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Abstract

The purpose of this thesis was to examine cargo damage risks, risk management and
insurance policies in ro-ro transportation. The main objective was to study what kinds
of cargo damage risks there are, how the crew is working to avoid damages and know
how necessary cargo insurance is in ro-ro transportation. The second objective was to
study ro-ro shipowners needs for insurance and insurance services.

Material for this thesis was collected with an Internet survey. The target group was ro-
ro shipowners and ships which were sailing under the Finnish flag. Respondents were
shipowners, masters and deck officers. The target group was asked what cargoes have
been damaged, what prevention methods they use and development proposals for the
cooperation and services offered by the insurance company. There was a total of 16
answers. The results were analyzed in three categories: risks, risk management and
insurance. The answers were compared between shipowners and ships.

The results of this study indicated that respondents know well cargo risks and risk ma-
nagement in ro-ro transportation. Cargo damage risks are badly secured cargo, care-
less handling by stevedores and water damage on paper rolls. Adverse weather cau-
ses damage during transportation. The crew are working effectively to prevent dama-
ges. The crew prevent damage by briefings, communication and precise guidance
about cargo units. According to the survey, the crew do not know their insurance cove-
rage and there are risks without insurance. The target group of the study is satisfied
with the cooperation with the insurance company. In the future, the insurance company
could make an insurance guidebook for shipowners and ships. The guidebook could
include all insurances presented in plain language. The guidebook would enhance risk
awareness and the use of insurance services by shipowners.
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1 JOHDANTO

Rahdinkuljettajan tulee suorittaa kuljetus asianmukaisella huolellisuudella,
joutuisuudella ja huolehtia tavarasta sen vastaanottamisesta luovuttamiseen
asti. Jos tavara on havinnyt, vahingoittunut tai viivastynyt, on rahdinkuljettaja
tasta vastuussa siind maarin, kun vahinko johtuu sen virheesta tai laiminlyon-
nista. (Merilaki 15.7.1994/674.) Rahdinkuljettaja on kattanut vastuunsa eli va-
hingonkorvausvelvollisuutensa vastuuvakuutuksella. Merirahdinkuljettajan
vastuuvakuutuksia tarjpaa Suomessa vain muutama vakuutusyhtio. (Ek ym.
2011, 188-189.)

Alandia Marine on Forsakringsaktiebolaget Alandian yksikko ja vastaa meri- ja
kuljetusvakuutuksista seka merimiesten lakisaateisista tapaturmavakuutuksis-
ta. Alandia Marine on keskittynyt merenkulun tarpeisiin ja sen markkina-
alueena on Pohjoismaat ja Baltia. (Merivakuutus 2018.) Alandian kasko- ja
P&l -vakuutettujen alusten maara vuonna 2017 oli yhteensa noin 3500 (Berg-
vall 2018). Vakuutustarjonnan lisaksi Alandia tekee yhdessa varustamoiden
kanssa Loss Prevention ty6ta, jonka tarkoituksena on auttaa asiakkaita heidan

omassa riskienhallinnassa. (Loss Prevention 2018.)

Opinnaytetyd tehdaan yhteistydssa Alandian kanssa. Toimeksiantona tutki-
taan, miten ro-ro-kuljetusten ominaispiirteet vaikuttavat lastivahinkoriskeihin ja
vakuutuksen tarpeeseen. Ro-ro-rahdinkuljettajat tarvitsevat toisenlaista vakuu-
tussuojaa ja muita palveluita kuin irtolastin rahdinkuljettajat. Alandia voisi ke-
hittda uusia ja nykyisia tuotteita seka Loss Prevention palveluita ro-ro-
asiakkailleen, vaikka Alandian paaperiaatteena onkin aina, etta vakuutussuoja

raataldidaan asiakkaan tarpeiden mukaan. (Thornroos 2017.)

Taman opinnaytetyon tarkoituksena on selvittaa yleisimmat lastinkuljetusriskit,
riskienhallinta ja niiden vakuuttaminen ro-ro-liikenteessa. Tydssa tutkitaan syi-
ta vahingoille, miten vahinkoja ennaltaehkaistaan ja kuinka kattavasti riskit
ovat vakuutettuja rahdinkuljettajan osalta. Lisaksi tutkimuksessa selvitetaan,
onko maahenkildston ja alusten kansipaallyston mielipiteissa eroja. Tyon ta-
voitteena on tuoda esille varustamoiden maahenkildston ja alusten kansipaal-

lyston mielipiteita vastuuvakuutustarpeestaan seka kuinka sita voisi kehittaa.



2 RO-RO-LIIKENNE

2.1 Ro-ro-alukset

Ro-ro-alukset lastataan ramppia pitkin laivan kyljessa, perassa tai keulassa
olevan portin kautta. Ajoneuvoilla tehtavaa lastausta kutsutaan roll on—roll off-
menetelmaksi. (Ro-ro ja Sto-ro alukset 2017.) Lasti kuljetetaan lastioperaatioi-
den seka merikuljetuksen ajan joko kasettien tai lauttavaunujen paalla. Kaset-
tien ja lauttavaunujen erona on, etta lauttavaunun perapaassa on pyorat, jotka
helpottavat kasittelya ahtaissa tiloissa. Kasetteja kasiteltdessa tulee olla erilli-
set pumppukarryt. Kuljetusyksikko kiinnitetaan aluksen kansirakenteisiin ja
lasti on kiinnitetty kuljetusyksikkdon. (Hipponen 2017, 9-10.) Ro-ro-alusten
lastaus on nopeaa, mutta lastikansille jaa lastin ymparille paljon ylimaaraista
tilaa (Ro-ro ja Sto-ro alukset 2017).

Osa ro-ro-aluksista toimii matkustaja-autolauttoina. Talldin matkustajat sijoit-
tuvat aluksen ylimmille kansille ja henkil6- ja kuorma-autot aluksen alemmille

kansille. (Ro-ro ja Storo alukset 2017.)

Pohjoisen Itameren erityispiirteisiin kuuluu paperirullien kuljetukseen kaytetta-
vat sto-ro-alukset. Lastausta kutsutaan stowable ro-ro -menetelmaksi. Sto-ro-
aluksissa on yhdistelty irtolastien ahtautuvuutta ja ro-ro-lastien nopeaa ah-
taamista. Sto-ro-lastauksessa kaytetdan normaalia ro-ro-
lastinkasittelykalustoa, mutta aluksen sisalla lasti nostetaan pois lastinkasitte-
lykalustolta ja ahdataan ruumassa tiukasti yhteen. Nain erilliset kuljetusyksikot

eivat vie tilaa aluksesta. (Ro-ro ja Sto-ro alukset 2017.)

2.2 Rahdinkuljettajan velvollisuudet ja vastuut

Kappaletavaran merikuljetuksia saadellaan merilain 13. luvussa. Suomen me-
rilaki koskee kansainvalisia kuljetuksia seka kuljetuksia Pohjoismaiden ja
Suomen valilla. Merilain pakottavia saéannoksia sovelletaan tavarankuljetuk-
sissa kotimaankuljetuksiin seka kuljetuksiin Suomen, Norjan, Ruotsin ja Tans-
kan valilla. (Merilaki 2017.) Sadannokset ovat pakottavia, kun lastaussatama,
purkaussatama tai kuljetusasiakirja on annettu sopimusvaltiossa (Sisula-
Tulokas 2007, 119).



Osa merilain kappaletavarankuljetusta koskevista sdannoksista ovat pakotta-
via, jonka tarkoituksena on estaa rahdinkuljettajaa kiertamasta vastuutaan
kuljetusasiakirjoihin sisallytetyilla vastuunrajoituslausekkeilla. Sopimusehdot,
jotka poikkeavat merilain pakottavista saannoksista, ovat patemattomia. Kaikki
merikuljetukset eivat kuulu pakottavan saantelyn piiriin. Pakottava saantely
koskee ainoastaan kappaletavaran kuljetuksia eika kokonais- tai osittaisrah-
tausta. On my6s mahdollista, ettd epatavallisen tavaran kuljetus tai kuljetus
erityisissa olosuhteissa jatetaan pakottavan saantelyn ulkopuolelle. (Sisula-
Tulokas 2007, 117-118.)

Merilaissa kaytetaan oikeudellista terminologiaa. Rahdinkuljettajalla tarkoite-
taan sita, joka solmii lastinantajan kanssa sopimuksen kappaletavaran meri-
kuljetuksesta. Rahdinkuljettajalla ei tarvitse itsellaan olla kaytettavissaan alus-
kapasiteettia, vaan kuljetussopimuksella hanesta on tullut automaattisesti rah-
dinkuljettaja. Rahdinkuljettaja voi antaa toimeksiannon alirahdinkuljettajalle,
joka suorittaa kuljetuksen tai osan siita. Lastinantaja on usein ostaja tai myyja.
(Sisula-Tulokas 2007, 122.)

Kuljetuksen aikana rahdinkuljettajalla on velvollisuus huolehtia lastinomistajan
eduista. Merilain mukaan velvollisuus lastin huolehtimisesta alkaa, kun rah-
dinkuljettaja ottaa tavaran vastaan. Velvollisuus paattyy, kun rahdinkuljettaja
luovuttaa sen. Rahdinkuljettaja sitoutuu tiettyihin velvoitteisiin lastin ottamises-
sa kuljetettavaksi, joiden rikkomisesta seuraa tietynlainen vahingonkorvaus.
Tavaran ottaminen kuljetettavaksi tarkoittaa, etta tavara kuljetetaan maara-
paikkaan, siella vahingoittumattomana ja vahentymattémana luovutetaan oi-

keaan aikaan oikealle vastaanottajalle. (Sisula-Tulokas 2007, 122.)

Merilain mukaan rahdinkuljettaja on henkilokohtaisesti vastuussa kaikista vel-
voitteista, joihin han on sitoutunut. Rahdinkuljettaja on vastuussa vahingoista,
jonka aluksen paallikkd, laivavaki tai luotsi on tekemallaan virheella tai laimin-
lyénnillaan aiheuttanut. Rahdinkuljettajalla on kuitenkin oikeus vastuunsa ra-
joittamiseen merilain ja kansainvalisten sopimusten puitteissa. Oikeus vas-
tuunrajoitukseen ei koske tilanteita, joissa vahinko on aiheutettu tahallaan tai
torkealla tuottamuksella. (Rantala & Pentikdinen 2009, 464—-465.)
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2.2.1 Tavaran luovutus ja vastaanotto kuljetettavaksi

Rahdinkuljettaja on velvollinen kohtuullisessa maarin tutkia, etta tavara on
pakattu ja ahdattu tarkoituksenmukaisella tavalla. Jos han havaitsee puutteita,
on hanen ilmoitettava siita lastinantajalle tai laivaajalle. (Sisula-Tulokas 2007,
126.) Puutteellisesti pakattu tavara voi aiheuttaa vahinkoa henkildille tai omai-
suudelle. Rahdinkuljettaja ei ole velvollinen kuljettamaan puutteellisesti pakat-
tua tavaraa, jos han ei ole pystynyt kohtuullisilla toimilla tekemaan siita kulje-

tukseen sopivaa. (Merilaki 13 luvun 6. § 1. ja 2. mom.)

