samk

Satakunnan ammattikorkeakoulu
Satakunta University of Applied Sciences

KANERVA MYLLYNEN

Kansivahtimiehen perehdyttaminen
sailidaluksella

MERENKULUN TUTKINTO-OHJELMA
2025



TIVISTELMA

Myllynen, Kanerva: Kansivahtimiehen perehdyttaminen sailidaluksella
Opinnaytetyo, AMK

Merenkulun tutkinto-ohjelma

Helmikuu 2025

Sivumaara: 35

Opinnaytetyon tarkoituksena oli luoda yhteneva tiivistelma sailidaluksen kan-
sivahtimiehen perehdyttamisesta ja tyonkuvasta. Saildalusten tyotehtavat ovat
tietyilla osa-aluilla hyvinkin erilaiset, mita muilla laivoilla, joten niilla vaaditaan
erityistd osaamista. Hyvalla perehdyttamisella taataan turvallisen tydymparis-
ton lisdksi uuden tyodntekijan nopea sopeutuminen uuteen tydpaikkaan ja/tai
tydnkuvaan.

Tutkimusmenetelmana kaytettiin kokoavaa kirjallisuuskatsausta ja materiaa-
lina kansainvalisia merenkulunjulkaisuja seka Suomen lakia.

Avainsanat: perehdyttaminen, saildalus



ABSTRACT

Myllynen, Kanerva: Onboarding of a deck rating on a tanker vessel
Bachelor’s thesis

Sea Captain’s degree programme

February 2025

Number of pages: 35

The purpose of the thesis was to create a compilation focusing on a job de-
scription and onboarding of a deck watch on a tanker vessel. Working on a
tanker may vary much to other vessel types and that is why special compe-
tence is needed. Occupational safety and fast orientation of new employer is
achieved with detailed familiarization.

The research method was unifying literature review and materials were based
on international and national conventions and laws.

Keywords: Onboarding, a tanker



SISALLYS

T JOHDANTO .. 7
2 PATEVYYSVAATIMUKSET ..., 9
2.1 Kaikilla laivoilla tarvittavat patevyydet............ccoooviiiiiiiiiiiee, 9
2.2 Tankkialuksilla lisaksi vaadittavat patevyydet.........ccccccovvviiiiiiiinnnnnnn. 10

3 PEREHDYTTAMINEN YLEISESTI ....ooiviiieiieeeeeee e 11
3.1 Laivakohtaista turvallisuutta ... 11
3.2 Pelastusvalineet, henkilokohtaiset suojavalineet............ccccccevvveennnnn. 12
3.3 PaloturvalliSUUS .........oouuuiiie e 13
T A 0] 0= 1 1< (o LS 15
3.5 Satamaan tulot ja IahdOt ... 15
3.6 KiHallISUUS ... e 17

4 PEREHDYTTAMINEN TANKKILAIVAN TOIHIN......c.cooviieiriiececeeee e 18
4.1 Navigointiin/merivahtiin liittyvat tyOt.............cvviiiiiiiiiiiiiiieeee 18
4.2 Satamavahtiin littyvat tyO............cooeiiiiii e 20
4.2.1 Tehtavat satamavahdissa...........cccooeeeiiiiiiiiiiiii e 21
4.2.2 Turvallisuus satamavahdiSSa............ccoeevvviiiiiiiiieeeieeeee e 22

4.3 MUULEYOL. ..o 24

5 COSTA CONCORDIA. ... e seeeneennnnnes 26
5.1 Tapahtumien KUIKU ... 26
5.2 Miehiston osuus onnettomuudessa...........ccooeeiiiiiiiiiiiiiieeiii 27

B YHTEENVETO ..., 30

LAHTEET ..ottt sttt anas 31



LYHENNELUETTELO

DPA = Designated Person Ashore (Nimetty henkil alusten ja konttorin valilla,
vastuussa turvallisuusasioista)

EPIRB = Emergency Position Indicator Radio Beacon (Satelliittiyhteytta hyo-
dyntava hatalahetin)

IMO = International Maritime Organization (Kansainvalinen merenkulkujar-
jesto)

ISGOTT = International Safety Guide for Oil Tankers and Terminals (Tankki-
laivoille ja terminaaleille suunnattu turvallisuusohjeistus)

ISM = The International Safety Management Code (Kansainvalinen turvalli-
suusjohtamissaannosto)

Klyyssi = Laivan partaassa oleva aukko kiinnityskoysille, merimiesslangia
MARPOL = International Convention for the Prevention of Pollution from Ships
(Kansainvalinen yleissopimus laivojen aiheuttaman ympariston pilaantumisen
ehkaisemiseksi)

MOB = Man Over Board (Mies yli laidan)

MRSC = Maritime Rescue Sub-Centre (Meripelastuksen lohkokeskus)

MSDS = Material Safety Data Sheet (Kayttoturvallisuustiedote)

OCIMF = Oil Companies International Marine Forum (Oljy-yhtiéiden kansain-
valinen yhdistys)

PPE = Personal Protection Equipment (Henkilékohtaiset suojavalineet)
Pollari = Kiintea rakennelma laivalla tai laiturilla, mihin kdysi kiinnitetaan, me-
rimiesslangia

SAR = Search and Rescue (Pelastustoiminta)

SART = Search and Rescue Radar Transponder (Hatatilanteissa kaytetty tut-
kamajakka)

SIRE = Ship Inspection Report Programme (Sailidalusten tarkastusohjelma)
SOLAS = International Convention for the Safety of Life at Sea (Kan-
sainvalinen meriturvallisuutta kasitteleva yleissopimus)

SOPEP = Shipboard Oil Pollution Emergency Plan (Toimintasuunnitelma 6ljy-
vuodon sattuessa)

SSSCL = Ship Shore Safety Checklist (Tarkastuslista laivalle ja satamaan en-
nen lastioperaation aloittamista)



STCW = International Convention on Standards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarer (Kansainvalinen merenkulkijoiden koulutusta, pa-
tevyyskirjoja ja vahdinpitoa koskeva yleissopimus)

Taoijays = Laivan laiturointi tai irrotus laiturista, merimiesslangia

UTI = Ullage, Temperature and Interface (Lastipinnan korkeus, lampétila, seka
Oljyn ja veden rajapinta)

VHF-radio = Very high frequency radio (Erittain korkeaa taajuusaluetta kayt-

tava radio, "puheradio”)



1 JOHDANTO

Perehdyttaminen on jokaisessa tyopaikassa erittain tarkeassa osassa uuden
tyontekijan integroimiseksi yhteisoon ja sen kaytantoihin. Laivatyossa on pal-
jon tilanteita ja tyotehtavia, mitka voivat johtaa erittain vaarallisiin ymparistoa
tai jopa henkea vahingoittaviin tilanteisiin, jos ne tehdaan huolimattomasti. Uu-
delle tyontekijalle heti alkuvaiheessa pidetty perehdyttaminen on hyva keino
nahda ja tutustua uuteen laivaan ja tyotehtaviin. Tankkialuksella tyoskentely
on hyvin erilaista verrattuna muihin rahti- ja matkustaja-alustyyppeihin, joten
ensimmaisella tydjaksolla tulee jatkuvasti paljon uutta oppimista. Uusi kansi-
vahtimies on usein myos yhdessa ensimmaisista tyopaikoistaan, joten kaikki
neuvominen ja avun tarjoaminen heti alusta alkaen on tarpeen. Huolellisella
perehdyttamiselld varmistetaan turvallisen tydympariston lisdksi nopea sopeu-

tuminen uuteen tyopaikkaan ja/tai tydnkuvaan.

Opinnaytetyossa vastataan tutkimuskysymykseen:
1. Mita voidaan maaritella vahimmaisosaamisvaatimuksiksi tankkialuksen

kansivahtimiehelle tydhon perehdyttamisen jalkeen?

Tyon tarkoituksena on luoda yleiskuva tankkialuksen kansivahtimiehen tyoteh-
tavista ja vahimmaisosaamisesta keskittymatta liikaa niiden suoritusmenetel-
miin. Tydssa ei myoskaan kasitella yksittaisten yhtididen ja/tai laivojen toimin-

tatapoja.

