmisen varaa niin aluksilta saatavan raportoinnin kayttokelpoisuu-
dessa kuin varustamojen omassa tyssa raportoinnin hyodyntamiseksi kuitenkin ker-
rottiin olevan. Syind ongelmiin esitettiin l&hinna resurssipulaa, merenkulkijoiden ra-
portointiin liittyvén koulutuksen puutetta seka jarjestelmien uutuutta ja yleista rapor-
tointikulttuurin kehittymattomyytta.

Aluksilla oltiin yleisesti tyytyvaisia raporteista saatavaan palautteeseen ja datan maéa-
raén, vaikkakin kasittelyaikoja pidettiin yleensa liian pitkikna ja tietojen ja palautteen

perddn jouduttiin usein erikseen kyselemaén. Raporttien késittelyaikojen venyminen
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tiedostettiin myds varustamoissa, mutta resurssien vahyyden takia asialle ei katsottu

olevan tehtavissa mitaan.

7 JOHTOPAATOKSET

7.1 Raportointityén kuormittavuus

Kuten seurannan tuloksista voidaan huomata, pysyivat laivapaallyston raportointimaéa-
rat varsinkin alemmalla paallystolla keskimaarin vahintaénkin kohtuullisina ja rapor-
tointity6 vei alle kymmenen prosenttia kokonaistydajasta myos enemman hallintotyota
tekevalla ylemmalla paallystolla. Kyseessé ovat kuitenkin vain keskiarvot, ja rapor-
tointitydn maarassa ja kuormittavuudessa oli suuria vaihteluita tehtavésta, aluksesta ja
varustamosta riippuen. Lisaksi kuormittavuutta arvioitaessa on otettava huomioon
henkilon muiden tyotehtdvien méaaré ja tehtavien antamat mahdollisuudet raportointi-

tyon tekoon.

Paallikot ja konepééallikot tyoskentelivat aluksilla aina pdivamiehind ja tyo keskittyi
lahinna hallinnollisiin tehtaviin ja paperityéhon. Taman liséksi heidén tydohonsa kuu-
luu myds olla komentosillalla tai konehuoneessa, kun alusta ohjaillaan satamassa, ah-
tailla vaylilla, luotsiajossa tai muuten poikkeuksellisissa tilanteissa, jolloin paperitQi-
den tekeminen ei ole mahdollista. Raportointiin kuluvan keskimaaraisen ajan, 20 mi-
nuuttia paivassa, tuskin voi katsoa olevan milladn muotoa merkittava, mutta suurim-
millaan raporttien tekeminen saattaa vieda useampia tunteja paivassa, jolloin muiden
toiden lisaksi tehtéva raportointity0 saattaa aiheuttaa suurempaakin kuormitusta. Osa
raportointityostd ei kuitenkaan ole sidottu tiettyihin péiviin, jolloin tyota on mahdollis-
ta jakaa tasaisemmin. Myos haastatellut p&éllikot kertoivat peramiesten tarvittaessa

avustavan raportoinnissa ja paperitydssa, jolloin tydkuormaa on mahdollista tasata.

Yliperamiehilla tilanne oli huomattavasti vaihtelevampi, koska heill& iso osa rapor-
toinnista tapahtuu satamakayntien yhteydessd, jolloin ty6td on muutenkin enemmaén.
Neljan peramiehen aluksilla, joilla yliperamies tydskenteli paivdmiehend, aikaa rapor-
toinnin tekemiseen 16ytyi selkedsti riittavasti eiké raportointia koettu ongelmaksi,
vaikkakin satamakayntien yhteydessé raportointitydn méara saattoi kohota. Tilanne on
huomattavan erilainen, mikéli yliperdmies joutuu ajamaan vahtia, jolloin vélill& suuri-
kin madré raportointity6ta jaa ylitoiksi ja raportointi selkedsti kuormittaa tyontekijoita