Lastinantajan on ilmoitettava rahdinkuljettajalle, jos tavara voi aiheuttaa vaa-
raa tai huomattavaa haittaa miehistolle, alukselle tai lastille. Lastinantajan on
ilmoitettava erityisesta huolenpidosta ja toimenpiteista, jos kuljetettava lasti
vaatii sita. Kuljetettava tavara on merkittava sopivalla tavalla. (Merilaki 13 lu-
vun 7.ja 8. §)

2.2.2 Kuljetus

Rahdinkuljettajan pitda varmistaa, etta alus on merikelpoinen. Kuljetus tulee
suorittaa asianmukaisella huolellisuudella seka joutuisuudella. (Merilaki 13

luvun 12. § 1. ja 2. mom.)

Rahdinkuljettajalla on kuljetuksen aikana yleinen velvollisuus huolehtia lastin-
omistajan eduista tavaran vastaanottamisesta sen luovuttamiseen asti. Rah-
dinkuljettajan velvollisuutena on ilmoittaa lastinantajalle kuljetusta kohdanneis-
ta esteista ja muista olennaisista tapahtumista. Havinneesta, vahingoittunees-
ta tai viivastyneesta tavarasta on valittomasti ilmoitettava lastinantajan ni-
meamalle henkildlle. Rahdinkuljettajalla on oikeus lastinomistajan puolesta
ryhtya toimenpiteisiin ja edustaa lastinomistajaa tavaraa koskevissa asioissa.
(Sisula-Tulokas 2007, 129—-130; Merilaki 13 luvun 12. § 3. mom.) Rahdinkul-
jettajan velvollisuus kuljetuksen suorittamiseen ei lakkaa, vaikka alus tuhou-

tuisi (Merilaki 13 luvun 15. § 1. mom.).
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2.2.3 Tavaran luovutus vastaanottajalle

Vastaanottajan pitaa ottaa tavara vastaan rahdinkuljettajan ilmoittamassa pai-
kassa ja hanen ilmoittamanaan aikana (Sisula-Tulokas 2007, 131). Tavara on
luovutettava tavalla, etta se voidaan mukavasti ja turvallisesti vastaanottaa.
Tavaran vastaanottajalla on oikeus tarkastaa tavara ennen sen vastaanotta-

mista (Merilaki 13 luvun 18. § 1. ja 2. mom.).

2.2.4 Rahdinkuljettajan vahingonkorvausvastuu

Rahdinkuljettaja on vastuussa vahingoista tavaran ollessa hanen huostassaan
lastaussatamassa, kuljetuksen aikana ja purkaussatamassa. Rahdinkuljettaja
vastaa vahingoista, jotka ovat aiheutuneet hanen virheestaan tai laiminlyon-
nistaan. Rahdinkuljettajan on osoitettava, milloin vahinko ei ole seurausta vir-
heesta tai laiminlydnnista. Rahdinkuljettaja vastaa aina vahingoista, jotka ovat
aiheutuneet huolimattomuudesta tai aluksen merikelpoisuuden puutteesta.
Vastuusta vapautuakseen rahdinkuljettajan on osoitettava, etta tarvittavaa
huolellisuutta on noudatettu. (Sisula-Tulokas 2007, 138—141; Merilaki 13 luvun
24-26. §).

Rahdinkuljettaja ei kuitenkaan ole vastuussa, jos virheen tai laiminlydnnin on
tehnyt aluksen paallikkd, luotsi tai muu miehiston jasen alusta navigoitaessa.
Rahdinkuljettaja ei ole vastuussa vahingoista, jos vahinko johtuu tulipalosta.
Tulipalo ei saa olla aiheutunut hanen virheestaan tai laiminlydnnistaan. (Sisu-
la-Tulokas 2007, 138—-141; Merilaki 13 luvun 26. § 3. mom.)

3 KULJETUSRISKIT

Riski-sanan synonyymeja ovat vahingonvaara, vahingonuhka ja tappionuhka.
Vakuutuskielessa riskin sijaan kaytetaan sanaa vastuuvaara tai lyhyemmin
vastuu. (Rantala & Pentikdinen 2009, 54.) Kuljetusriskilla tarkoitetaan vahin-
gonuhkaa, joka kohdistuu kuljetettavaan kauppatavaraan tai muuhun kuljetuk-
sessa olevaan omaisuuteen. Kuljetusriskit vaihtelevat kuljetuksen eri vaiheis-
sa. Ne vaihtelevat kuljetusmuodon mukaan, silla eri kuljetusmuodoilla on omat
ominaiset ja tyypilliset rasituksensa. Kuljetusriski esiintyy kaikissa kuljetusket-

jun vaiheissa, myds varastoinnissa ja siirroissa. (Ek ym. 2011, 19).
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Kaikkien kuljetukseen osallistuvien on tunnettava tavaraan kohdistuvat rasi-
tukset kuljetuksen aikana. Tavaran kuljetuksessa on riskina rikkoutuminen,
katoaminen, haviaminen, likaantuminen, kastuminen tai jokin muu tdman kal-
tainen vahinko. Kuljetusvahingoista suurin osa on mekaanista sarkymista. Se
johtuu putoamisesta, kaatumisesta, iskusta, tarinasta, kuljetusvalineen onnet-
tomuudesta tai tavaran virheellisesta kasittelysta. Huomattavan osan vahin-
goista muodostaa myds kastuminen ja likaantuminen, joka johtuu ilmastollisis-
ta tekijoista, kuten sade, kosteus, lampdétilanvaihtelu, valo, uv-sateily, likaava
tila tai olosuhde. Vahingoksi lasketaan myds myohastyminen. Se saattaa ai-
heuttaa kustannuksia vastaanottajalle, jos valmistus joudutaan keskeyttamaan
raaka-aineen tai puolivalmisteen loputtua. Muita kuljetuksen riskeja on kulje-
tusvalineessa tai varastointipaikassa sattuva palo, rajahdys seka kemiallisten
ja radioaktiivisten aineiden aiheuttamat vahingot. Kuljetuksen ulkopuolelta tu-
levan riskin aiheuttaa poliittiset toimet, kuten sabotaasi, lakko, takavarikointi

tai jopa varkaudet tai ryostot. (Ek ym. 2011, 19-22.)

3.1 Mekaaninen rasitus

Mekaanista rasitusta on staattinen ja dynaaminen paine. Kuljetettavien tuot-
teiden sarkymiset kuuluvat mekaaniseen rasitukseen. Staattista painetta ai-
heutuu tavaran omasta painosta seka tavaroiden pinoamisesta paallekkain.
Tavaralle aiheutuu staattisia rasituksia eniten kuljetuksien valisissa varastoin-
neissa seka pinottaessa tavaroita paallekkain kuljetusvalineeseen. Varastois-
sa pinoamiskorkeudet vaihtelevat paljon riippuen tavaroiden laadusta tai va-
rastosijainnista. Myos aluksissa ruumakorkeudet ovat suunniteltu niin, etta

pinoaminen on tilankaytollisesti mahdollista. (Ek ym. 2011, 22-23.)

Dynaamista painetta tavaralle on liike, tarinat ja iskut. Ne saavat aikaan tava-
ran vasymisen ja myohemmin rikkoutumisen. Dynaamista rasitusta syntyy
kuljetuksen ja tavaran siirtojen aikana. Kuljetusvalineen liikkkeet aiheuttavat
tavaralle rasituksia, jotka vaihtelevat kuljetusvalineen mukaan. Kuljetusrasi-
tukset ovat erilaiset ilma-, meri-, rautatie, ja maantiekuljetuksissa. Merikulje-
tuksissa merenkaynti on voimakas dynaaminen rasittaja, silla alus liikehtii
kaikkiin suuntiin. Tavaran rasitukseen vaikuttaa sen sijoittelu kuljetuksen aika-

na. Aluksen keulaosassa ylhaalla rasitukset ovat kaikkein suurimmat ja kes-
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kella alaruumassa pienimmat. Tavaran sitomisella on suuri merkitys kesta-
maan pystysuuntaisia rasituksia. Yleisia vahinkoja aluksissa ovat kolhiintumi-
set ja kaatumiset. Dynaamisen rasituksen riskia lisda tavaran pinoaminen

paallekkain, silla korkeat pinot huojuvat herkasti. (Ek ym. 2011, 22-23.)

Resonanssi voi aiheuttaa kuljetusvahingon. Jokaisella pakkauksella ja kulje-
tusvalineelld on oma varahtelytaajuutensa. Jos kuljetettava tavara joutuu sa-
maan varahtelytaajuuteen kuljetusvalineen kanssa ja vahvistuu, syntyy reso-
nanssi-ilmid. Talléin voimistunut tarina rikkoo tuotteen. Kuljetettavalle tavaralle
on kehitetty parhaiten kuljetusta kestava ominainen varahtelytaajuus. (Ek ym.
2011, 22.)

Kuljetusrasituksista on taulukko eri kuljetusmuodoille. Taulukossa (Kuva 1) on
ilmoitettu dynaamiset rasitukset kiintyvyys- ja hidastuvuusvoimina. Mittasuu-
reena kaytetaan painovoiman kiihtyvyytta (g), jonka kiihtyvyys on vapaassa
pudotuksessa 9,81 m/s?. Esimerkiksi alus kuljettaa tonnin painoista konttia,
johon vaikuttaa yhden g:n hidastuvuus. Tall6in konttia tydntava voima on ton-

nin suuruinen eli sama kuin kontin paino. (Ek ym. 2011, 22.)

Kuljetusvéline Iskut eteenpdin  Iskut sivuille  Iskut pystysuunnassa
Auto/kontti 19 0549 02-3g*

*) Pystysuuntainen kiihtyvyys vaihtelee auton jousituksen ja tien kunnon, esim. routavau-
rioiden, mukaan (ilmajousituksella pienimmat rasitukset).
**) Laivan keulassa ylh4all3 rasitus saattaa olla jopa 2 g:ta.