Tyon alussa kaydaan lapi kansainvaliset ja kansalliset vaatimukset alusten
vahtimiehille kappaleessa 2. Pétevyysvaatimukset. Seuraavana keskitytaan
kaikkia laivoja koskevaan perehdyttamiseen kappaleessa 3. Perehdyttdminen
yleisesti, jonka jalkeen syvennytaan sailoaluksilla tarvittavaan perehdyttami-

seen kappaleessa 4. Perehdyttdminen tankkilaivan téihin. Lopuksi esitellaan



esimerkkitapaus laivaonnettomuudesta kappaleessa 5. Costa Concordia seka

esitellaan tyon paatelmat kappaleessa 6. Yhteenveto.



2 PATEVYYSVAATIMUKSET

Kansainvalisen merenkulun kattojarjesto International Maritime Organization,
IMO maaraa tarkasti laivavaen tarvitsemat patevyydet lainsdadanndssaan.
Patevyyskirjavaatimukset |0ytyvat STCW:n The International Convention on
Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers yleissopi-
muksesta, jonka Suomi on ratifioinut, joten samat vaatimukset suomalaisille
merenkulkijoille 16ytyvat Suomen lainsdadannosta. Oljy- ja kemikaalialuksilla
tydskentely vaatii erityista osaamista, minka vuoksi niilla tydskenteleville on
maaritelty omia lisapatevyysvaatimuksia. (Valtioneuvoston asetus aluksen

miehityksesta ja laivavaen patevyydesta 508/2018)

2.1 Kaikilla laivoilla tarvittavat patevyydet

Kansivahtimiehelld taytyy olla vahintaan kansivahtimiehen koulutus ja pate-
vyyskirja, mutta esimerkiksi Suomessa on kaytdssa yleistoimipatevyyskirja,
jota moni suomalainen varustamo suosii tyontekijoita palkatessaan. Ei ole kui-
tenkaan pois suljettua saada t6ita pelkalla kansivahtimiehen kirjalla. Patevyys-
kirjaan vaaditaan 16 vuotta tayttaneeltéd kansiosaston vahtimiehen koulutus
STCW A-ll/4 ja 60 paivaa hyvaksyttya ohjattua harjoittelua. Harjoittelu tulee
suorittaa kansainvalisessa liikenteessa olevan laivan kansiosastossa, jonka
bruttovetoisuus on vahintaan 500. Vahtimies yleistoimipatevyyden YT-péte-
vyys voi saada, jos on lisdksi suorittanut ohjattua harjoittelua 60 paivaa laivan
koneosastolla, jonka paakoneen tai -koneitten koneteho on vahintaan 750 ki-
lowattia. Koulutus tulee olla lahtdkohtaisesti suoritettu Suomessa hyvaksytyn

merenkulun koulutuksen jarjestajan opastuksella. (Traficom, 2024a)

Suomessa, niin kuin muissakin STCW-yleissopimuksen ratifioineissa meren-
kulkuvaltioissa, on kaytossa lisapatevyydet, joilla osoitetaan henkilon tarvitse-
mien koulutusten kdyminen. "Basic Training -lisdpatevyystodistus, eli hatati-
lanteiden peruskoulutuksesta STCW A-VI/1 annettu lisapatevyystodistus vaa-
ditaan muiden kuin kotimaanliikenteen alusten laivavakeen kuuluvilta henki-

I6ilta, jotka kuuluvat aluksen vahimmaismiehitykseen tai joille on maaratty
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aluksen turvallisuuteen tai ympariston pilaantumisen ehkaisyyn liittyvia tehta-
via” (Traficom, 2024b). Peruskoulutus koostuu pelastautumis-, palo-, ensiapu-
seka tyosuojelu ja alus sosiaalisena ymparistona -koulutuksista, mitka ovat
kaikki STCW:n saannostojen mukaisia koulutuksia. Kaikki osat tulee olla hy-
vaksytysti suoritettu lisapatevyystodistuksen saamiseksi. Lisapatevyys on uu-

sittava viiden (5) vuoden valein. (Traficom, 2024b)

Toinen kaikilla aluksilla tyoskentelevilta inmisilta vaadittu lisapatevyystodistus
on turvatoimiasioiden lisdkoulutuksesta annettava lisapatevyys. Sen saa-
miseksi riittda hyvaksytty turvatoimiasioiden peruskoulutus seka voimassa
oleva merimieslaakarintodistus. Lisapatevyytta ei tarvitse uusia. (Traficom,
2024b)

2.2 Tankkialuksilla lisaksi vaadittavat patevyydet

Oljy- ja kemikaalialuksilla kaikkien henkildiden, jotka osallistuvat lastinkasitte-
lytehtaviin, tulee suorittaa hyvaksytysti 6ljy- ja kemikaalisailidaluksen laiva-
vaen peruskoulutus seka hakea siihen kuuluva lisapatevyystodistus muiden
toimeen vaadittavien patevyyskirjojen lisaksi. Kansivahtimies kuuluu tahan
ryhmaan, silla satamissa ollessaan hanen tyotehtaviinsa kuuluvat lastivahdit,
mutta hanella ei ole kuitenkaan valitdnta vastuuta lastin kasittelysta eika siihen
liittyvista toiminnoista, joka edellyttaisi lisaksi laivatyypin mukaista lastitoimin-
tojen hoitamisesta annettavaa lisapatevyystodistusta, nk. ylempaa oljykirjaa.
Peruskoulutuksesta saatavaa lisapatevyystodistusta ei tarvitse uusia, mutta
ylemman oljykirjan saaminen edellyttdd kolmen kuukauden tydskentelya tank-
kialuksella, kuten myds sen uusiminen viiden vuoden valein. (Valtioneuvoston

asetus aluksen miehityksesta ja laivavaen patevyydesta 508/2018, 3 luku 13

8)
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3 PEREHDYTTAMINEN YLEISESTI

STCW:n mukainen perehdyttaminen turvallisuusasioihin taytyy suorittaa téihin
tulevan kansivahtimiehen kanssa mahdollisimman pian laivaan astumisen jal-
keen, ennen ensimmaista merimatkaa. Muihin toimen edellyttaviin tehtaviin on
tarkea perehdyttda mahdollisimman pian, ennen kuin niitd on tarpeen itsenai-
sesti suorittaa. (IMO, 2018 Chapter 06) "Laivanisannan on varmistettava en-
nen kuin merenkulkija ottaa vastaan toimen aluksella, etta: merenkulkija pe-
rehdytetdan laivanisannan laatimien aluskohtaisten ohjeiden mukaisesti ha-
nen toimiensa edellyttamiin erityistehtavin, alukseen ja sen laitteiden kayttoon,
aluksella vallitseviin rutiineihin, turvallisuusjarjestelyihin, pelastuslaitteisiin
seka hatatilanteiden vaatimiin tehtaviin ja asiasta tehdaan merkinta laivan
asiakirjoihin” (Valtioneuvoston asetus aluksen miehityksesta ja laivavaen pa-
tevyydesta 508/2018, 2 luku 4 §).