kaiken muun tyon lisaksi. Téllaisilla aluksilla joissain tapauksissa yliperdmies toimi
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paivamiehena tilapéisesti satamapaivina tai ajettaessa lyhyempié reitteja. Talldin tyo-
maéarat peramiesten kesken saadaan jakautumaan tasaisemmin, vaikkakin muiden pe-
ramiesten tyokuorma lisaantyy. Jotakin yliperdmiesten tydmaarasta kertoo osaltaan

sekin, ettd kukaan haastatelluista henkilGisté ei lopulta ehtinyt tai viitsinyt tayttaa seu-

rantalomaketta muiden tyokiireiden takia.

Suurin osa haastatelluista perdmiehisté ei pitanyt raportointity6té lainkaan kuormitta-
vana, ja he katsoivat ajan riittdvan hyvin raporttien tekoon. Seurannassa kerattyjen tie-
tojen perusteella raportointi vei keskimééarin vain muutaman minuutin paivassa, mutta
kuten muidenkin tehtévien yhteydessa, myds peramiehilld vaihtelu oli suurta tehtavéas-
t& riippuen. Perdmiehillda merkittava tekija on vahtityon luonne, jolloin suurimman
osan tyosta ollessa meri- tai lastausvahtia on heilla harvoin mahdollisuutta tehda ra-
portointitditd normaalina tydaikana. Perdmiesten tehtaviin kuuluu vahdin lisaksi my6s
muita t0itd, kuten navigointilaitteiden ja pelastusvélineiden tarkastuksia tai laiva-
apteekin yllapitoa, joten heidan tydhonsa selkeésti kuuluu raportoinnin lisaksi myos
muita ylitoita. Téhan paalle tulevat pienemmatkin raportoinnit oletettavasti kuormitta-
vat heitd muita enemman, jolloin riski raportointityon kuormittavuuden kasvusta on
huomattava. Kuten aiemmin on todettu, ei raportointia pidetty perdmiesten keskuudes-
sa ongelmallisena, mutta edelld mainituista syisté ei varaa raportointitydon maaran kas-

vattamiseen selvasti juurikaan ole.

Konemestareilla tilanne oli huomattavasti helpompi, sill& suurimmassa osassa aluksis-
ta he tyOoskentelivat paivamiehind, jolloin peramiehiin verrattavissa olevat raportoin-
timé&arat aiheuttivat huomattavasti vahemmaén kuormitusta. Matkustaja-aluksissa ko-
nemestarit joutuvat tyoskenteleméaan merella vahdeissa, mutta tuolloinkin heilld on
usein mahdollisuus muuhun tydskentelyyn samanaikaisesti. Haastatellut konemestarit
eivat myoskadn pitaneet raportointityota millaén tavalla kuormittavana.

Yleisesti ottaen laivapaallyston raportointity6ta ei voida pitadéd keskimaarin kovinkaan
kuormittavana, mutta meritydn vaihtelevuuden takia paallystolla selkeéasti tulee vélilla
eteen tilanteita, joissa raportoinnin maaré voi kohota suureksi ja tyontekijoita kuormit-
tavaksi. Aiemmissa tutkimuksissa (esim. Jensen 2007) esiintyneet véitteet siitd, etta
raportointityd saattaisi haitata muiden tdiden suorittamista, eivat suoraan saaneet tukea
tutkimuksesta. Yleinen mielipide oli, ettd tdiden priorisoinnilla on yleensd mahdollista