Kuva 1. Dynaamisen rasituksen taulukko eri kuljetusmuodoille (Ek ym. 2011, 22)

Kuvasta 1 kay selville kiihtyvyys- ja hidastuvuusvoimat eteenpain, sivuille ja
pystysuunnassa. Iskut eteenpain ovat aluksilla pienet suhteessa muihin kulje-
tusmuodoille, silla alus ei sdatele nopeuttaan akillisesti. Iskut sivuille syntyy
aluksen keinuessa puolelta toiselle. Lyhyiden keinumisjaksojen kiihtyvyysvoi-
mat ovat suurimmat. Pystysuuntaisiin iskuihin vaikuttaa lastin sijoittelu aluk-
sessa. Lastilla, joka on sijoitettu aluksen keskelle ja mahdollisimman alas, on

pienimmat kiihtyvyysvoimat. Suurimmat kiihtyvyysvoimat ovat lastilla, joka on
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sijoitettu aluksen keulaan ja yl0s. Pystysuuntaiset iskut syntyvat, kun alus kul-

kee aallonharjalta aallonpohjalle. (Ek, ym. 2011, 22-23.)

3.2 Ilimastolliset riskit

Kuljetusymparistdn ilmasto ja saatila vaikuttaa tuotteiden kuljetukseen. Kulje-
tettavien tuotteiden kuntoon vaikuttaa lampétilan vaihtelut, lampo, kylmyys,
kosteus ja valo. (Ek ym. 2011, 23.)

Tuotteella on suuri kastumisriski sateisella ja kostealla saalla, jolloin ilman
suhteellinen kosteus on suurin. liman kosteus sitoutuu pakkauksiin, kun lasta-
uksissa kosteaa ilmaa jaa kuljetustilaan. Varsinkin kontteja lastatessa kosteaa
ilmaa jaa sisapuolelle ja kuljetusolosuhteiden takia kosteus tiivistyy kontin sei-
namiin tai kuljetettavien tavaroiden pintoihin, jonka seurauksena tavara kas-
tuu. Pakkaamiseen kaytetty pahvi tai puutavara ovat herkkia imemaan koste-
utta. Lastauspaassa oleva lahettaja ei useinkaan huomaa pakkauksissa ole-
vaa kosteutta. Tuuletuksella voidaan poistaa kosteutta. Kaikkein suurin riski

kosteusvahingoille on tavaran tuonti kaukomaista. (Ek ym. 2011, 23-24.)

Lampdtilavaihteluita syntyy, kun kuljetusreitti kulkee eri ilmastovydhykkeiden
lapi. Korkea lampdtila voi vahingoittaa kuljetettavia tuotteita. Suljetuissa yksi-
koissa, kuten trailerissa tai konteissa lampatila voi nousta vaarallisen korkeak-
si. Aluksen kannella sijaitsevassa kontissa sisalampaétila voi nousta jopa 70—

80 asteeseen paivantasaajalla. (Ek ym. 2011, 25.)

3.3 Biologiset riskit

Biologisia rasituksia ovat home, sinistyminen ja bakteerit. Bakteeritoiminta
edellyttaa niille otollista olosuhdetta. Se on voimakkainta kosteissa ja lampi-
missa olotiloissa. Biologisia rasituksia aiheuttavat myos jyrsijat, linnut ja hyon-
teiset. Tuholaiset pyrkivat elintarvikkeisiin ja etenkin puupakkauksiin. Taman
takia useat maat ovat asettaneet vaatimuksia pakkauksille ja niissa kaytetylle
puutavaralle. Vaikka oikein valituilla pakkauksilla estetaan suurimmat biologi-
set rasitukset, tuotteiden pilaantumista aiheutuu usein sen omasta ominaisuu-

desta. Kosteissa olosuhteissa kankaat homehtuvat, puutavara sinistyy ja ruo-
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katavaroiden bakteerituotanto lisdantyy tuhoten tuotteen. (Ek ym. 2011, 26—
27.)

3.4 Kuljetusympariston rasituksia

Kuljetusvaline aiheuttaa kuljetusrasituksia. Lastitila saattaa olla epasiisti tai
pahan hajuinen. Paha haju voi tarttua tai imeytya kuljettavaan tuotteeseen.
Kuljetettava tuote voi menettaa hajuaan, makuaan tai valjahtya pitkan kulje-
tusmatkan aikana. (Ek ym. 2011, 27.)

Kuljetusvaline voi vuotaa vetta lastitiloihin tai ovien lukitukset eivat valttamatta
ole tiiviit. Kuljetuskalusto valitaan kuljetettavan tavaran ja pakkauksien mu-
kaan. Kuljetuskalusto saattaa kooltaan tai ialtdan aiheuttaa suuren riskin tava-

ran vahingoittumiselle. (Ek ym. 2011, 27.)

4 RISKIENHALLINTA

Riskienhallinnalla tarkoitetaan prosessia, jonka avulla yritysta uhkaavia vaaro-
ja voidaan torjua ja niista aiheutuvia menetyksia minimoida. Riskienhallinta
prosessiin liittyy monia vaiheita riskin tunnistamisesta riskienhallintaohjelman
toteuttamiseen. (Suominen 2003, 27.) Kuljetusriskien hallinta on yksi osa yri-
tyksen riskienhallintakokonaisuutta ja se kattaa koko yrityksen materiaalivirran
alusta loppuun asti (Ek ym. 2011, 21). Riskienhallinnan keinoja on viisi, joista
kolme ensimmaista vaikuttavat suoraan riskiin. Niita ovat: riskin valttaminen,
riskin pienentaminen ja riskin siirtdminen. Kaksi viimeisinta ovat riskin pitami-
nen ja riskin vakuuttaminen. Kumpikaan jalkimmaisista ei vaikuta riskiin mil-
taan osin, sillda molemmat niista ovat riskin rahoituskeinoja. (Santanen ym.
2002, 26-27.) Riskienhallinta kuuluu yritysjohdon normaaleihin rutiineihin.
Riskienhallintajarjestelmaa pidetaan ajan tasalla seka kehitetaan jatkuvasti,

eika se rajoitu kertatoimenpiteisiin (Rantala & Pentikainen 2009, 80-85).

4.1 Riskienhallintaprosessin sisalto

Yritykset toteuttavat riskienhallintaprosessin usein vakuutusyhtion kanssa.

Riskianalyysi on hyddyllinen tehda aina muutosten yhteydessa seka epa-
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saanndllisin valiajoin. Kuvassa 2 esitetaan riskien hallinnan olevan jatkuvaa
tyota. (Riskienhallinta 2018.)

Riskien tunnistus

Riskien seuranta Riskien analysointi

Toimenpiteet

- Riskien poistaminen
- Riskien minimisointi
- Riskien siirtaminen

- Riskien sailyttaminen

Kuva 2. Riskienhallintaprosessi (Riskienhallinta 2018)

Kuljetusriskien ensimmainen vaihe on tunnistaa kaikki materiaalivirran riskit,
jotka liittyvat kuljetustapahtumaan, tavaran kasittelyyn, varastointiin tai muu-
hun tavaran siirtelyyn. Tunnistamisen perusteella tehdaan riskianalyysi, jossa
selvitetdan materiaalivirtojen riskipisteet. Tunnistaminen voidaan tehda vahin-
kotilastojen pohjalta, jolloin analysoidaan vahingot ja niiden merkitys. Kaytos-
sa on myos ennakoivaa riskienhallintaa, jossa selvitetdan ennakolta kaikkien
uusien tuotteiden tai muutosten vaikutus koko kuljetusketjuun. Ensisijaisesti
tunnistamisessa selvitetaan kuljetusriskin suuruus ja riskin toteutumisen to-
dennakdisyys. Riskin suuruudessa selvitetaan suurin mahdollinen kertavahin-
ko, EML, Estimated maximum loss. (Ek ym. 2011, 21.)

Hallintakeinoista tarkeimpana voidaan pitaa riskin valttamista. Riskeja valt-
tadkseen yritys pidattaytyy riskialttiseen omaisuuteen, henkiléon tai toimin-
taan kohdistuvista toimista. Kaytannossa toimintaa muutetaan entista huolelli-
semmaksi ja varovaisemmaksi. Varovaista toimintatapaa kaytetaan erityisesti
likeriskien valttamisena. Yritys voi valttaa kuljetuksiin liittyvat riskit jattaytymal-
Ia pois riskialttiilta markkinoilta. Riskien valttamista ei riskienhallinnan paatok-
senteossa pideta kuitenkaan aina mahdollisena tai jarkevana toimintatapana.
Riskin valttaminen merkitsee yritykselle lisda kustannuksia, eika se valttamat-
ta ole kaytannossa mahdollista. Esimerkiksi vastuuriskien valttaminen onnis-

tuu ainoastaan riskialttiista toiminnasta luopumisella. (Suominen 2003, 102.)
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Yli puolet riskeista on ajan myo6ta pienennettavissa. Sen takia tahan riskien-
hallintakeinoon tulee yrityksessa panostaa. (Santanen ym. 2002, 98.) Riskin
pienentaminen tarkoittaa vahinkotapahtuman todennakoisyyden tai seuraus-
ten pienentamista. Riskia pienentamalla mahdollinen vahinko pyritdan saa-
maan pienemmaksi tai se pyritaan rajoittamaan vain osaan riskikohteesta.
Riskien pienentamisen keinona voidaan pitaa informaation hallintaa. Epavar-
muutta pienentamalla voidaan vaikuttaa yrityksen toimintaan myonteisesti,
silla riskeista ja tapahtuneista vahingoista raportoidaan yrityksen sisalla. Sa-
malla henkildstd on riskitietoisempi ja sattuvat vahingot pienenevat. (Suomi-
nen 2003, 102-106.)

Riskia kannattaa pitaa. Riskin pitaminen eli sailyttaminen tarkoittaa riskin to-
teutumisesta tulleita kustannuksia. Se on varteenotettava keino rahoittaa ris-
kia, jos riskin laajuus ja sattumatiheys on alhainen. Talldin kustannukset riskin
pitamisesta jaa huomattavasti pienemmaksi kuin esimerkiksi riskin poistami-
sen, siirtamisen tai vakuuttamisen kustannus. Tama keino soveltuu yrityksille,
joilla riskinottokyky on hyva. Riskin pitdminen tuo yrityshenkildston keskuu-
dessa enemman riskitietoisuutta kuin esimerkiksi vakuuttaminen. (Santanen
ym. 2002, 98.)