3.1 Laivakohtaista turvallisuutta

Jokainen laiva on erilainen, ja vaikka kansivahtimies olisi ollut tissa toisilla
saman alustyypin laivoilla, hanen tulee opetella uuden aluksen tilat, laitteet ja
toimintatavat. Yksi tarkeimmista saman tien kaytavista asioista on perusturval-
lisuuteen kuuluvat asiat. Tyontekijan on hyva tunnistaa ja I6ytaa IMO-kyltit ja
turvallisuusopasteet, jotka neuvovat muun muassa hatapoistumisreitit ja ko-
koontumisasemat hatatilanteen sattuessa. Laivoissa on useita palo-ovia seka
vesitiiviita ovia, joista taytyy pystya kulkemaan hatatilanteissa. Vesitiiviiden
ovien avaaminen ja sulkeminen voi olla haastavaa seka kovan merenkaynnin
aikana, ettd hamarassa sahkokatkoksen sattuessa, joten sitd on hyva harjoi-
tella etukateen. (IMO, 2010 Part B Chapter VI)

Erilaiset turvallisuusuhat ovat myos mahdollisia riippuen aluksen liikennealu-
eista. Merirosvohyokkaykset ja aseistetut ryostot eivat ole poissuljettuja mah-
dollisuuksia tietyilla merialueilla, joten jokaisen laivalla tydoskentelevan on tar-
kea osata halyttaa muuta miehistoa tilanteesta, seka tarvittaessa tehda halytys

eteenpain rannikollekin. Muitakin turvallisuusuhkia on, ja on ensiarvoisen



12

tarkeaa, etta jokainen miehiston jdsen osaa toimia nopeasti ja tehokkaasti ti-

lanteen haltuun saamiseksi. (IMO, n.d.-a)

3.2 Pelastusvalineet, henkilokohtaiset suojavalineet

Laivan erilaiset pelastusvalineet koskien muun muassa laivanjatto- ja mies yli
laidan -tilanteita ovat oleellinen osa perehdyttamista. Erilaisten hatasignaalien,
kuten EPIRB:n, SART:n, hatarakettien seka -savujen paikkojen tietaminen ja
niiden oikeaoppinen kayttd ovat ensiarvoisen tarkeita. Esimerkiksi laivanjatto-
tilanteessa ei ole varaa tuhlata kallisarvoista aikaa etsimalla laitteita ja tutki-
malla kayttoohjeita ensimmaista kertaa. Vaikka omaan halytyslistan mukai-
seen tehtavaan ei kuuluisi hatasignaalien noutaminen, tositilanteessa tyoka-
veri voi olla loukkaantunut tai muuten estynyt ja jonkun toisen on tehtava ha-
nen tyonsa. (IMO, 2024 Regulation 37)

Toimintakyky ja reagointi laivanjattd- ja mies yli laidan -tilanteissa voi olla hy-
vinkin lamaannuttava, eika siind vaiheessa pysty oppimaan mitaan uutta. Kun-
nollinen perehdyttaminen ja saanndllinen harjoittelu luovat varmuutta omaan
osaamiseen myoOs kiperissa paikoissa. |hannetilanteessa halytyksen sattu-
essa kokoontumisasemalle kiirehtii automaattisesti, pelastusliivit ja -puvut I0y-
tyvat oikeilta paikoiltaan, ja tarvittaessa pelastuslautat ja -veneet laukaistaan
oikeaoppisesti ja ripeasti. Jokaisen tyontekijan on osallistuttava joka kuukausi
palo- ja laivanjattdharjoituksiin pitadakseen ylla tarvittavaa osaamista. (IMO,
2024 Regulation 19)

Kansivahtimiehen itse huomatessa mies yli laidan -tilanteen, hanen on osat-
tava tehda halytys saman tien ja huolehdittava, ettei kadota uhria nakokentas-
taan. Tyokaverin loukkaantuessa hataensiaputaidot ovat myos tarpeen, kun-
nes lisdapua saadaan paikalle. Tarkeimpia minuutteja menettaa paljonkin, jos
siina vaiheessa alkaa vasta miettimaan, mista ensiapulaukun ja defibrillaatto-
rin mahtaisi 16ytaa. (IMO, 2010 Part A Chapter VI)
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SOLAS maaraa myds pelastuskylttien, nk. IMO-kilpien, kaytdsta. Kilvet kuulu-
vat erilaisiin osa-alueisiin, kuten hatapoistumistiet, pelastautumisvalineet seka
paloturvallisuusmerkinnat. "Safety Signs and Posters ... serve to alert, warn,
instruct, or guide individuals regarding potential hazards, safety procedures,
and regulations” (Smol, 2024). Laivoilta 16ytyy myds useita sapluunoilla maa-
lattuja ohjeteksteja, jotka varoittavat esimerkiksi vaaravyohykkeista toijaysase-

milla tai muistuttavat pitdmaan luotsinottopaikan alueen kulkureitit vapaina.

Henkilokohtaisten suojavarusteiden oikeaoppinen kaytto tulisi tulla luonnos-
taan jokaiselta. Haalari, kypara, hanskat, turvakengat, suojalasit ja kuulosuo-
jaimet ovat perusteltuja kayttaa lahes koko ajan kannella tyoskennellessa. Li-
saksi joissakin tyotehtavissa saatetaan tarvita muun muassa putoamis- tai
hengityssuojaimia. Oikeaoppisella suojavarusteiden kaytolla voi ehkaista mo-
nenlaisia tyotapaturmia, kuten kasien viiltohaavoja, paahan kohdistuvia iskuja
seka silmiin tulevia roiskeita. Perehdyttdmisessa on hyva kayda lapi suojava-
rusteiden jakamisen ohessa niiden tyypillisimmat kayttopaikat. Nykyaan voi
myos loytaa PPE-matriiseja esimerkiksi pukuhuoneen seinalta, joista voi tar-
kastaa tarvittavat suojaimet eri tilanteisiin seka oikeanlaisesta minimisuojava-
rustautumisesta. Tankkialuksilla henkildkohtaiset kaasumittarit kulkevat myds

kansiosaston tyontekijoiden mukana. (Sefartsstyrelsen, n.d.)

3.3 Paloturvallisuus

Tulipalo on yksi vaarallisimmista tilanteista, mita laivalla voi sattua. Palo voi
levitd nopeastikin laajalle ja miehiston mahdollisuudet sen haltuun saamiseksi
ja sammuttamiseksi ovat hyvin pienet. Muutenkin palokalusteita ja savusukel-
tajia on aluksella rajallinen maara, eika apua ole keskella merta saatavilla mi-
nuuteissa hatanumeroon soittamalla. Jokaisella merenkulkijalla on vastuu toi-
mia tyotehtavissaan niin, etta tulipalon mahdollisuudet ja riskit ovat hyvin pie-
net koko ajan ja huolellisella perehdyttamisella voidaan huolehtia jokaisen riit-

tadva osaaminen tositilanteessa. (Singh, 2019)
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Jos on tarve tehda esimerkiksi tulitdita sellaisessa tilassa, missa palo voi levita
helposti, on tarkeaa tehda huolellinen riskienarviointi ja hakea tulityolupa en-
nen toiden aloittamista. Huolellinen jalkitarkastus on myos tarpeen, kunnes
syttymisvaaraa alueella ei enaa ole. Tupakointi ja avotulet ovat ehdottomasti
kiellettyja kaikilla tankkialuksilla, silla pienikin kipina voi olla rajun tulipalon sy-
tyttajana. Tupakointi on sallittua ainoastaan mahdollisessa tupakointihuo-
neessa. (IMO, 2003)

Jokaisella aluksella on oma palo- ja pelastamissuunnitelma, josta lIoytyy tilojen
pohjapiirustukset, niista Ioytyvat sammutusvalineet, seka muut hatatilanteessa
mahdollisesti tarvittavat tiedot. Jokaiselle miehiston jasenelle on myds maa-
ratty oma tehtavansa tilanteessa, jos ei muuta, niin toimia palopaallikon ohjei-
den mukaan. Kansivahtimies saattaa kuulua esimerkiksi savusukellusryh-
maan, jolloin hanen on tutustuttava tiloihin ja laitteisiin huolella osatakseen toi-
mia oikeassa tilanteessa. Perehdyttamisen aikana kaydaan lapi vahtimiehen
tehtavat tulipalotilanteessa, jos palohalytys tulee. Tulta tai savua havaitessa
on myos osattava antaa halytys muille saman tien, seka aloittaa alkusammu-
tus. Ensimmaiset minuutit tulipalon alkaessa ovat kriittisimmat sen leviamisen
kannalta, joten oikeaoppinen alkusammutus on ratkaisevassa osassa suurten

vahinkojen ehkaisemisessa (Pelastustoimi, n.d.)