selvitd vaikeammistakin tilanteista. Ainoana poikkeuksena on mahdollisesti ylipera-
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mies, koska lastaukseen liittyva raportointity® on yleensé tarkkoihin aikatauluihin si-
dottua, jolloin muiden tehtévien suorittaminen hankaloituu varsinkin, jos satamakayn-
tej& on tihedssa. Luonnollisesti myds suuremman tydkuorman ja ylitdiden aiheuttama
vasymys vaikuttaa tehtavasté riippumatta toiden suorittamiseen, ja tdhan tydkuormaan
mya0s raportointi osaltaan vaikuttaa. Ongelmia on pyritty ratkaisemaan joissain varus-
tamoissa palkkaamalla aluksille yliméaraisia peramiehid jakamaan tyokuormaa seka
siirtdaméll& osa lastiraportoinnista ja lastaussuunnitelmien teosta maahenkilékunnan
tehtévaksi. Tutkimuksen perusteella téllaiset toimenpiteet ovat tarpeellisia, ja ne ovat-

kin auttaneet tybkuorman rajoittamisessa.

Kehitysehdotuksena tutkimuksessa tuli esille myds viranomaisraportoinnin yksinker-
taistaminen yhtendisilla tietokannoilla, jolloin alusten ja varustamojen ei tarvitsisi la-
hett&dd samoja tietoja moneen kertaan eri tahoille, kuten nykyaan usein joudutaan te-
kemaan. Poikkeamaraportoinnin osalta tdméankaltaisia yhteisia raportointijarjestelmia
onkin jo kehitetty, esimerkkeiné kansainvalinen Safeseanet ja pohjoismainen Foresea,
joihin kaikki varustamot voivat lahettda vaaratilanne- ja poikkeamaraportteja ja joihin
kaikilla asiaan kuuluvilla viranomaisilla on paasy. Vastaavia jarjestelmia ei kuiten-
kaan ole kdytossa varsinaisilla viranomaisraportoinnin osa-alueilla, vaan alukset jou-
tuvat l&hettdmé&an useaan kertaan tiedot esimerkiksi lastista, miehistostd, arvioiduista
saapumisajoista, tullilistoista yms. Toisaalta osa téllaisista tiedoista on hyvin luotta-
muksellisia, joten tiedon jakaminen ja saatavuuden rajoittaminen asettaa omat haas-
teensa. Koska kuitenkaan raportointivaatimuksia tuskin kevennetéén tai raportoinnin
mé&é&raa olisi mahdollisuus vahentad, tdmankaltaiset toimet raportointitydn yksinker-
taistamiseksi ja nopeuttamiseksi ovat todennakdisesti ainoita mahdollisuuksia rapor-

tointityon kokonaiskuormittavuuden hallintaan niin aluksilla kuin varustamoissa.

Erityisesti turvallisuusraportoinnissa on viranomaisten ja varustamoiden puolelta ole-
massa painetta raportointimaaran kasvattamiseen, koska poikkeamaraporttien maaran
on todettu olevan liian pieni ja raportit ovat usein liian heikkotasoisia. Kéaytannossa
tdma tarkoittaisi raportointitydn kuormituksen lisadntymista ylemmalle paallystolle,
jonka vastuulla kaikissa aluksissa oli poikkeamaraportointi sekd muu varustamolle 1&-
hetettava turvallisuusjohtamisjarjestelmén mukainen raportointi. NyKkyisilla raportoin-
timaarilla tdma ei kuitenkaan paaasiallisesti aiheuttaisi ongelmia joitain aiemmin mai-
nittuja tilanteita lukuun ottamatta. Pienemmista asioista tehtavat poikkeamaraportit ei-

vét yleensa ole myoskaan luonteeltaan kiireisimpid, joten niiden aiheuttamaa ty6-
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kuormaa on mahdollista jakaa muuten rauhallisempiin ajankohtiin. Myo6s yksi mah-
dollisuus olisi alemman paéllyston aktiivisempi osallistuminen poikkeamaraportoin-
tiin, jolloin raportoinnin tydkuormaa olisi mahdollisuus tasata. Teoriassahan ISM-
koodin mukaisesti poikkeamaraportin voi l&dhettdd alukselta kuka tahansa miehiston
jasen, eika raportoinnin tarvitse olla erityisesti paallikon tekemaa. Toisaalta varsinkin
vahtia ajavilla perdmiehilla tdma lisdisi suoraan ylityon maarad, joka jo nykyisellaan

voi ajoittain olla turhan suuri.