Riskin siirtdminen merkitsee riskialttiin toiminnan siirtymista jollekin toiselle
osapuolelle, mutta kdytanndssa se on ongelmallisempaa kuin teoriassa. Ris-
kin siirtdmista toteutetaan yleisimmin ulkoistamalla toimintoja tai lisdéamalla
alihankintoja. (Santanen ym. 2002, 98; Suominen 2003, 114.) Kuljetusvastuu-
riski kannattaa siirtda alihankintana sille osapuolelle, joka hallitsee kuljetukset
parhaiten. (Ek ym. 2011, 36). Riskin siirto ei valttamatta nailla toimilla toteudu
juridisesti, (Santanen ym. 2002, 98.) silla rahdinkuljettajan vastuu sailyy vaikka
alirahdinkuljettaja suorittaisi kuljetuksen. Alirahdinkuljettaja on vastuussa sa-
mojen saantdjen mukaan kuin rahdinkuljettaja, jos siita on erikseen sovittu.
(Merilaki 13 luvun 35. § 1. ja 2. mom.)

5 VAKUUTTAMINEN

Vakuutusyhtion tehtavana on vakuuttaa asiakas riskien varalta. Vakuuttamalla

asiakasyritys voi siirtaa riskien toteutumisesta aiheutuvat taloudelliset kulut
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vakuutusyhtion hoidettavaksi. Korvattavien riskien vastineeksi vakuutusyhtio
perii vakuutettavalta asiakasyritykselta vakuutusmaksuja. Vakuutusyhtion toi-
minnan lahtokohtana on siis riski, joka tarkoittaa erilaisia vaaratekijoita ja
mahdollisuutta niiden toteutumiseen. Riskeihin kuuluu olennaisesti niiden sat-
tumanvaraisuus. Vakuutettavat riskit koskevat vaaratapahtuman toteutumista,

vahingon maaraa tai vahingon sattumisajankohtaa. (Jarvela 2004, 5.)

Kuljetusvakuutus on vanhin tunnettu vakuutus, joka on peraisin muinaisen
Babylonian ajoilta noin 2000—-3000 vuotta eKr. Vakuutus oli tuolloin lainausliik-
keen liitannainen, silla kauppiaat rahoittivat karavaanimatkojaan lainavaroin.
Karavaanimatkojen vaarana olivat rosvot ja luonnonolosuhteet. Siten niihin
liittyi suuri vahingonvaara eli riski siihen sijoitetun omaisuuden menetyksesta.
Vakuutena takaisinmaksamisessa oli lainanottajan omaisuus. Suojatakseen
riskia omaisuuden menetykselta, kauppiaat alkoivat tehda lainanantajiensa
kanssa sopimuksia. Sopimuksissa lainan takaisin maksamisesta vapauduttiin,
jos karavaaniretki epaonnistui. Onnistuneen retken jalkeen oli lainasumman
lisaksi suoritettava huomattava hyvitys korkeana lainakorkona. Tata lai-
nasumman korkoa voidaan pitaa lainanantajan riskia vastaavana vakuutus-
maksuna. (Gold 2002, 60; Rantala & Pentikainen 2009, 19.)

Vakuutuksenantajan ja vakuutuksenottajan valista sisalloltaan maarattya oi-
keussuhdetta sanotaan vakuutukseksi. Sopimus, jolla oikeussuhde luodaan,
on vakuutussopimus. Siina maaritelldan yksityiskohtaisesti osapuolten oikeu-
det ja velvollisuudet. Esimerkiksi minkalainen riski kuuluu vakuutuksen piiriin
ja miten korvaus maaritellaan. Vakuutus koskee vain ennalta sovittua korvaus-
ta taloudellisen vahingon varalta. Vahinkoja voivat olla esimerkiksi omaisuu-
den turmeltuminen, ansiotulojen menetys tai korvausvastuusta aiheutuneet
kulut. Terveen vakuutustoiminnan Iahtékohtana on, etta vakuutusmaksu vas-
taa riskin suuruutta. (Rantala & Pentikainen 2009, 61-63.)

5.1 Vakuuttaminen riskienhallintakeinona

Vakuutus on yksi monista keinoista varautua ennakolta riskeihin. Vakuutusta
kaytetaan riskin rahoituskeinona. On tarkeaa tiedostaa myods muut keinot, joita
riskitilanteisiin varautumisessa on kaytettavissa vakuuttamismahdollisuuden

vaihtoehtona tai taydentajana. Vakuutusyhtiot toimivat riskin rahoittajina seka
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tarjoavat usein palveluissaan asiakkaiden avustamista riskienhallinnassa.
Esimerkiksi palontorjuntaty6hdn osallistuminen on kuulunut vakuutusyhtididen
tarjoamiin palveluihin. (Rantala & Pentikainen 2009, 80-85; Santanen ym.
2002, 33.) Riskin siirtdminen vakuutusyhtion kannettavaksi on yksildllinen ris-

kienhallintapaatds (Suominen 2003, 126).

Vahingonkorvauksen tulee mahdollistaa se, etta vahingosta karsinyt voi pa-
lauttaa taloudellisen tilanteensa samanlaiseksi kuin se oli ennen vahingon sat-
tumista. Eli korvaus tulee antaa sille tappiolle, jonka vahinko aiheuttaa. Se,
millainen vahinko korvataan ja miten korvaus maaritetaan, maaritellaan va-
kuutusehdoissa, joka on vakuutuskirjan liitteend. Korvattavuus ja korvauksen
suuruus riippuu vahingon laadusta. Onko kysymyksessa omaisuus- eli esine-
vahinko, varallisuusvahinko vai henkilévahinko. Korvattavuuden yleisena eh-
tona on, etta vahinko on arvioitavissa rahassa. Tunnearvoja ei oteta korvauk-
sissa huomioon. (Rantala & Pentikainen 2009, 209-210.)

5.2 Rahdinkuljettajan merivakuutukset

Merivakuutukset ovat vahinkovakuutuksia ja ne jakaantuvat kahteen paaryh-
maan: kaskovakuutukseen ja vahingonkorvausvastuuvakuutukseen. Kasko-
vakuutuksen kohteena on alus. Kaskovakuutuksen tarkoituksena on suojata
varustamon tuotantovaline seka varmistaa tasaiset tulot ilman tulonmenetyk-
sia. Vahingonkorvausvastuuvakuutuksen kohteena on aluksen korvausvastuu
kolmansia osapuolia kohtaan. (Rantala & Pentikainen 2011, 461; P&l-
vakuutus 2018.)

Vakuutuksia ja riskien vakuuttamista tarkasteltaessa on oltava selvilla siita,
kenet ja minkalaisen riskin mikakin vakuutus kattaa (Thornroos 2017). Kasko-
vakuutus kattaa tavallisimmat merivahingot alukselle. Vastuuvakuutus vahin-
gonkorvausvelvollisuudelle korvaa ainoastaan korvausvelvollisuuksia kolman-
sille osapuolille. (Jarvenpaa 2006, 67.) Kun kasitelldan lastivahinkoja, ne ovat
rahdinkuljettajan nakdkulmasta ensisijaisesti vastuuriski ja lastinomistajan na-
kokulmasta omaisuusriski. Vastuuriskeista huolehtii rahdinkuljettaja ja omai-
suusriskeista lastinomistaja. Riskit vakuutetaan erityyppisilla vakuutuksilla.
(Thornroos 2017.)
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6 VAKUUTUSYHTIO ALANDIA

Alandia Vakuutus on ahvenanmaalainen vakuutusyhtiéoryhma, joka on perus-
tettu ahvenanmaalaisten laivanvarustajien toimesta vuonna 1938. Aluksi va-
kuutustoiminta rajoittui Ahvenanmaalle, mutta myohemmin toiminta on laajen-
tunut Pohjoismaihin ja Baltiaan. Nykyisin yhtio toimii myos kansainvalisilla me-
rivakuutusmarkkinoilla. Alandia tarjoaa kaupallisten merivakuutusten lisaksi
vene-, henkil6-, ja henkivakuutuksia seka lakisaateisia tapaturmavakuutuksia.
Alandian paakonttori sijaitsee Maarianhaminassa Ahvenanmaalla ja sivukont-
torit Helsingissa, Tukholmassa ja Goteborgissa. Vakuutuspalvelu perustuu
l&heiseen ja henkildkohtaiseen suhteeseen asiakkaiden kanssa. (Alandia Va-
kuutus 2017.)

Alandian meri- ja kuljetusvakuutuksista seka merimiesten lakisaateisista tapa-
turmavakuutuksista vastaavan yksikon, Alandia Marinen vakuutustoimintaan
kuuluu merivakuutukset, kuten kasko- ja keskeytysvakuutus, laivanomistajan
ja -rahtaajan vastuuvakuutus eli P&l -vakuutus seka merimiesten ja konttori-
henkildiden lakisaateinen tapaturmavakuutus. Alandia Marinen tuotevalikoi-
maan kuuluu myds kuljetusvakuutukset, kuten tavaravakuutus ja maantierah-
dinkuljettajan vastuuvakuutus. Organisaatiossa tydskentelee merivakuutus-
asiantuntijoita, joita ovat kone- ja sahkoteknikot, laivanrakentajat, merikaptee-
nit, merijuristit ja erilaiset vakuutusteknilliset asiantuntijat. Vakuutusratkaisut

muokataan asiakkaiden tarpeen mukaisiksi. (Merivakuutus 2018.)

6.1 Alandian lastivakuutuspalvelut rahdinkuljettajalle

Protection & Indemnity -vakuutus

Protection & Indemnity -vakuutus eli P&l-vakuutus on varustamon vastuuva-
kuutus. Vakuutus kattaa laivanomistajan tai rahtaajan vahingonkorvausvas-
tuun alusta operoitaessa. P&l taydentaa kaskovakuutuksen suojaa ja antaa
vakuutussuojan tilanteissa, joissa merioperaattori voi joutua korvausvelvolli-
seksi kolmansia osapuolia kohtaan. (P&l-vakuutus 2018.) P&I-vakuutus ei siis
korvaa aluksen vahinkoja, vaan vastuusta syntyneita korvausvelvollisuuksia
(Jarvenpaa 2006, 67).
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P&l-vakuutus on lakisaateinen aluksille, joiden bruttovetoisuus on yli 300,
(Merilaki 7 luvun 2. § 1. mom.) mutta sita pidetdan erittain tarkeana kaikille
aluksille. Vakuutuksen voimassaoloa pidetaan myods ehtona varustamoliike-
toiminnan onnistumiselle ja kuljetussopimusten saamiselle. Monesti merikulje-
tuksia kayttavat yritykset vaativat tdman vakuutuksen merikuljetuksen suoritta-

jalta ennen kuljetussopimuksen solmimista. (Jarvenpaa 2006, 68.)