Palohalytyksen sattuessa aluksella on palo-ovia, jotka menevat automaatti-
sesti kiinni. On tarkeaa pitaa huolta, etta ovien eteen ei ole kasattu tavaroita
tai muita esteita, jotta ne ovat toimintakuntoisia tarpeen vaatiessa. Raolleen
jaanyt ovi voi mahdollistaa tulipalon hapen saannin ja palo leviaa pidemmalle.
On hyva kuitenkin muistaa, etta ovia pystyy itse aukaisemaan, vaikka ne olisi-
vat kiinni. Huoneista on oltava mahdollisuus paasta muihin kaytaviin, mutta on

tarkeaa sulkea ovet perassa. (Safety4Sea, 2023)

Voi sanoa, etta laivoilla on joka nurkan takana erilaisia sammutusjarjestelmia.
Vaahto-, jauhe- ja CO2 -sammuttimet, paloletkut, vaahtotykit seka kiinteat
sprinklerijarjestelmat ovat tavanomaisia kalustoja tulipalojen varalta. Niiden
l6ytaminen, tunnistaminen ja oikeaoppinen kayttd ovat perehdyttdmisen ai-

kana tarkeaa kayda Ilapi. Vaikka kansivahtimies ei ole vastuussa
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tulipalotilanteen johtamisesta, vaan hanen on toimittava ohjeiden mukaan, on
jokaisen parhaaksi, jos han kykenee hahmottamaan erilaisten tilanteiden mah-

dollisuuksia ja niiden hallintaa tarpeen vaatiessa. (Nautilus Shipping, 2024)

3.4 Ymparisto

Nykyaan merenkulussakin osataan ottaa huomioon ymparistoasiat paljon pa-
remmin, mita aikaisemmin. Niin lainsaadannodssa, etta yhtididen omissa oh-
jeissa ohjeistetaan toimimaan niin, ettd ymparistolle koituu toiminnoista mah-
dollisimman vahan, jos ei ollenkaan, haittaa. IMO:n julkaisemassa yleissopi-
muksessa MARPOL:ssa International Convention for the Prevention of Pollu-
tion from Ships on osiot 6ljyn, haitallisten nestemaisten aineiden, kiinteiden
aineiden, jatevesien, roskien ja ilmansaasteiden aiheuttamien saasteiden eh-
kaisyyn. Se luotiin 1970-luvulla éljytankkereiden aiheuttamien suurien 6ljyva-

hinkojen ennaltaehkaisemiseksi tulevaisuudessa. (IMO, n.d. -b)

Yleissopimuksen allekirjoittaneet IMO:n jdsenmaat ovat ottaneet omiin lain-
saadantoihin tarvittavat kohdat ja tarvittaessa syventaneet niita tayttamaan pa-
remmin omien alueiden tarpeita. Suomelle valttdmaton Itameri on erityisen
saastunut, joten sen suojelemiseksi on laadittu tiukkojakin sdadoksia. Laivoilla
kaytannossa jokaisen on otettava ajatusmaailmakseen asenne, jossa mereen
ei heiteta mitaan tavaraa, eika sinne lasketa esimerkiksi ymparistolle haitallisia
pesuainevesia. Roskien oikeaoppinen lajittelu ja jatevesien tyhjentaminen
maihin ovat myds aivan perusasioita. Perehdyttamisessa neuvotaan erityisesti
tankkialuksilla oikeaoppinen lastinkasittely, milla vahennetaan mereen paaty-
vien tahallisten tai vahingossa tapahtuvien lastivuotojen mahdollisuuksia.
(Bjorkendahl, n.d.)

3.5 Satamaan tulot ja 1ahdot

1.1.2024 tuli voimaan SOLAS:n uusi maarays, joka ohjeistaa laivan kiinnitys-
ja lahtotoimiin eli toijaykseen liittyvia asioita. Kaikkien vuonna 2007 tai sen jal-
keen rakennettujen laivojen Kkiinnityslaitteet, mukaan lukien koydet, on
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tarkastettava ja pidettava tarkoituksenmukaisessa kunnossa. Laivoilla tulee
olla manuaalit, joista selviaa erilaiset tdijayssuunnitelmat, tarkastus- ja huolto-
menettelyt, seka alkuperaiset varusteita ja jarjestelyja koskevat asiakirjat.
(IMO, 2024 Regulation 3-8)

Tankkialuksilla on ollut jo vuodesta 2008 lahtien mahdollisuus kayttaa
OCIMF:n julkaisemaa Mooring Equipment Guidelines -ohjeistusta turvallisten
satamakayntien varmistukseksi. OCIMF Oil Companies International Marine
Forum julkaisi vuonna 2018 uusimman versionsa kiinnitysvalineiden ohjeistuk-
sesta. Se sisaltaa kehotuksia ja ohjeistuksia kdysien ja vinssien oikeanlaisen
toiminnan takaamiseksi. Paivitetyn ohjeistuksen avulla on saatu vahennettya
vakavia onnettomuuksia toijaystilanteissa. Uusin painos ottaa huomioon muun
muassa ihmislahtoiset tekijat, seka siihen on paivitetty aiemmin epaselviksi
jaaneita kohtia. (NOS, n.d.) OCIMF on lisaksi julkaissut Effective Mooring —
Your guide to mooring equipment and operations, joka neuvoo merimiehia tur-
valliseen toimintaan toijaysten yhteydessa. Opasta voi kayttaa lisdapuna pe-
rehdytyksen yhteydessa ja siita on hydtya muillakin alustyypeilla. (OCIMF,
2019)

"All personnel engaged in mooring operations should be formally trained to
ensure they are competent and are aware of the hazards involved” (OCIMF,
2020). Laivan ja mahdollisten hinaajien kodysien oikeaoppinen kasittely seka
vaaratilanteiden valttaminen on mahdollista, kun ymmartaa niiden kayttotar-
koitukset ja toiminnat erilaisissa tilanteissa. Tapahtumien kulku kdysien kiinni-
tyksissa ja irrottamisissa on hyva olla tiedossa etukateen, seka omat tehtavat
siina. Koysien kanssa tyoskennellessa tulee muistaa jatkuvasti seurata niiden
kiristymista ja I0ysentymista. Koyden muodostaman lenkin keskelle ei saa kos-
kaan astua, silla vaarana on kdyden &akillinen kiristyminen. Kasien paikat on
myds mietittava tarkkaan, muuten sormet voivat joutua koville puristuessaan
esimerkiksi kdyden ja klyysin valiin. Toijaysasemat ovat snap back -vaara-alu-
etta, jossa on kiinnitettava erityisen paljon huomiota omaan ja muiden turvalli-
seen tydskentelyyn. Jos hinaaja on kaytdssa, sen kiinnitys ja irrottaminen ovat
my0s oleellisia osaamisia. Ankkuripelien oikeaoppinen kaytté niin laskiessa

kuin nostaessa on myods vahtimiehen tydlistalla. Hatatilanteessa ankkuri on



17

pystyttava lekottamaan eli laskemaan nopeasti, mutta hallitusti. (Lotus Con-
tainers, 2024)

3.6 Kirjallisuus

Kansivahtimiehen on myo0s perehdyttava erilaisiin julkaisuihin ja kirjallisuu-
teen. Muun muassa pysyvaismaaraykset tulisi lukea heti tyojakson alussa,
seka aina kun niihin tulee muutoksia. Nain varmistetaan jokaisen tyontekijan
olevan tietoisia tarkeimmista toimintamalleista, seka yhteiset pelisaannot.
(Bhattacharjee, 2019)

Kansainvalinen turvallisuusjohtamissdannosté on luotu "to ensure safety at
sea, prevention of human injury or loss of life, and avoidance of damage to the
environment, in particular, to the marine environment, and to property” (IMO,
2018 Part A — 01). Sen mukaan jokaisella laivalla tulee olla turvallisuusjohta-
misjarjestelma, jolla taataan turvallinen tydymparisté. (IMO, 2018 Part A 02)
Laivalla on monia manuaaleja ja ohjeistuksia, jotka lukemalla uusi tyontekija
tutustuu niin yhtion, kuin myos laivan toimintatapoihin ja ominaisuuksiin. Jotkin
oppaat ovat saadetty pakollisiksi. Perehdyttamismanuaali sisaltaa tarkat tiedot
ja opastukset pelastamisvalineiden oikeaoppisista kaytoista, seka korjauk-
sesta hatatilanteessa. (IMO, 2024 Chapter Il Regulation 35)
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4 PEREHDYTTAMINEN TANKKILAIVAN TOIHIN