7.2 Raportointikoulutus

Selvityksessa tehdyissa haastatteluissa tuli varustamojen taholta ilmi huoli aluksilta
saatavien raporttien laadusta ja merenkulkijoiden osaamisesta raporttien teossa. Heik-
kolaatuiset raportit tuottivat varustamolla runsaasti ylimaaraista tyota, ja niiden hyo-
dyntdminen ja edelleen lahettdminen esimerkiksi viranomaistietokantoihin oli hanka-

laa tai mahdotonta.

Merenkulkijoiden koulutus perustuu STCW-yleissopimukseen, joka méaarittelee me-
renkulkijoilta vaadittavan koulutuksen ja patevyyden tason. STCW-sopimuksen kou-
lutusvaatimukset kuitenkin keskittyvat merenkulun erityisosaamiseen kuten navigoin-
tiin ja pelastautumiskalustoon, ja sopimus ei aseta erityisia vaatimuksia raportointiin

tai muuhun paperityéhon liittyvélle koulutukselle (IMO, 2007).

Suomessa merenkulun, kuten muidenkin alojen, ammattikorkeakoulututkintoon kuu-
luu yleising aineina raportointi osana suomen, tai muun didinkielen opetusta. Kurssien
siséltd on kuitenkin yleensa maaritelty ammattikorkeakoulun yleisell& didinkielenope-
tuksen tasolla kattamaan kaikkien eri alojen opinnot, eikd kursseja pitavill4 opettajilla
valttamatta ole kokemusta juuri merenkulusta. Omasta kokemuksestani kurssit kasitte-
levatkin raportointia hyvin yleiselld tasolla, ja opetus sek& esimerkit keskittyvat paa-
asiallisesti yleisiin liike-elaman aiheisiin ja tilanteisiin, eikd merenkululle tyypillisi&
raportointiaiheita, kuten poikkeamaraportteja, kasitella lainkaan. Oletettavasti tilanne
on sama myods suomalaisissa merenkulun ammattikouluissa, joissa yleisten aineiden
opetuksen osuus on ammattikorkeakouluja vahdisempi. Poikkeamaraportointi kuuluu
my®0s osaksi kaikilta merenkulkijoilta STCW-sopimuksessa vaadittavaa tydsuojelun
peruskurssia, mutta se muodostaa vain pienen osan koko kurssin siséllostg, eika esi-
merkiksi poikkeamaraportin suositeltavaa sisaltod tai rakennetta oman kokemuksen

perusteella kasitelty ollenkaan.
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Liséksi on todettava, ettd koko nykyinen raportointikulttuuri ja raportointikéytannot
ovat vasta alle kahdenkymmenen vuoden ikéisié ja merenkulun koulutus on muuten-
kin muuttunut merkittavasti viime vuosina alan muuttuessa enemman paperityon
suuntaan. Néin ollen varsinkin ylemman paéallyston joukossa on todennakadisesti suuri
joukko merenkulkijoita, joiden koulutuksessa ei aikoinaan ole millddn muotoa huomi-
oitu nykyajan merenkulkuun kuuluvaa raportointi- ja paperityota. Lisaksi heidén kou-
luttautuessaan alalle merenkulku, ja ndin myos kriteerit koko uravalinnalle on ollut
erilaista, mik& osaltaan voi aiheuttaa ongelmia raportointityon tekemisessé ja asen-

teessa kaikkea paperity6ta kohtaan.

Edellisen perusteella merenkulkijoiden raportointiin liittyva koulutus saattaisi vaatia
kehittdmistd ja jatkotutkimuksia, jotta koulutuksessa otettaisiin nykyista paremmin
huomioon merenkulussa vaadittavan raportoinnin luonne, seka erityisesti poikkeama-
raportointi, joka eroaa jossakin maarin normaaleista liike-eldman raportointikéytan-

noista.