P&l-vakuutus kattaa vakuutusehdoissa ja vakuutussopimuksessa maaritetyt
vastuualueet ja antaa vakuutussuojan tarpeiden mukaan. Vastuita sivullisia
kohtaan ovat esimerkiksi: vastuu henkildvahingoista, vastuu lastista, vastuu
paastoista, vastuu muusta omaisuudesta, vastuu yhteentérmayksesta tai vas-

tuu hylynpoistosta. (P&I-vakuutus 2018.)

Lastivahinko on yksi yleisimmista P&l vakuutustarpeen syista. Alandia on me-
rivakuuttajana mukana rahdinkuljettajan lastiin kohdistuvan vahingonkorvaus-
vastuun korvaajana ja on julkaissut toimintaohjeet miehistdlle lastivahinkojen

minimoimiseksi. Vahinkojen minimoimiseksi miehistdn tulisi kiinnittdad huomio-
ta lastin tarkastamiseen, lastivahinkoihin jo ennen lastausta, virheelliseen las-
taamiseen ja vahingon tarkastamiseen. Jos vahingon syyna on erityisen huo-
no saa, on laadittava meriprotesti seuraavaan satamaan saavuttaessa. (Lasti-

vahinko-ohjeita miehistolle 2018.)

Vastuuvakuutus korvaa siis merirahdinkuljettajan vastuun lastivahingosta kul-
jetuksen aikana, mutta vastuuta ei valttamatta korvata taysimaaraisena. Va-
kuutus korvaa vastuun vakuutusehtojen mukaisesti ja loppuosa vahingosta jaa
mahdollisesti rahdinkuljettajan ja viime kadessa lastinomistajan kannettavaksi.
(Jarvenpaa 2006, 68.)

Loss Prevention

Ennakoiva tyd on tarkeaa, jotta aluksen toimintaan tulee mahdollisimman va-
han ja mahdollisimman pienia ongelmia. Vakuutusyhtio tekee tiivista yhteistyo-
ta vakuutuksenottajien kanssa. Yhdessa he analysoivat ongelmakohdat, jaka-
vat tietoa ja kokemuksia. Tavoitteena on tunnistaa riskit ja tarvittaessa ryhtya
toimenpiteisiin varhaisessa vaiheessa. Riskien arviointityd perustuu vuosien

kokemukseen ja ammattitaitoon. (Loss Prevention 2017.)
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Ennakoiva ty6 on vahingontorjuntaa. Ennakoivaan tydhon kuuluu ohjeistuksia,
joita noudattamalla pienennetaan vaurioiden esiintyvyytta. International Safety
Management Code (ISM) —saanndstdé maaraa, etta aluksilla on oltava turvalli-
suusjarjestelma eli Safety Management System (SMS). Turvallisuusjarjestel-
man tarkoituksena on varmistaa aluksen meriturvallisuus, estda henkildvahin-
koja ja kuolemantapauksia seka estaa omaisuus- ja ymparistovahinkoja. (For-
sakringsaktiebolaget Alandia, Loss Prevention.) ISM-saannostd maaraa, etta
turvallisuusjarjestelmassa olevia asioita kehitetaan, toteutetaan ja turvallisuus-
todistuksia sailytetdan (IMO, Res.A.1071(28)). Turvallisuusjarjestelmalla on
tarkea rooli vahingontorjunnassa. Se sisaltaa vaatimukset tarvittavista koulu-
tuksista ja harjoituksista seka ohjeet pysyvaisohjeista ja poikkeustapahtumien
raportoinnista. Vahingontorjuntatydhon kuuluu myds miehiston hyvinvoinnista
huolehtiminen. Turvallisen tydskentelyn edellytyksena on miehistd, joka voi
hyvin. Hyvinvointiin vaikuttavat mm. vasymys, tydajat, miehiston terveydenhoi-

to ja sosiaaliset tilat. (Loss Prevention 2017.)

Eniten apua vahingontorjuntatydssa tarvitsevat toimijat, joilla tapahtuu eniten
vahinkoja. Suurimmat riskit, joita valtetdan, ovat tulipalo ja liikkkuva lasti. Ne
aiheuttavat alukselle suurimmat turvallisuusriskit ja kustannukset. (Janlév
2017.) Erityisesti tulipalojen suuri esiintyvyys parin viime vuoden aikana ro-ro-
aluksilla on kerannyt huomiota vahingontorjuntatyon tarkeydesta (Fires on ro-

ro passengers vehicle decks 2017).

Vahinkopalvelu

Onnettomuuden tapahduttua on tarkeaa, ettd vakuutusasiakas voi jatkaa toi-
mintaansa mahdollisimman vaivattomasti. Kun vahinko on tapahtunut, Iahde-
taan ensimmaiseksi selvittdmaan vahingon laajuus ja syy seka paatetaan,
mihin toimenpiteisiin ryhdytaan. Samalla ehkaistaan uusien vahinkojen synty-
minen. Vahinkopalvelu paasee apuun lyhyella varoitusajalla, koska silla on

kaytdssaan kansainvalinen tarkastajien verkosto. (Vahinkopalvelu 2017.)

Onnettomuuden jalkeisena toimenpiteena kerataan tarvittavat tiedot, faktat ja
todisteet. Nama tiedot ovat tarpeelliset, jotta valtytdan mahdollisilta sivullisten

vaatimuksilta. Esimerkiksi lastinomistaja saattaa esittaa rikkoutuneesta tava-
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rasta korvausvaatimuksia, josta alus ei valttamatta ole vastuussa. Tietoja kay-
tetdan myos vakuutuksenottajan korvausvaatimuksia kasiteltdessa maksupaa-

tosta ja tapauksen loppuun kasittelya varten. (Vahinkopalvelu 2017.)

Asian kasittelya helpottaa, jos vakuutuksenottaja ilmoittaa heti onnettomuuden
sattuessa vakuutusyhtidlle: mitd on tapahtunut, mihin viranomaisiin on otettu
yhteytta, seka raportoi aluksen kunnon, sijainnin, maaranpaan, lastityypin,
yhteystiedot ja muut tarpeelliset tilannetiedot. Siksi on tarkeaa, etta aluksen
paallystd dokumentoi tapahtumien kulun valittbmasti ja objektiivisesti. (Vahin-
kopalvelu 2017.)

7 TUTKIMUKSEN ESITTELY

7.1 Tutkimuksen tarkoitus ja tavoitteet

Tutkimuskysymyksina ovat: minkalaisia lastivahinkoja on sattunut ro-ro-
aluksilla, miten miehisto tydskentelee valttaakseen lastivahinkojen syntymista
ja lisaksi, ovatko vakuutukset ja vakuutuspalvelut tarpeeksi kattavat vastaa-
maan varustamotoiminnan tarpeisiin. Tutkimustulosten perusteella vakuutus-
yhtio saa selville kansipaallyston ja varustamohenkilokunnan mielipiteet va-

kuuttamisen tarpeellisuudesta ja osaa nain kehittaa toimintaansa.
Tavoitteina on selvittaa:
Mita lastivahinkoja on tapahtunut?

Mita lastinkuljetusriskeja on ro-ro-aluksilla?

Miten lastivahingoilta valtytaan?

B Dnh

Onko kansipaallystolla ja varustamohenkildkunnalla tarpeeksi tietoa lasti-
vakuuttamisesta?
Onko vastauksissa havaittavissa eroja aluksilla ja maaorganisaatiolla?

Mita kehitystarpeita vakuutustoiminnassa olisi vakuutusyhtiolle?

7.2 Tutkimuksen kohderyhma

Tutkimuksen kohteena on ro-ro-lastia kuljettavat suomalaiset alukset ja varus-

tamot. Kyselytutkimus osoitetaan varustamoiden maahenkilostolle seka alus-
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ten kansipaallystolle. Jotta vastaukset olisivat mahdollisimman todenmukaisia,

tulisi vastaajan tyoskennella lastiasioiden kanssa.

Taustatutkinta suoritettiin selvittamalla kaikki kohderyhmaan kuuluvat suoma-
laiset varustamot ja heidan laivastonsa. Lisdksi yhteisessa palaverissa
7.2.2017 Alandian konttorilla Helsingissa paatettiin ottaa tutkimukseen mu-
kaan myos suomalaiset matkustaja-autolautat. Potentiaalisia varustamoita

I0ydettiin seitseman, jonka laivaston maara on 42 alusta.

7.3 Aineiston keruu- ja analysointimenetelmat

Tutkimus aloitettiin tutustumalla Suomen merilakiin ja erityisesti lukuun 13,
koska luku kasittelee yleiset saannokset kappaletavaran kuljetuksesta. Otettiin
selvaa mita kuljetusriskit ja riskienhallinta tarkoittavat. Tutkimus jatkui tutustu-
malla Alandian merivakuutuspalveluihin. Naiden perusteella saatiin kirjoitettua
tutkimuksen teoriaosuus. Tutkimusongelmat nousivat esiin omista kokemuk-

sista aluksilla seka palaverissa yhdessa Alandian asiantuntijoiden kanssa.

Aineiston keraaminen tapahtui sahkoisella kyselylomakkeella Kyselynetissa.
Saatekirje ja linkki kyselyyn lahetettiin sahkopostitse kaikille kohderyhmana
olevien varustamoiden yhteyshenkilGille, jotka I&hettivat saatekirjeen eteen-
pain aluksilleen. Kysely oli avoinna vastaajille 14.12.2017-7.1.2018. Kyselyn
aukioloa jatkettiin 17.1.2018 asti.

Tutkimusmenetelmana kaytetaan kvantitatiivista eli maarallista tutkimusta.
Menetelma antaa yleisen kuvan muuttujien valisista eroista eika tutkija paase
vaikuttamaan tutkimustulokseen. (Vilkka 2007, 13.) Kvantitatiivisen tutkimus-
menetelman valintaan vaikutti Alandian halu saada mahdollisimman moni

kohderyhmasta osallistumaan tutkimukseen.

Survey-tutkimus soveltui parhaiten tutkimuksen suorittamiseen, koska sahkoi-
sen kyselylomakkeen avulla paasi helpoiten haastattelemaan kohderyhmaa
(Hirsjarvi ym. 2009, 196). Kohderyhmalla oli hyvat tekniset mahdollisuudet
vastata sahkoiseen kyselyyn ja merenkulkualan liikkuvan luonteen vuoksi vain

vahan mahdollisuuksia tarkemmille haastattelututkimuksille. (Vilkka 2007, 64).
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Kysely on standardoitu, jolloin kaikki kysymykset on kysytty kaikilta vastaaijilta
tasmalleen samalla tavalla (Hirsjarvi ym. 2009, 193). Strukturoidut kysymykset
analysoitiin kvantitatiivisen tutkimusmenetelman keinoin. Analysointi toteutet-
tiin prosentuaalisesti ja mukana ilmaistaan frekvenssit. (Vilkka 2007, 121.)
Tutkimustulokset esitetdan taulukoina ja graafisina kuvina, joka helpottaa tu-
losten hahmottamista. Avoimet kysymykset kasiteltiin aineistolahtoisen sisal-
I6nanalyysin avulla. Vastauksiin perehdyttiin, jonka jalkeen aineisto pelkistet-
tiin. Pelkistetty aineisto listattiin ja aineistosta etsittiin samankaltaisuuksia.
Pelkistetyt iimaukset yhdistettiin ja aineisto kvantifioitiin eli laskettiin, kuinka
monta kertaa asia esiintyi vastaajien kuvauksissa. (Tuomi & Sarajarvi 2013,
109-120.)