Tankkilaivalla tyot jakautuvat karkeasti kolmeen osa-alueeseen: meri- ja sata-
mavahtiin, seka huoltotoihin. Merivahtiin ja navigointiin liittyvat tyot ovat hyvin
samanlaisia kuin muillakin laivoilla, mutta satamavahti onkin sitten lahes kai-
kilta osin taysin erilainen. STCW:ssa on listattu vahimmaisvaatimukset kaikkiin
toihin. (IMO, 2010)

OCIMF:n jarjestamat SIRE-asiakastarkastukset Ship Inspection Report Prog-
ramme sisaltavat tarkat kriteerit niin tankkialuksen laitteiston ja valineiden oi-
keanlaisesta toiminnasta, kuin myods henkilokunnan osaamisesta. Vetting-tar-
kastusten tavoitteena on parantaa laivojen turvallisuutta seka ehkaista onnet-
tomuuksia. Alun perin SIRE-ohjelma lanseerattiin vuonna 1993, mutta syys-
kuusta 2024 lahtien on seurattu SIRE 2.0 ohjelmaa, joka on paivitetty nykypai-
van tarpeisiin. Tarkastukset ovat taysin vapaaehtoisia, mutta niista on tullut
alalla tarkea osa turvallista merenkulkua. SIRE 2.0 sisaltaa vaatimuksen myos
osaavista kansivahtimiehista, ja heitd voidaan tarkastuksen yhteydessa esi-
merkiksi haastatella, jotta selvida heidan tarvittava perusosaamisensa tarvitta-
vissa tyotehtavissa. (OCIMF, n.d.)

4.1 Navigointiin/merivahtiin liittyvat tyot

Komentosillalla on pidettava asianmukaista tahystysta kaiken aikaa. (Valtioso-
pimukset 30/1977 5 saantd) Tahystajalle ei saa maarata muita tehtavia, jotka
voisivat hairita hanen tyotehtavaansa. Vahtipaallikkod voi kuitenkin huolellisella
arvioinnilla todeta paivanvalon aikaan hanen itsensa voivan toimia ainoana ta-
hystajana. Talldin on kuitenkin otettava tdysin huomioon muun muassa seu-
raavat asiat: saatila, nakyvyys, liikkenteen tiheys, merenkulullisten vaarojen |a-
heisyys ja tarpeellinen tarkkaavaisuus navigoitaessa reittijakoalueilla tai niiden
laheisyydessa. Tilanteen muuttuessa on kuitenkin valttamatonta pystya kutsu-
maan lisdhenkilokuntaa. Vahtimies on vastuussa tahystamisesta pimealla
seka rajoitetulla nakyvyydella, kuten sumussa ja tihealla vesi- tai lumisateella.
Hanen tulee ilmoittaa kaikki valot, alukset seka suuret kelluvat esineet, kuten
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merikontit, vahtiperamiehelle. Tahystajan tulee siis osata arvioida suuntimat

kohteisiin ja kertoa niista eteenpain. (Traficom, 2011)

Monilla laivoilla tyOkielena on englanti, jolla kommunikointi taytyy onnistua, oli
henkildn oma aidinkieli mika tahansa. Samoin ruorimiehena ollessa esimer-
kiksi satamaa lahestyttaessa tai muuten ahtailla vaylilla tulee ymmartaa anne-
tut komennot ja toimia niiden mukaisesti. Tasaisen kurssin yllapito kasiruorilla
ja ruorikulmien vaikutus aluksen kayttaytymiseen olisi hyva osata. Laivatermi-
nologian on tarkea tulla tutuksi tyoskentelyn yhteydessa, silla silloin annetut
ohjeet on helpompi ymmartaa. Terminologiaa tulee itse myos osata kayttaa
puheessa ja vahtiperamiehen kanssa tulee pystya keskustelemaan vahtiin liit-
tyvista asioista. Vahdinvaihdoissa tarkeimmat meneillaan olevat tapahtumat ja
muut huomionarvoiset tiedot liikkuvat eteenpain seuraaville vahtiin tulijoille.
(IMO, 2010 Part A Chapter Il)

Omat halytyslistan mukaiset tehtavat ovat yksi ensimmaisista asioista, mita
tulee opetella uudella laivalla, mutta halytyksiin liittyy muutakin tarkeaa tieto-
taitoa. Hatahalytyksen teko esimerkiksi VHF:lla tai muulla tilanteeseen sopi-
valla laitteella on oleellista, mutta myds vaaran halytyksen ehkaiseminen. Jos
vaara halytys silti tapahtuu, taytyy osata toimia oikein peruttaakseen halytyk-
sen. Pelastuslauttojen ja -veneiden laskeminen ja moottorin kaynnistaminen,
seka niiden sisaltamat varusteet on perehdyttamisen aikana kaytava lapi.
(IMO, 2010 Part A Chapter Il)

Laivalla on lukemattomia valineita, joilla on sallittu enimmaiskuorma. Merkin-
téjen ymmartaminen muun muassa vinsseissa, vaijereissa, koysissa, polla-
reissa ja klyyseissa on edellytys niiden oikeaoppiselle kaytolle. Turvallinen
kansilaitteiden ja -koneiden, kuten venttiilien, pumppujen, nostinten ja kraano-
jen, kayttd on oleellista tyéturvallisuuden kannalta. Perussignaalit kraanan,
taavetin ja vinssien kayton yhteydessa ovat ensiarvoisen tarkeita, jotta yhtey-
denpito toimii kuskin ja muiden tydhon osallistuvien valilla. Valimatkat voivat
olla liilan pitkia tai melua liikaa, jotta ohjeita ja neuvoja voisi kuulla varmasti.
Yhteiset kasimerkit varmistavat sen, etta kielimuurinkin yli ymmarretaan ha-
luttu toiminta. (IMO, 2010 Part A Chapter II)
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Satamaa lahestyttdessa luotsitikkaat laitetaan valmiiksi paikoilleen. Rappus-
ten asentamiselle on maaritelty tarkat ohjeet, kuinka minimoidaan vaaratilan-
teet luotsien noustessa ja lahtiessa laivasta. Joka kerta rappusia kaytettdessa
on hyva tarkistaa silmamaaraisesti niiden hyva kunto huomioidakseen mah-
dolliset viat. Tarkoituksena on mahdollistaa turvallinen reitti kaikille laivaan tai

laivasta pois. (Maritime and Coastguard Agency, 2024, Chapter 22)

Sailidaluksella on pidettava erityista huolta siita, ettei ymparistdsaasteita paa-
sisi mereen. Onnettomuuksien ennaltaehkaisy on avainasemassa ja oikeaop-
pisilla tyoskentelytavoilla ja asenteilla on suuri merkitys siina. Laivoilta 10ytyy
erilaisia ympariston pilaantumisenestovalineita, joilla voidaan tapaturman sat-
tuessa minimoida vahingot tehokkaastikin. Oikeaoppinen ymparistomyrkkyjen,
kuten maalien, kovetteiden seka ymparistolle vaarallisten pesuaineiden, havit-
taminen tulee suorittaa oikeaoppisesti maihin, jottei niitd paatyisi mereen tai

muualle ymparistoon aiheuttamaan vahinkoa. (IMO, n.d. -b)

Laivoilla kaytetaan vielakin erilaisia lippuja, paivamerkkeja ja navigointivaloja
kertomaan muille vesilla liikkuville mahdollisista erikoistoiminnoista. Signaalili-
put ovat kaytdssa esimerkiksi sukeltajien ollessa toissa A - alpha ja tankkilai-
voilla vaarallisten aineiden lastioperaatioissa B - bravo. Qisin navigointivalot
ovat kaytossa, mutta paivisin taytyy joissakin tilanteissa nostaa paivamerkki

mastoon kertomaan esimerkiksi rajoitetusta syvyydesta. (IMO, 2005)