7.3 Séhkaisten raportointijarjestelmien kayttd

Merenkulkijoilta haastatteluissa saadussa palautteessa nousi joissakin tapauksissa esil-
le ongelmalliseksi koettu sé&hkoisten raportointijéarjestelmien ja kirjanpito-ohjelmien
kaytto. Varsinkin vanhempien merenkulkijoiden keskuudessa ohjelmistojen kayttd
koettiin valilla hankalaksi, monimutkaiseksi ja tyolaéaksi, ja kdyton opettelun katsottiin
vievan runsaasti aikaa. Kuten aiemmin tuli ilmi, joidenkin kommenttien perusteella
raportin syottaminen jérjestelméén saattoi viedd enemman aikaa kuin varsinaisen ra-
portin tekeminen. Todennakoisesti tasta syysta joillakin aluksilla on ollut tapana pitéé
myo6s helpommin saatavilla olevaa rinnakkaista Kirjanpitoa varsinaisen jarjestelman
ulkopuolella, mik& lahtokohtaisesti tuottaa kuitenkin pelkastdin ylimaaraista tyota.
My0s toisessa varustamossa, jossa kaikki raportointi pyrittiin hoitamaan séhkoisesti
omalla ohjelmistolla, oli havaittu sama ongelma aluksilta tulevassa palautteessa. Va-
rustamossa oli pyritty ratkaisemaan ongelmaa paremmalla jarjestelmien kayttokoulu-

tuksella seka yksinkertaisemmilla toimintaohjeilla.

Osan tietokoneohjelmistojen kayton hankaluudesta voidaan olettaa johtuvan edellises-
sé& kappaleessa mainituista henkildiden ja sukupolvien valisista eroista tietotekniik-
kaan ja muuhun toimistotyohon liittyvasséa koulutuksessa ja kokemuksessa. Kuitenkin

usein samat kaytdssé olevia ohjelmistoja kritisoineet henkil6t pitivét tietotekniikkaa ja
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automatisointia yleisesti tyota helpottavana ja nopeuttavana, ja he olivat myos saatta-
neet aiemmin olla mukana kehittdmassa aluksilla omaan kayttoon tehtyja ohjelmia ja
muita tietojarjestelmid. Edelleen aluksilla kdytdssa olleista omista ja itse tehdyisté tau-
lukoista ja tietokantajarjestelmista ei esiintynyt kritiikki&, vaan niiden kayton katsot-
tiin olevan ainoastaan tyontekoa nopeuttavaa ja ohjelmien kdytannollisia ja laivan

kayttoon soveltuvia.

Edellisen perusteella voidaan todeta, ettd sahkoisten raportointijarjestelmien ongelmat
ovat enemmankin ohjelmistokohtaisia, ja mahdollisesti kaikki kaytossa olevat ohjel-
mistot eivat valttdmatta ole kaikilta osin parhaita mahdollisia k&ytettavéksi aluksilla,
joilla resurssit ovat usein rajallisia, tyotehtévat vaihtelevia ja miehiston koulutus eri-
tasoista. Aluksilla kaytettavat tietokoneohjelmistot ovat kuitenkin padasiallisesti ulko-
puolisten tekemid ja niitd on suunniteltu k&ytettavaksi hyvin erilaisissa kayttoymparis-
toissd myos merenkulun ulkopuolella. Mahdollisissa s&hkdisiin raportointijarjestel-
miin ja niiden kehitykseen liittyvissa jatkotutkimuksissa voisi olla aiheellista selvittaa
tarkemmin merenkulkijoiden tarpeita ja toiveita raportointijarjestelmisté seka erityi-

sesti ohjelmistojen kaytettavyydesta aluksilla.