7.4 Kyselylomakkeen laadinta ja esitestaus

Kohderyhman tuntemus on tarkeaa, jotta kysymykset saadaan muotoiltua ta-
valla, joka on vastaajalle tuttu. Kysymysten johdonmukaisuus helpottaa vas-
taamista ja kysymyksissa edetaan yleisista asioista arkaluontoisempiin. Sa-
maa asiasisaltda koskevat kysymykset ryhmiteltiin omiksi kokonaisuuksiksi.
(Vilkka 2005, 87.) Kyselylomakkeeseen on rakennettu kolme aihealuetta: ris-
kit, riskienhallinta ja vakuuttaminen. Jokainen aihealue toimii omana kokonai-
suutenaan, joiden alkuun sijoitettiin monivalintakysymykset ja loppupuolelle

lisattiin avoimet, pohdintaa vaativat kysymykset.

Sahkdisen kyselylomakkeen kysymykset muodostuivat tutkimusongelmista ja
teoreettisesta viitekehyksesta. Niiden perusteella tutkittava aihe operationali-
sointiin. Rajatuille tutkimusongelmille maariteltiin kasitteet ja aihealueisiin

muodostettiin useampi kysymys. (Vilkka 2007, 38.)

Kyselylomake tulee aina testata ennen varsinaisen aineiston keraamista. Tes-
taamisella arvioitiin kysymysten selkeytta, toimivuutta ja yksiselitteisyytta. Sa-
malla varmistettiin, ettd kysymykset mittaavat juuri sita asiaa, jota halutaan
mitata. (Vilkka 2007, 78.) Taman tutkimuksen kyselylomake on testattu yh-
dessa Alandian kanssa. Esitestauksen perusteella muutettiin muutamaa ky-
symyksen asettelua ja lisattiin alkusanoihin tietoa kyselytutkimuksen kohde-
ryhmasta. Todettiin ettd, osa kysymyksista on suunnattu enemman aluksille ja

osa varustamoille. Samalla otettiin huomioon, etta aluksilla ei valttamatta osa-
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ta vastata kaikkiin kysymyksiin. Vertailukelpoisuuden yllapitamiseksi paatettiin
kuitenkin jarjestaa kysely samalla kyselylomakkeella. Lopuksi kyselylomake
lahetettiin englanninkielen opettajalle, joka tarkasti kieliasun. Kyselylomake

opinnaytetydn liitteena (Liite 2).

8 KYSELYN TULOKSET

8.1 Yleista tutkimuksesta

Kyselyyn vastaajia oli yhteensa 16, joista nelja tydskentelee varustamon maa-
henkilostossa ja 12 aluksilla. Varustamon maahenkildsto tydskenteli lastiteh-
tavissa, kun taas alusten vastaajat olivat paallikéita ja yliperamiehia. Kuvassa

3 nakyy, miten vastaajat ovat jakautuneet maahenkiléston ja alusten valilla.

Working place
Shipowner’s

Office
(n=4) \

25%

Onboard
(n=12)
75%

Kuva 3. Kyselyyn vastaajien jakautuminen alusten ja maahenkildstdn valilla

Kaikkiaan varustamoita oli mukana kuusi kappaletta. Varustamoiden sisalla
osallistuminen kyselyyn vaihteli. Kuudesta varustamosta nelja maahenkil6a
osallistui kyselyyn. Samasta varustamosta kyselyyn vastasi nollasta neljaan
alusta. Kahdesta varustamosta mikaan alus ei osallistunut kyselyyn. Yhdesta
aluksesta kyselyyn osallistui seka paallikko etta kaksi yliperamiesta. Useampi
vastaus samalta alukselta vaikutti varustamon vastausaktiivisuuteen. Kuvassa

4 on esitetty osallistuminen varustamoiden ja alusten valilla.
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Kuva 4. Vastausaktiivisuus varustamokohtaisesti

Kyselyyn vastaajat olivat idltaan 30—-60-vuotiaita. Vastaajien ika jakautui tasai-
sesti, silla 30—40-vuotiaita vastaajia oli viisi, 40-50-vuotiaita viisi ja 50—60-
vuotiaita kuusi. Tydvuosia merenkulkualalla vastaajilla oli kertynyt 1—40 vuot-
ta. Tydvuosia alalla 1-10 vuotta on kertynyt yhdella henkilolla, 10—-20 vuotta
alalla viidella henkildlla, 20-30 vuotta alalla kuudella henkil6lla ja 30—40 vuotta
alalla neljalla henkildlla. Kuvassa 5 havainnollistetaan, miten vastaajien iat
ovat jakautuneet. Kuvassa 6 on esitetty vastaajien tydvuodet merenkulkualal-

la.

Age

30-39
(n=5)
31%

50-59
(n=6)
38%

40-49
(n=5)
31%

Kuva 5. Vastaajien ikdjakauma
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How long have you been working in the
maritime sector?

40-49 1-9
(n=1) (n=1)
6% 6%
30-39

(n=3)
25%

10-19
(n=5)
31%
20-29
(n=6)
38%

Kuva 6. Tyévuodet merenkulkualalla

Sahkdinen kyselylomake muodostui 19 paakysymyksesta, joista viisi sisalsi
useamman kysymyksen. Kaikki kysymykset olivat vapaaehtoisia, eika vas-
taamatta jattdminen vaikuttanut kyselyn suorittamiseen. Kysymykset koostui-
vat 12 strukturoidusta ja seitsemasta avoimesta kysymyksesta. Kysymysten
vastausprosentit vaihtelivat 38 prosentista sataan prosenttiin. Kuvassa 7 na-

kyy kysymysten vastausprosentit.

100.00%
90.00%
80.00%
70.00%
60.00%
50.00%
40.00%
30.00%
20.00%

S B D > 5

4 4 4 4
NI
r\'. q/. /')). b(. (,). %.

Kuva 7. Vastausaktiivisuus kysymyksissa

8.2 Kuljetusriskit

Kyselylomakkeen alussa, otsikon RISKS (Liite 2) aiheena oli selvittaa riskeja,
joita esiintyy lastinkuljetuksessa. Ensimmaiseksi kysyttiin valmiiden vastaus-
vaihtoehtojen avulla minkalaista lastia alus kuljettaa, mitka lastit ovat vahin-
goittuneet, mitka lastit vahingoittuvat helpoiten ja minkalainen lasti on haasta-
vinta kuljettaa. Valmiiden vastausvaihtoehtojen jalkeen oli jarjestetty avoin

vastauskentta, johon vastaajat saivat halutessaan lisata kuljetettavia lastityyp-
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peja, joita ei oltu mainittu valmiissa vastausvaihtoehdoissa. Kuljetusriskit ai-
heen viimeisena kysymyksena kysyttiin avoimen vastauskentan avulla minka-

laiset riskit ovat aiheuttaneet vahinkoja.

Kuvassa 8 on eritelty lastityypeittain lastivahinkojen esiintyvyys ja kuljettami-
sen vaikeus. Lastivahinkoja tapahtuu jokaiselle lastityypille. 14 vastaajaa il-
moitti, ettad eniten vahinkoja on tapahtunut trailereille. Seitseman vastaajaa
ilmoitti trailerit helpoimmin vahingoittuvaksi lastiksi, seitseman ilmoitti rekat ja
viisi ilmoitti paperirullat. Kysyttaessa vaikeinta lastityyppia kuljettaa, erikoiskul-

jetukset saivat suurimman frekvenssin eli seitseman vastaajaa.

Risks
18
16 .
14 B What kind of cargo do you
12 i transport
10 i
2 1 : j 1 What kind of cargo have
4 I been damaged
2 ]
0 Which type of cargo is the
S \J < S
fb\& é\oﬁ\ @&z} éo\ \'5\\® @C{' Q/O?’ Q?;@b most vulnerable to damage
X ) . (4
NN ,g\\& R * R N Which type of cargo is the
& & Q <& e
< &2 most difficult to transport
S\K\
&

Kuva 8. Vahingot lastityypeittain

Muita lastityyppeja, joita ei mainittu valmiissa vastausvaihtoehdoissa olivat
autot, linja-autot, kuorma-autot, moottoripyorat, matkailuautot ja muu puutava-

ra.

94 prosenttia vastaajista vastasi avoimeen vastauskenttaan, jossa kysyttiin
minkalaiset riskit ovat aiheuttaneet vahinkoja. Seitseman vastaajaa mainitsi
huonosti kiinnitetyn lastin lastiyksikdssa tai lastin kiinnityksen alukseen olevan
syy vahingoille. Huonon lastin kiinnityksen lisaksi huono saa aiheuttaa vahin-

koja seka ahtaajien huolimaton lastinkasittely.

Most common is that cargo inside containers or trailers is not properly secu-

red, trailers may lack proper lashing points.
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Bad weather combined with bad lashing, careless handling by stevedoring.

Heavy sea. Short rolling period 6 to 7 second

Kymmenessa vastauksessa mainittiin inmisen tekemat virheet, kommunikoin-

nin puute, kiire tai kokemattomuus.

Human factor while loading

Stress and lack of time during loading

Unexperienced drivers and drivers with limited language skills as English.

Most risky are truckdrivers that wont follow crew signs to 100%

Paperirullien kuljetuksesta mainittiin erikseen. Riskeja olivat kastuminen, epa-

puhtaus lastikansilla ja paperirullien huolimaton kasittely.

Water damage on paper rolls. (During Loading and under transport)

Damage on paper rolls during handling. (Loading & Discharging)

Stones or scrap on cargo deck

8.3 Riskienhallinta

Kyselylomakkeessa, RISK MANAGEMENT aiheena selvitettiin riskienhallintaa
(Liite 2). Kysyttiin missa kuljetuksen vaiheessa syntyy vahinkoja, minkalaisia
vahingot ovat olleet ja miten vahingoilta valtytaan. Lisaksi selvitettiin, onko
aluksilla kaytdssa tarkastuslistoja ja lastinkiinnitysmanuaaleja seka onko niista

apua lastivahinkojen ennaltaehkaisemiseksi.