4.2 Satamavabhtiin liittyvat tyo

Tankkilaivan kansivahtimiehen tehtavana on osallistua satamissa turvallisiin
lastioperaatioihin. Jotta tyot sujuisivat turvallisesti ja oikeaoppisesti, tyonteki-
jalla tulee olla tarvittavat perustiedot tankkereista. Erilaisten 0Oljy- ja kemikaali-
tankkereiden tunnistaminen ja niiden kayttotarkoitukset, yleinen rakenne ja jar-
jestely ovat aivan lahtokohdat. Perustiedot lastitoimintoihin liittyvista laitteista,
kuten lasti- ja painolastilinjat ja niihin kuuluvien venttiileiden ja pumppujen toi-

minta seka yleisesti lastaukseen ja purkuun kuuluvat tydvaiheet tulisivat olla
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heti ensikattelyssa opastettu uudelle tyontekijalle. Myds tankkipesut, kaasuva-
pautukset ja inerdinti ovat lastitoimintoihin liittyvia tyotehtavia, joissa vahtimies
on mukana. Joidenkin lastien lampdtiloja taytyy yllapitaa tai nostaa matkan ai-
kana. On tarkeaa, etta tyontekija ymmartaa annettujen ohjeiden syyt ja tehty-
jen tyotehtavien merkitykset lastioperaatioissa, jotta han voi myos tarvittaessa
kyseenalaistaa annetut ohjeet. (IMO, 2010, Part A Chapter V)

4.2 .1 Tehtavat satamavahdissa

Satamaan tultaessa vahtimies on mukana tdijayksessa, seka jarjestamassa
turvallista kulkuyhteytta laiturille. Naiden jalkeen voi alkaa lastauksen tai purun
vaatimat ennakkotoimet, kuten lastausvarren kiinnittdminen ja tarvittavien
venttiilien avaaminen. Ennen lastausta sataman tarkastajat haluavat yleensa
varmistaa tankkien olevan varmasti tyhjat ja oikeanlaisessa kunnossa. Purkua
valmistellessa naytteita voi joutua ottamaan, jotta voidaan varmistaa lastin laa-
dun pysyneen samana koko merimatkan ajan. Jos lastin vastaanottaja tekee
kanteen huonolaatuisesta lastista, naytteet voivat olla ainut tapa todistaa,

missa kohtaa mahdollinen kontaminaatio on voinut tapahtua. (Jassal, 2016)

Kun tarvittavat lastipaperit on tehty laivan ja terminaalin valilla, lastioperaatiot
voivat virallisesti alkaa. Lastia purkaessa kaytetaan laivan lastipumppuja ja
lastatessa sataman. Vahtiperamies lastaa ja purkaa lastia, vahtimiehen tehta-
vana on varmistaa kannella linjojen ja venttiilien pitavyys tekemalla kierroksia
tasaisin valiajoin. Lasti- ja painolastilinjojen pitavyys, P/V venttiileiden toiminta,
kiinnityskdysien sopiva kireys ja maihinkulkusillan tarkastus ovat rutiinitarkas-
tuksia, joita kdydaan lapi koko vahdin ajan. Lisaksi han pitaa ISPS-vahtia ja
tarkastaa kaikkien laivalle pyrkivien henkilollisyydet ja ohjaa heidat sisalle.
Lastitoiminnon tyypin mukaan vahtimiehelle kuuluu my6s muita tarkastuksia.
Esimerkiksi lastatessa on hyva varmistaa tankkitutkien tarkkuus manuaalisilla
mittauksilla. Vahtimies mittaa ullage-maarat UTl-laitteella ja ilmoittaa ne vahti-
peramiehelle. Joskus myods lampdtiloja tarkastetaan manuaalisesti samalla
laitteella. Tankkien tullessa tayteen vahtimies sulkee tarvittavat venttiilit ja
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naytteet otetaan joka tankista. (IMO, 2010, Part A Chapter V)

Lastitankkia purkaessa tankkiin jaanyt loppulasti saadaan strippaamalla mai-
hin. Vahtimiehella on siina omat tehtavansa. Laivoilla voi olla siihen erilaisia
tapoja ja oman laivan tavat oppii vain paikan paalla perehtymalla ja tekemalla.
Laivan tultua tyhjaksi sataman tarkastajat haluavat monesti kdyda varmista-
massa, etta tankit ovat varmasti tyhjat, ja vahtimies suorittaa sen. Myos muita
tehtavia saattaa olla laivalla kaytossa riippuen lastityypista ja laivan varuste-
lusta. Lastivahdissa tulee monia tehtavia, joita ei ole muilla laivatyypeilla ollen-
kaan, joten uuden vahtimiehen tullessa t6ihin, perehdyttdminen on olennaista.
Suurin osa tyotehtavista on mahdollista oppia vain tekemalla, joten ensim-
maisten lastivahtien aikana on hyva kayda asiat rauhassa lapi. Perehdyttami-
sen tulisi sisaltda seka kolme lastaus- ettd kolme purkuoperaatiota. (IMO,
2010, Part B Chapter V)

4.2.2 Turvallisuus satamavahdissa

Tankkereilla on hyvin erilaisia vaaroja, joista monet liittyvat suoraan lastin laa-
tuun ja sen kasittelyyn. Muun muassa terveys-, ymparisto-, reaktiivisuus-, kor-
roosio-, rajahdys- ja syttymis-, seka myrkyllisyysvaarat ovat valilla korkeampia
tai matalampia riippuen kyydissa olevasta lastista. Perustiedot lastien, kuten
Oljytuotteiden ja kemikaalien, ominaisuuksista on hyva kayda lapi ennen sen
lastausta. (IMO, 2010 Part A Chapter V) MSDS-materiaaleista Material Safety
Data Sheet |6ytyvat kaikki tarkeimmat tiedot liittyen kuljetettaviin aineisiin, jo-
ten sen lukeminen ja ymmartaminen ovat tarkeita. Niista I10ytyy myos lastille
sopivat palontorjuntatoimet. (Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus
1907/2006, 31 art.)

Erilaisiin lasteihin liittyy myds erilaisia toimia, kuten inerdinti, kuivatusaineet,
antistaattiset toimet, tuuletus, eristys, lasti-inhibiittori ja kaasumittaukset. Las-
tihoyryvuodot ja -pilvet ovat myds mahdollisia eri laajuuksissaan ja tallaisissa

tilanteissa oikeaoppinen toimiminen on oleellista. Jos alukselle lastataan
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saman aikaisesti kahta tai useampaa lastia, heti alusta alkaen on oleellista
tunnistaa mahdolliset vaarat niiden vahingossa joutuessa kosketuksiin tois-
tensa kanssa. (IMO, 2010, Part A Chapter V) SSSCL:n Ship Shore Safety
Checklist avulla seka laiva etta terminaali varmistavat ennen lastitoimintojen
alkamista molempien olevan selvilla tapahtumien kulusta ja turvarajoista. Tar-
kastuslistan seuraaminen parantaa huomattavasti tyoturvallisuutta. Yhteyden-
pito terminaalin ja aluksen valilla alkaa jo ennen aluksen satamaantuloa, ja
listan avulla varmistetaan molempien olevan samaa mielta turvallisesta kulku-
reitista laivalle, tOijayksen ja lastioperaation etenemisista, seka toiminnasta ha-

tatilanteiden sattuessa. (Sopco, n.d.)