7.4 Turvallisuusraportoinnin merkitys

Yleisesti ottaen paallystd tuntui ymmartavan kaikilla aluksilla hyvin turvallisuus- ja
poikkeamaraportoinnin tavoitteet kerété tietoa ongelmista ja poikkeamatilanteista, jot-
ta vastaavat saataisiin tulevaisuudessa ehkéistya. Esille tuli alusten paallystéltd myos
ajatus siitd, etta hyvin tehty turvallisuusjohtamisjarjestelman mukainen raportointi
toimii my6s ongelmatilanteissa todisteena aluksen ja miehiston puolesta kertoen siita,
ettd he ovat tehneet kaiken voitavansa turvallisuuden eteen ja se siirtdd ndin vastuuta
pois heiltd. Vaikka asia ei suoraan tullut esiin yhdessédkain haastattelussa, selke&sti
myo0s joissain tapauksissa aluksilla tehtiin poikkeamaraportteja osittain tai jopa péa-

asiallisesti siksi, ett4 varustamon asettamat tavoitemaarat tayttyisivat.

Kuten aiemmin on mainittu Andersonin (2005) ISM-koodin lainopillisen tulkinnan
mukaisesti turvallisuusraportoinnin yhtend merkityksena on todisteiden kerddminen
ongelmatilanteita varten, mik& on osaltaan ristiriidassa turvallisuusraportoinnin varsi-
naisen tarkoituksen, eli turvallisuuden parantamisen kanssa. Sama ajatus tuli ilmi
myos tutkimuksessa, ja selkeasti joissain tapauksissa poikkeamaraportteja saatetaan

aluksilla tehda ainoastaan, jotta varustamolle voidaan nédyttaa aluksen toimivan turval-



34

lisuusjohtamisjarjestelman mukaisesti. Seurauksena tasta poikkeamaraportoinnissa
keskitytaan selvésti valilla laadun sijasta mééaraan, miké voi aiheuttaa turhaa ty6té niin

aluksilla kuin varustamossakin.

Padasiassa kuitenkin myds turvallisuuteen liittyvat perustelut poikkeamaraportoinnille
ymmarrettiin aina paallyston keskuudessa, ja todennakdisesti kuitenkin kaikki rapor-
toidut poikkeamat ja parannusehdotukset ovat hyddyllisia myos turvallisuuden kannal-
ta, vaikka varsinainen motivaatio raportin tekemiseen olisikin lahtéisin todisteiden ke-
raédmisestd. Kuitenkin parempi keskittyminen turvallisuusnédkokonhtiin saattaisi nimen-
omaan parantaa raportoinnin laatua ja vahentaa ylimadaraista tyota, jos resursseja kes-
Kitettaisiin paremmin vain turvallisuuden kannalta oleellisiin tilanteisiin ja pelkastaan
raportoinnin takia tehtdva raportointi jatettaisiin pois. Toisaalta myds varustamot tar-
vitsevat aluksilta tulevaa turvallisuusraportointia todisteeksi viranomaisille, joten ny-
kytilanteessa ei ole valttamatta niidenk&&n edun mukaista pyrkia véhentaméan aluksil-
ta tulevien raporttien mééraa. Nain ollen kannustus ylimaaraisen raportoinnin karsimi-

seen tulisi todennakdisesti l1ahted viranomaisilta.