Kuvassa 9 on esitetty missa kuljetuksen vaiheessa on tapahtunut vahinkoja ja

missa kuljetuksen vaiheessa vahinkoja tapahtuu eniten.
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. Risk management
10
B During what operation do
damages occur?
> B During what operation do
most of the damages occur?
0
stowage transport unloading

Kuva 9. Vahinkojen tapahtuminen

Kohderyhmalta kysyttiin kuka vahingot havaitsee. Yleisin vahinkojen havaitsija

on peramies (n=8) kuvassa 10.

Who dohes usually notice the damage?
Other

(n=2)
13%

Officer
(n=8)
50%
Deck hand
(n=6)
37%

Kuva 10. Vahinkojen havaitsija

Kaksi vastaajaa oli vastannut vaihtoehtoon jokin muu. Yksi vastaaja tasmensi
havaitsijan olevan yliperamies. Yksi vastaaja vastasi vahingon havaitsijan ole-

van ajoneuvon kuljettaja.
Kyselyssa pyydettiin kuvailemaan syita vahingoille. Vastaukset eivat poiken-
neet aikaisemmasta kysymyksesta, jossa selvitettiin lastinkuljetusriskeja. Syita

vahingoille olivat huolimattomuus, kiire ja huono saa.

Stevedors are in hurry and may collide with cargo or ship’s sides. In hard

weather may come loose.

Rush, offhand, bad weather



31

Most of the damages are caused by handling of cargo in the operation of loa-

ding and discharing.

Wrong maneuvre by driver, wrong handsigns by the crew, blind sectors, insuf-

ficient communication.

Avoimen vastauskentan avulla selvitettiin miten aluksilla tydskennelldan, jotta
vahingot pysyvat alhaisina tai vahingoilta valtyttaisiin kokonaan. Tarkeana ko-
ettiin miehistdon kouluttamista ja tasmallista ohjeistusta. Vahinkojen tapahdut-

tua tutkitaan vahinkojen syyt ja opitaan seuraavien tilanteiden varalta.

Try to keep good supervision during loading and discharging.

If incident happen we always do an investigation and trying to analyze what

went wrong. Afterward we keep briefings/debriefings of how to reduce risks.

The crew is given a good introduction on how to avoid pit-falls on car and
truck deck, the importance of good communication when directing vehicles.

Always safety first even if time is money.

Lastitilat pidetdan puhtaana ja huolehditaan, etta vetta ei paase lastitiloihin.

Always checking the condition of the cargo decks and keeping them clean and

free from water. Air dryers to make the cargo envoirment dry.

Yksi vastaajista otti syvallisemmin kantaa aluksen turvallisuudesta ja erityises-

ti turvallisuuden muistuttamisesta seuraavasti:

When you point out to the crew that if they do not perform a proper stowing /
lashing, then they themselves are at risk, as they are onboard the ship. This is

usually a very good reminder, regardless what is said from ashore.

Kohderyhmalta kysyttiin, onko heilla riittavat keinot vahinkojen valttamiseksi.
87 prosenttia vastaajista ilmoitti vahinkojen torjumiskeinojen olevan riittavat
(Kuva 11).
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Do you have sufficient means for the
prevention of damage?

no
(n=2)
13%

yes
(n=13)
87%

Kuva 11. Vahinkokeinojen riittdvyys

Kohderyhmalta kysyttiin, onko heilla kaytdssa tarkastuslistoja lastauksen ja
purkauksen aikana. 60 prosenttia vastaajista ei kayta tarkastuslistoja lastaus-

operaatioiden aikana (Kuva 12).

Do you use checklists during stowage and
unloading?

yes
(n=6)
40%

no
(n=9)
60%

Kuva 12. Tarkastuslistojen kaytto lastauksen ja purkauksen aikana

Tarkastuslistojen hyddyllisyytta kysyttiin kysymyksessa, onko tarkastuslistojen
kaytosta hyotya vahinkojen valttamiseksi. 61 prosenttia vastaajista ei koe tar-

kastuslistojen kaytosta olevan hyodtya lastivahinkojen estamiseksi (Kuva 13).
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Do you feel that checklists would help in
avoiding damage?

I don’t know
(n=1) yes
8% (n=4)
31%
no
(n=8)

61%

Kuva 13. Tarkastuslistojen hyddyllisyys vahinkojen valttamiseksi

Kohderyhmalta kysyttiin, onko heilla kaytdssa lastinkiinnitysmanuaaleja. Kaikki

olivat vastanneet myonteisesti (Kuva 14).

Do you have cargo lashing manuals?

yes
(n=16)
100%

Kuva 14. Lastinkiinnitysmanuaalien kayttd

Kaikilla vastaaijilla oli kaytdssaan lastinkiinnitysmanuaaleja. Manuaalien kay-
tosta kysyttiin, onko lastinkiinnitysmanuaaleista hyotya vahinkojen valttami-
seksi. 73 prosenttia vastaajista ilmoitti manuaalien kaytosta olevan hyotya las-

tivahinkojen ehkaisemiseksi (Kuva 15).
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Do you think that cargo lashing manuals
would help in avoiding damage?

no
(n=a)

27% .

yes
(n=11)
73%

Kuva 15. Lastinkiinnitysmanuaalien hydty vahinkojen valttamiseksi

Viisi vastaajaa mainitsi vastauksissaan muita vahinkojen valttamiskeinoja ole-
van yhteistyd. Vahingoilta valtytaan, kun peramiehille, kansimiehille ja ahtaajil-
le on annettu tarkat ohjeet lastausoperaatioista, kommunikoidaan lastausope-
raatioiden aikana ja tarvittaessa jalkeenpain kdydaan tapahtumia lapi yhdes-
sa. Yksi lisasi hyvan yhteistydn kanssa merkittavaksi avuksi, etta kokeneem-
mat miehistdn jasenet opastavat vahemman kokeneempia. Kaksi vastaajaa
kertoi, ettei heilla ole muita vahinkojen valttamiskeinoja kuin edellisissa kysy-
myksissa selvitetyt keinot. Kaksi vastaajaa kertoi hyvan kontrollin vahentavan
lastausoperaatioiden vahinkoja. Liikkuvien kuljetusyksikdiden maaraa pide-
taan alhaisena ja kameroilla paasee nakemaan laajemmin ymparilla olevia

tapahtumia. Yksi vastaaja luonnehti kysymysta seuraavasti:

Ch off and the Officer on watch to supervise at site all decks being handled.

Cameras are a good way to prevent since you see whats about to happen.

Vahingoista ilmoitetaan aina eteenpain. limoitettavat tahot ovat varustamo ja

vakuutusyhtid. Vahingoista ilmoitetaan myds molemmille (Kuva 16).
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Who will be informed after damage has
occurred?

Shipowner
(n=5)
31%
Both
(n=10)

63% \ Insurance
— company

(n=1)
6%

Kuva 16. Vahingoista ilmoittaminen

8.4 Riskien vakuuttaminen

Kyselylomakkeen viimeisena aiheena oli selvittaa yhteistyota alusten, varus-
tamoiden ja vakuutusyhtion kanssa. Kysymyksissa kysyttiin, kuinka ajan tasal-
la vastaajat ovat vakuutustarjonnasta ja vakuutusyhtion palveluista. Samalla
selvitettiin, minkalaisia palveluita vakuutusyhtiolla olisi tarvetta kehittaa. Kyse-

lyssa selvitettiin yhteistydn kehittamista. Kysyttiin:

A: Do you need development of cooperation between shipowner and ship af-
ter damage has occurred?

B: Do you need development of cooperation with insurance company?

C: Do you have enough knowledge about insurance policy of shipowner?

D: Do you need more knowledge of insurances?

E: Do you need development of cooperation between ship and insurance
company?

F: Do you need more development of cooperation between Shipowner and
Insurance company?

G: Do you need more development for Insurance company’s service?

Kuvassa 17 on esitetty kysymysten A—G frekvenssit. Yhteistyon kehittamista
kysyttaessa (kysymykset A—B, E—G) suurimmat frekvenssit olivat, etta yhteis-
tyota ei tarvitse kehittaa. Vakuutuksien tuntemuksesta kysyttdessa (kysymyk-

set C-D) suurimmat frekvenssit olivat, etta tietoa vakuutuksista tarvitaan lisaa.
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Kuva 17. Yhteisty6 vakuutusyhtion, alusten ja varustamon valilla

Riskien vakuuttamisesta selvitettiin vakuutusten riittavyytta ja vaikuttavatko
vastuu seka kuljetussopimukset toimintatapoihin. Yhdeksan vastaajaa ilmoitti
vakuutuksien olevan tarpeeksi kattavat. Seitseman vastaajaa ilmoitti, etta heil-
Ia ei ole riskeja joihin ei ole vakuutusta. Seitseman vastaajaa ilmoitti, ettei vas-

tuu eika kuljetussopimus vaikuta tyoskentelyn laatuun (Kuva 18).

Risks and Insurance
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8
6
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2 ¥ no
0

s your marine Are you subject Does it affect Does the type of ™ | don’tknow

liability to risks which  (quality of) your the contract of
insurance you don't have workifyou're carriage affect
comprehensive? insurance for? responsible for  your work?
the cargo?

Kuva 18. Vakuutustarjonnan riittdvyys ja tydskentelytapojen eroavuus

Yksi vastaaja mainitsi, ettd hanen tydnsa rajoittuu aluksella sattuneisiin vahin-
koihin, eika nain ollen ole perehtynyt vakuutuksiin ja vakuutuspalveluihin.
Kahdella vastaajalla ei ollut mitaan kehitysehdotuksia, joista toinen kertoi ole-
vansa hyvin tyytyvainen yhteistydhon vakuutusyhtion kanssa. Kaksi vastaajaa
toivoi lisda tietoa Loss Prevention palveluista ja yksi toivoi vakuutusyhtion tar-
joavan asiakkailleen jonkinlaista kirjaa tai opasta, josta voisi yleisesti opiskella
vakuutuksia ja vakuutuspalveluita. Yksi vastaaja kertoi vakuutusyhtion tarjo-

amien seminaarien olevan hyvia ja oppivan niista aina jotain uutta. Lisaksi
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vastaaja ehdotti samanlaista tarjottavan alusten miehistdlle. Han kertoi toiveis-

taan seuraavasti:

Many good seminars and tutorials are often provide by insurance companies
for office personnel (but one can always learn more), especially with regards
to loss prevention and risk assessment. It is possible that the crew might want

to participate more often.