Havaitessaan lastivuodon, vahtimiehen tulee saman tien ilmoittaa asiasta vah-
tiperamiehelle. Jos vuoto on suuri, on tarkeaa painaa valittomasti hatapysay-
tyspainike pohjaan, jotta vahingot olisivat mahdollisimman vahaiset. Lastin jou-
tuminen ymparistdoon on pyrittava ehkaisemaan heti alusta alkaen, ja sen takia
ripea toiminta on tarkeaa. Kriittisimpien linjojen ja venttiileiden alla on valuma-
altaat, jotka keraavat pienempien vuotojen maarat, mutta jos vuoto tapahtuu
suurella paineella tai se on maarallisesti suuri, lastia joutuu myds muualle. Sa-
devesien valumisputket on peitettava jo ennen satamaan tuloa kunnollisesti,
jotta niiden kautta ei lastia paatyisi mereen. (IMO, 2010, Part A Chapter V)
SOPEP Shipboard Oil Pollution Emergency Plan on MARPOL Annex | mukaan
pakollinen kaikilla tankkilaivoilla, joiden bruttovetoisuus on vahintaan 150,
seka kaikilla yli 400 GT bruttovetoisuuden omaavilla laivoilla. Laivalla tulee siis
olla esimerkiksi tarvittava maara valineistda 6ljyvuodon sattuessa, jotta vahin-

got voitaisiin minimoida. (IMO, n.d. -c)

Tyoturvallisuus on kaiken perusta myos tankkialuksilla ja tyontekijalla tulee olla
asianmukainen ymmartaminen erilaisista turvallisuusvarusteista. Henkilokoh-
taiset kaasumittarit kulkevat aina mukana lastitoimintoja suoritettaessa, seka
sellaisiin tiloihin mennessa, missa voi olla pienikin mahdollisuus huonolle il-
manlaadulle. Suljettuihin tiloihin mentdessa on taytettava suljetun tilan lupa,
jossa muun muassa nimitetdan pelastajat mahdollista evakuointia varten.
Nailla tulee olla hengityslaitteiden seka pelastamisvarusteiden oikeaoppinen

kayttd hyvin hallussa, silla jokainen minuutti on arvokas. Suljettuun tilaan
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menevien henkildiden pakovarusteet ja kaasumittarit ovat myos omaksutta-
vien asioiden listalla. (ICS, n.d.) Tankkialusten turvallisuuskulttuuri on yleisesti
korkealla. Lahes jokaiseen tyotehtavaan liittyy onnettomuuksien riski ja erilais-
ten aluksille tehtavien tarkastusten yhteydessa tulee ilmi, jos jossain yritetaan
paasta lilan helpolla. Aluksen Vetting-tarkastuksen tuloksen voi kuka tahansa
tarkastaa internetista, eika kukaan halua kuljettaa lastiansa sellaisella laivalla,
joka on saanut useita huomioita puutteellisista turvallisuustoimista. (Skuld,
2022)

Tankkialuksilla on usein korkea tulipalojen riski liittyen lastinkasittelyihin ja vaa-
rallisten nesteiden kuljettamiseen bulkkina eli irtolastina. Tulipalotilanne on
vaarallinen alukselle ja miehistdlle joka kerta, joten tarpeelliset palontorjunta-
toimet ja omat tehtavat sellaisen tapahtuessa ovat ensiarvoisen tarkeita osata.
MSDS-materiaaleista |0ytyy erilaisille lasteille liittyvat yksildlliset sammutus- ja
palonhallintaohjeet, joten ne on hyva kayda tarkasti lapi ennen jokaisen las-
tauksen aloittamista. Vaaranlaisten aineiden kaytt6 sammutuksen yhteydessa
voi johtaa jopa moninkertaiseen vahinkoon ja palon hallitsemattomaan leviami-

seen. (Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus 1907/2006, 31 art.)

4.3 Muut tyot

Vahtimiehelle annetaan muiden vahtihommien salliessa myos huoltohommiin
littyvia tehtavia. Hyvalla saalla ruosteenpoisto, maalaaminen seka muut rutii-
nikunnossapito ja korjaustoimet ovat toteuttamista vaille valmiita, kun osaava
henkild on kyseessa. Perusymmartaminen erilaisten tyokalujen kaytosta ja
kunnossapidosta ovat oleellisia ja turvallisuusohjeistusten noudattaminen on
oltava veressa. (IMO, 2010 Part A Chapter Il) Turvallinen jatteiden lajittelu ja
havitys ovat tata paivaa, enaa ei heiteta mitaan "isoon varastoon” eli laidan yli
mereen, kuten viime vuosituhannella. MARPOL on luokitellut Itdmeren erikois-
alueeksi saastuneisuuden vuoksi, joten sen suojelemiseksi on kaikki jatteiden

heittdminen sinne kielletty. (IMO, n.d. -d)
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Jokaista tyotehtavaa suorittamaan lahtiessa on kaytava lapi, miten sen voi
tehda turvallisesti ymparistda, laivaa ja henkiloita vaarantamatta. Tyoluvat esi-
merkiksi laidan yli, korkealla tai suljetussa tilassa tyoskentelyyn taytyy hoitaa
etukateen seka varata tarpeelliset suojavalineet niité varten. Erilaiset valjaat,
tellingit seka mittarit ovat ainoastaan suojelemassa erilaisilta onnettomuuksilta
ja ne toimivat ainoastaan oikeaoppisesti kaytettyna. Sahkélaitteiden ja erilais-
ten koneiden kanssa on noudatettava erityista huolellisuutta seka kemikaaleja
kasiteltdessa henkilokohtaiset suojavalineet ovat myos oltava kunnossa.

(Sefartsstyrelsen, n.d.)
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5 COSTA CONCORDIA

Useimmat merionnettomuuksia koskevat tutkimukset toteavat, etta merionnet-
tomuudet johtuvat paaasiassa inhimillisista virheista. Virheiden takana voi olla
erilaisia syita, kuten vasymysta, huolimattomuutta, huonoa johtamista tai tilan-
netajun puutetta. Iso vaikuttava osa on myos tiedon ja taidon puute. Jos pe-
rehdyttaminen tehdaan huonosti ja hutiloiden, sattuu paljon ihmislahtoisia vir-
heita. (Sanchez-Beaskoetxea ym., 2021) Valitettavasti joskus tilanteet kehitty-
vat niin pahoiksi, ettd vakavilta merionnettomuuksilta ei voida valttya. Tankki-
laivalla onnettomuus voi edeta jopa valtavaksi ymparistokatastrofiksi, jonka
seuraukset nakyvat pitkankin ajan paasta. Malliesimerkki miehistdn huonosta

osaamisesta voidaan nahda matkustaja-alus Costa Concordian tapauksessa.

Italialainen matkustajalaiva Costa Concordia oli matkalla Civitavecchian sata-
masta Savonaan 13. tammikuuta vuonna 2012, kun se torméasi "Scole Rocks”
-kiville Giglion saaren luona. Miehistd menetti laivan ohjaamiskyvyn ja laiva
kallistui vakavasti styyrpuurin suuntaan. Noin tunti tormayksen jalkeen laiva
ajautui karille. Yhteensa 4197 henkiléa saatiin pelastettua, 30 kuoli ja kaksi on
yha kadoksissa. Tormayksen paaasiallisena syyna oli inmisten tekemat vir-
heet. Lisaksi hatatilanteiden hallinta epaonnistui lahes taydellisesti. (Ministry

of infrastructures and transports, 2013)

5.1 Tapahtumien kulku

Laivan kapteeni saapui komentosillalle ja otti komennon itselleen vahdissa ole-
valta peramiehelta vain kymmenen minuuttia ennen térmaysta. Vahdinvaihto
ei ollut kunnollinen, vaikka laiva liikkui 16 solmun nopeudella valaisematonta
rannikkoa kohti. Kapteeni antoi englanninkielisia ohjeita ruorimiehelle, joka ei
taysin ymmartanyt kaskyja, vaan joutui tekemaan useita korjauksia perasin-
kulmiin. Komentosillalla oli useita muitakin henkilditd samaan aikaan, mutta
kukaan ei varoittanut kapteenia edessa olevasta vaarasta, vaikka heilla oli kay-
téssaan toimivat tutkat ja ECDIS-laitteet oikeilla asetuksilla. Miehistdlla oli kui-
tenkin vaaranlaiset kartat rannikon laheisyydessa navigointiin. Kapteeni ohitti
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suunnitellun kdantymispisteen tuoden laivan paljon lahemmaksi Giglio-saarta,
mita oli suunniteltu. Kello 2142 laivan paapuurin puoleinen vedenalainen kylKki
karsi vakavia vahinkoja osuessaan karille. Tormays aiheutti tayden sahkokat-
koksen, seka paakoneen pysahtymisen. Komentosillalla tajuttiin tilanteen va-
kavuus melkein valittomasti, mutta yleishalytysta ei soitettu kuin vasta 45 mi-

nuuttia mydhemmin. (Ministry of infrastructures and transports, 2013)