8 YHTEENVETO

Vaikka tutkimuksen kokonaisotanta ja seurantaan osallistuneiden henkiléiden, varus-
tamoiden ja alusten méara jai 5. luvussa mainituista ongelmista johtuen alkuperaista
tavoitetta pienemméksi, antoi tutkimus kuitenkin kohtalaisen hyvan yleiskuvan tdmén
paivan laivapaallyston raportointitydn maarasta ja raportoinnin luonteesta. Alkuperdi-
send tavoitteena oli saada mukaan kolmesta varustamosta vahintaan yksi alus, ja nailta
aluksilta kaksi miehiston jasentd mukaan seurantaan. Lopulta seuranta saatiin toteutet-
tua kahden varustamon kolmella aluksella ja osallistuneiden henkil6iden maaré per
alus vaihteli yhdesté neljaan. Liséksi tietoa saatiin kerattyd myos muilta aluksilta ja
henkil6ilta haastatteluilla. Vaikka varustamoiden ja alusten valilla on merkittavia eroja
raportointitydssd, ovat kaksi tutkimukseen osallistunutta varustamoa merkittavia suo-
malaisessa merenkulussa ja ndiden alusten raportointityd myos koskee huomattavaa
méaarad suomalaisia paallyston jasenia. 6. luvussa esitettyja lukuja raportointiin kulu-
neen ajan maarista ei voi pitéa tilastollisesti kovinkaan luotettavina pienen otannan
vuoksi, mutta ne kuitenkin antavan jonkinlaisen kuvan raportointiin kuluvista ajoista.
Luvut myos vastasivat hyvin niiden haastateltujen henkil6iden arvioita, jotka eivat

varsinaista seurantalomaketta tayttaneet.
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Selvityksen perusteella voidaan raportointimaarista ja tyon kuormittavuudesta todeta,
ettd vaikka keskimaarin raportointity6 aluksilla ei ole poikkeuksellisen kuormittavaa
tai muodosta kovin merkittdvaa osaa paallyston tyotehtavistd, on se kuitenkin selked
lisd toisinaan muutenkin raskaaseen meritydhon. Merimiesten asenteet raportointia
kohtaan olivat ennakko-odotuksia positiivisemmat, ja raportointitydn ajoittaisesta tyo-
ldydesta huolimatta raportoinnin syyt ymmarrettiin ja asian kanssa on opittu eldméén

osana normaaleita tyorutiineja.

Erityisesti viranomaisten puolelta tulevaan haasteeseen turvallisuus- ja poikkeamara-
portoinnin lisd&miseksi tuli selvityksessé esille joitakin aiheita, miten tilannetta pysty-
tdén helpottamaan. Varsinkin turvallisuusraportoinnissa panostaminen varsinaisiin
turvallisuutta parantaviin aiheisiin sen sijaan, etta raportoidaan ainoastaan raportoin-
nin vuoksi ja pyritddn kerddmaan todistusaineistoa oman selustan turvaamiseksi, voisi
keventda tyomaaria ja myos parantaa raportoinnin laatua. Tamaén lisaksi raportointiin
liittyvén koulutuksen parantaminen voisi mahdollisesti helpottaa ja nopeuttaa tdiden
tekemisté sekd parantaa aluksilla tehtavan raportoinnin laatua ja ndin myos helpottaa
varustamon ja viranomaisten tyota. Lisaksi mahdollisten raportointitydkalujen suun-

nittelussa alusten kayttoon saattaisi olla kehittamista.

Tama selvitys ei suoraan pysty tarjoamaan minkaénlaisia ratkaisuja edella mainittui-
hin ongelmiin, mutta esille tulleista asioista saattaa kuitenkin olla mahdollista l6ytaa
jatkotutkimusten avulla apua raportointimaarien kasvuun. Vaikka aluksilla kukaan ei
selkedsti toivo raportointiméarien kasvavan nykyisestd, saattaa silti vaistaméatta kayda
niin, jolloin on hyva I6ytaa keinoja joissakin tilanteissa raskaankin tyotaakan keven-
tdmiseksi. Vaikka selvityksen perusteella raportointimaérat eivat yleensa olleet suuria
ja varaa niiden kasvattamiseen usein on, on meritydssa runsaasti muita haasteita ja
ty6tehtdvid jotka kuormittavat merimiehid vaihteleviin vuorokaudenaikoihin. Nain ol-
len olisi selkedsti toivottavampaa, ettd raportointity®d kehittyisi yksinkertaisempaan ja
kevyempéén suuntaan ja ettd tulevaisuudessa raportointityossa keskityttaisiin enem-

méan maaran sijasta laatuun.
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