Kapteenin johtamistaidot onnettomuustilanteessa olivat heikot. Han ei antanut
suoria kaskyja kenellekaan miehiston jasenista, mika johti yksildiden tekemiin
omiin aloitteisiin. Miehiston jasenten kyky ja osaaminen laivanjattotilanteessa
oli heikkoa, silla heidan perehdyttamisensa ja kouluttamisensa olivat olleet riit-
tamattdomia. Laivan jattd alkoi ennen kuin kapteeni oli antanut siita kaskya, eika
hataviestia mydskaan lahetetty ennen kuin Leghorn MRSC sita vaati. Lopulta
kapteeni ja suurin osa peramiehista jattivat aluksen ennen kuin kaikkia mat-
kustajia oli saatu pelastettua. Italian rannikkovartiosto maarasi paallikbn pa-
laamaan laivaan, mutta tdma ei suostunut. SAR-viranomaiset ja MRSC onnis-
tuivat pelastamaan noin 3000 henkiloa ensimmaisten 30 minuutin aikana. Eva-
kuointi oli onnistunut ottaen huomioon, ettei kapteeni ollut laivalla antamassa
tietoa ja johtamassa tilannetta. (Ministry of infrastructures and transports,
2013)

5.2 Miehiston osuus onnettomuudessa

Varustamo oli valinnut laivojensa tydkieleksi italian, joten kaikkien miehistdon
jasenten olisi tullut pystya ymmartamaan ja kayttdmaan sita niin normaalissa
operaatiossa kuin hatatilanteissakin. Tutkinnassa selvisi kuitenkin, etta tama
vaatimus ei toteutunut kdytannossa. "The 1st Engineer — testified he does not
fully understand the orders given in the Italian language (working language),
during the emergencies situation” (Ministry of infrastructures and transports,
2013, 4.6.1.2). Muutamat muut miehiston jasenet kertoivat haastatteluissa,
etta laivalla kaytettiin myos englantia tyokielena silloin kun joillakin oli hanka-
luuksia ymmartaa italiaa. Evakuoinnin aikana ohjeita annettiin italiaksi ja eng-

lanniksi, mutta kaikki tydntekijat eivat osanneet puhua kumpaakaan kunnolla,
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tai heilld oli vaikeuksia ymmartaa kaskyja. (Ministry of infrastructures and
transports, 2013, 4.6.1.2)

Jokaiselle pelastusveneelle oli maaratty halytyslistan mukaan kaksi henkil6a,
joilla kuuluu olla asianmukainen patevyys: "certificate of proficiency in survival
craft and rescue boat (MAMS for Italy)” (Ministry of infrastructures and
transports, 2013, 4.6.1.3). Tutkinnassa selvisi, etta 18/52 henkildlta tarvittava
sertifikaatti oli vanhentunut tai se puuttui kokonaan. Myds pelastuslautoille
maaratyista tyontekijoista vain 13 henkildlla oli tarvittava patevyys. (Ministry of
infrastructures and transports, 2013, 4.6.1.3) "About the liferafts, there were
69 liferafts on board and none of the personnel was allotted to use 36 of these.
-- Personnel with either expired MAMS certificates or without the said qualifi-
cation, were assigned to the remaining 20” (Ministry of infrastructures and
transports, 2013, 4.6.1.3).

Edellisen vuoden heina- ja lokakuussa laivayhtio ja kapteeni ilmaisivat huo-
lensa miehiston taidoista harjoituksissa. Kapteeni varoitti yhtiota, etta miehis-
ton suorituskyvyssa oli laskua ja kriittisia I0ydoksia. Yhtion omassa sisaisessa
tarkastuksessa ilmeni miehiston epapatevyys harjoitusten yhteydessa, mika
osoitti vaaraksi miehiston jasenten nimittdmisen halytyslistalle ilman asianmu-
kaista perehdyttamista. (Ministry of infrastructures and transports, 2013,
4.6.1.3) Lisaksi, "the Safety trainer — confirmed to have caught, when em-
barked, the unaligned training of the crew and the lack of any evidence related
to the training carried out on board, according with the ISM procedure, by the

same crew” (Ministry of infrastructures and transports, 2013 4.6.1.3).

Laivayhtiolla oli ohjeistus hatatilanteessa toimimiseen, mutta kapteeni paatti
syysta tai toisesta olla noudattamatta SMS-ohjeita. Tasta seurasi jarjestayty-
maton toiminta laivan, seka ihmisten pelastamiseksi. Kapteeni ei noudattanut
vahinkojen hallintasuunnitelmaa, eikd edes puhunut mahdollisuudesta siirtaa
nesteitd (esimerkiksi painolastivetta tai polttoainetta) helpottaakseen kasva-
vaa kallistumaa. Kapteeni ei mydskaan tehnyt peramiesten kanssa lyhytta

strategiaa onnettomuuden vahinkojen  minimoimiseksi, vaan  yritti
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mahdollisimman pitkdan piilotella tapahtunutta SAR-viranomaisilta seka

Meghornin MRSC:lta. (Ministry of infrastructures and transports, 2013 s.8)

Ennen laivanjattokaskya osa miehistosta neuvoi matkustajia kokoontumaan
yleisiin tiloihin tai hytteihin, purseri jopa pyysi osaa siirtymaan kokoontumis-
asemilta takaisin sisatiloihin. Ihmisjoukon hallitseminen oli sekasortoista, eika
mennyt laivanjattosuunnitelman mukaisesti. Kaaos, epatietoisuus ja ongelmat
tiedonkulussa lisasivat epajarjestaytyneisyytta. Kapteeni soitti puhelun DPA:n
kanssa, mutta hankaan ei vaatinut kapteenilta laivanjaton suunnittelun aloitta-
mista. Yhteenvetona voidaan todeta, etta miehiston passiivinen suhtautumi-
nen turvallisuustoimiin, heidan huono perehdyttamisensa seka kapteenin ky-
vyttdmyys omien tehtavien suorittamiseen mahdollisti onnettomuuden, jossa
32 ihmista menetti henkensa ja 157 haavoittui. (Ministry of infrastructures and
transports, 2013)
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6 YHTEENVETO

Onnistunut perehdyttdminen kattaa tarkasti niin turvallisuuteen liittyvat asiat,
kuten pelastamisvalineet, henkilokohtaiset suojavalineet, paloturvallisuuden ja
ymparistdsta huolehtimisen, kuin myos erilaiset tyotehtavat merella ja sata-
missa ollessa. Tyotehtavat vaihtelevat huomattavasti laivatyypista ja sen va-
rustuksesta riippuen, joten kunnollinen perehdyttaminen on tarpeen jokaisen
uuden tyontekijan kohdalla, vaikka tama olisi ollut toisilla laivoilla aikaisemmin

toissa.

Opinnaytety6 kasitteli asetettua tutkimuskysymysta "Mita voidaan maaritella
vahimmaisosaamisvaatimuksiksi tankkialuksen kansivahtimiehelle tyohon pe-
rehdyttamisen jalkeen?” kattavasti kansainvalisten ja kansallisten lakien ja

saadosten avulla.

Jatkotutkimuksena voi tehda samanlaisen kokoelman vahtiperamiehen tyoteh-
tavista ja perehdyttamisesta. Myos tarkemmat laivakohtaiset perehdyttamis-

oppaat voisivat olla tarpeen.
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