9 KYSELYTULOSTEN VERTAILU VARUSTAMOIDEN VALILLA

Tassa luvussa vertaillaan saatuja tuloksia varustamoiden maahenkildston ja
alusten kansipaallystdn valilla. Tarkasteluun otetaan uusi nakdkulma, jossa
kaikki maahenkildston ja kansipaallyston vastaukset luokitellaan frekvenssien
perusteella omiksi vastauksiksi. Kyselyn tulokset kasiteltiin yksitellen ja vasta-
ukset lajiteltiin omiin ryhmiinsa. Vertailu toteutettiin tutkimuksen paakysymyk-
sille. Tulosten vertailu varustamoiden ja alusten valilla auttaa Alandiaa koh-

dentamaan palveluitaan esiin tulevien tarpeiden mukaan.

Maahenkildston mukaan (100%) riskienhallintakeinot vahinkojen valttamiseksi
ovat riittavat. Kansipaallystosta suurin osa (83%) on samaa mielta. 17 pro-
senttia kansipaallystosta vaatisi lisda keinoja vahinkojen valttdmiseksi (Kuva
19).

Shipowner’s office Onboard

(Vez) 17%
n=

100%

yes
(n=10)
83%

Kuva 19. Riskienhallintakeinojen riittavyyden vertailu

Maahenkildstolla (67%) on tarpeeksi tietoa vakuuttamisesta. Kansipaallystosta

50 prosentilla on tarpeeksi tietoa vakuuttamisesta (Kuva 20).
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Kuva 20. Vakuutustuntemuksen vertailu

Vastaajilta kysyttiin, onko vakuutukset tarpeeksi kattavat. Maahenkildston mie-
lesta (100 %) vakuutukset kattavat olemassa olevat riskit. Alusten kansipaal-
lystosta 42 prosenttia oli sita mielta, ettd vakuutukset ovat tarpeeksi kattavat.

58 prosenttia kansipaallystdon vastaajista ei osannut sanoa (Kuva 21).

Shipowner’s office Onboard

yes

(n=4) ves
0,

100% (n=5)
42%

ldon’t

know

(n=7)

58%

Kuva 21. Vakuutuksien kattavuus olemassa oleviin riskeihin

Maahenkildston mukaan (75%) heilla ei ole riskeja, joihin ei ole vakuutusta.
Kansipaallystdsta suurin osa (67%) vastasi, ettei tieda onko heilla riskeja, joi-

hin ei ole vakuutusta tarjolla (Kuva 22).
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Kuva 22. Riskeja, joihin ei ole vakuutusta tarjolla

Kyselylomakkeen lopussa selvitettiin, tarvitseeko vakuutusyhtion kehittaa lisaa
palveluitaan. Maahenkilosto vastasi (100%), ettéd vakuutusyhtion ei tarvitse
kehittaa palveluitaan. Kansipaallystdsta saman vastasi 50 prosenttia vastaajis-
ta (Kuva 23).

Shipowner’s office Onboard res
I don’t (;7_%)
know
no (n=4)
(n=4) 33%
100%

no
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50%

Kuva 23. Vakuutusyhtion palveluiden kehittdminen

10 JOHTOPAATOKSET JA KEHITYSEHDOTUKSET

Tutkimuksesta kay selville, etta varustamot tiedostavat ro-ro-alusten ominaiset
lastinkuljetusriskit ja toimivat aktiivisesti valttadkseen lastivahinkoja. Varusta-
moissa pidetaan tarkeana turvallisuusajattelua, joka heijastuu suoraan miehis-
ton ja aluksen turvallisuuteen seka lastivahinkojen syntyyn. Varustamoissa
ollaan tyytyvaisia Alandian toimintaan lastivakuutuspalveluiden tarjoajana,

vaikka kehitettavaa loytyy.
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Mita lastivahinkoja on tapahtunut ja mita lastinkuljetus riskeja on ro-ro-

aluksilla?

Eniten lastivahinkoja tapahtuu paperirullille, trailereille ja rekoille. Vahingot
tapahtuvat paaosin aluksen lastauksen ja purkauksen aikana. Paperirullien
vahinkojen aiheuttajana on ahtaajien kasittely ja vesi. Ahtaajat kasittelevat
paperirullia lastausoperaatioiden aikana. Ahtaus on nopeatempoista ja huoli-
mattomasta kasittelysta rulla saattaa vahingoittua. Vesi lastikansilla aiheuttaa
paperirullien kastumista. Talviaikana lastiyksikdiden mukana kulkeutuu laivaan
lunta, joka sulaessaan aiheuttaa vahinkoja paperirullille. Trailereiden ja rekko-
jen lastivahinkojen syyna ovat nk. pimeat kulmat. Lastioperaatioiden aikana
ahtaajalla tai autonkuljettajalla jaa nakematta kaytettava tila, jonka seuraukse-

na traileri tai rekka osuu muihin lastiyksikdihin tai aluksen seiniin.

Kuljetuksen aikana suurin lastinkuljetusriski on huono saa. Laiva voi liikehtia
voimakkaasti aallokossa, jonka seurauksena lasti voi lahtea likkumaan. Lastin
likkumiseen vaikuttaa lastin riittdmaton kiinnittaminen aluksen rakenteisiin

lastauksen yhteydessa.

Miten lastivahingoilta valtytaan?

Vahinkojen esiintyvyys saadaan pidettya alhaisena hyvalla toimintaohjeistuk-
sella ja koulutuksella. Ennen lastioperaatioita pidettavalla tiedotuksella, las-
tioperaatioiden aikana tapahtuvalla valvonnalla ja lastioperaatioiden jalkeisella
tutkinnalla tai oppimisella todetaan olevan merkitysta. Nain vastasi kahdeksan

henkil6a kysymykseen, kuinka vahingoilta valtytaan.

Kohderyhmalla on riittdvasti keinoja vahinkojen ehkaisemiseksi, koska vastaa-
jista 87 prosenttia vastasi keinojen olevan riittavat. Lastioperaatioiden tarkas-
tuslistoilla ei tutkimuksen mukaan ole merkitysta vahinkojen valttamiseksi eika
niitd mydskaan kayteta. Lastinkiinnitysmanuaaleilla nayttaa olevan suuri mer-
kitys vahinkojen ehkaisemiseksi ja niita kaikki vastaajat kayttavat. Tarkastus-
listojen hyodyllisyyden puolesta oli vain 31 prosenttia vastaajista, kun taas

lastinkiinnitysmanuaalien hyddyllisyyden puolesta oli 73 prosenttia vastaajista.
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Onko kansipaallystolla ja varustamohenkilokunnalla tarpeeksi tietoa las-

tivakuuttamisesta?

Kohderyhman vastauksista kay ilmi, etta tietotaito rajoittuu riskien tunnistami-
seen seka riskienhallintaan. Vakuutuskenttd on monelle vastaajista vieras.

Taman voi havaita viimeisen kysymyksen vastausprosentista, joka oli 38 pro-
senttia. Viimeisessa kysymyksessa kysyttiin lastivakuutuspalveluiden kehitta-

misideoita.

Lastivakuutukset ovat tarpeeksi kattavat ja tarpeelliset. Nain vastasi 56 pro-
senttia vastaajista ja loput 44 prosenttia vastasivat ei osaa sanoa. Kohderyh-
man vahaista vakuutustuntemusta tuo esille suuri "ei osaa sanoa” -
vastausprosentti. Sama on huomattavissa, kun kysyttiin, onko kohderyhmalla
riskeja, joihin heilla ei ole vakuutusta. 44 prosenttia vastaajista vastasi kielta-
vasti ja 56 prosenttia ei osaa sanoa. Vastausprosentit jakautuivat, kun kysyt-
tiin vaikutusta tydskentelyyn, jos kohderyhma on vastuussa lastista. 43 pro-
senttia vastaajista kertoi vastuun vaikuttavan tyoskentelyyn, kun taas 50 pro-
senttia vastaajista kertoi, ettei vastuu vaikuta tydskentelyyn. Vastausten jakau-
tuminen nakyi myds, kun Kysyttiin vaikuttaako kuljetussopimus tydskentelyyn.
Kuljetussopimus vaikuttaa 38 prosenttiin vastaajista. 44 prosenttiin vastaajista

kuljetussopimus ei vaikuta ja 19 prosenttia ei osannut sanoa.

Onko vastauksissa havaittavissa eroja aluksilla ja maaorganisaatiolla?

Maahenkildston ja kansipaallyston vastauksia vertailtaessa huomattiin, etta
lahes kaikissa kansipaallyston vastauksissa esiintyy ei osaa sanoa -
vastauksia. Kaikki ei osaa sanoa -vastaukset ovat vakuutuskysymyksissa.
Maahenkildston vastaukset jokaisessa vertailukysymyksessa vaikuttavat yh-
tenevaisemmilta kuin kansipaallyston vastauksissa. Vertailukysymyksissa
huomattiin, ettd maahenkilostdn ja kansipaallyston vastaajat ovat vastanneet

kysymyksiin eri tavalla.

Vertailussa pitda ottaa huomioon suuri ero kansipaallyston ja maahenkildston
otoksissa. Vastaajan vastaus vaikuttaa pienempaan otokseen enemman. Kui-
tenkin vertailun tuloksista voidaan paatella, ettd maahenkilostd tuntee vakuu-

tusasiat paremmin kuin kansipaallysto.
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Mita kehitystarpeita vakuutustoiminnassa olisi vakuutusyhtiolle?

Yhteisty6 toimii hyvin alusten, varustamon maahenkildston ja vakuutusyhtion
valilla. Tama selviaa vastauksista, jonka mukaan 88 prosenttia vastaajista ei
tarvitse lisaa yhteistyon kehittamista alusten ja varustamon valille. Liséa yh-
teistydn kehittamista ei myoskaan tarvitse vakuutusyhtion kanssa, koska nain
vastasi 75 prosenttia vastaajista. Vaikka yhteistyo toimii, vastauksista kay ilmi,
ettd vakuutustoimintaa tunnetaan vahaisesti. 53 prosenttia vastaajista kertoi

tarvitsevansa lisaa tietoa vakuutuksista.

Vakuutusyhtidon toimintaan ja palveluiden tarjontaan ollaan tyytyvaisia. Kysy-
myksessa kysyttiin kehittdmisideoita vakuutusyhtidlle, niin vakuutuksissa kuin
muissakin palveluissa. Kehittamisideat ovat yhtenevia muissa tutkimustulok-
sissa esiin nousseisiin asioihin. Tietoa vakuutuksista ja vakuutuspalveluista
tarvittaisiin lisaa erityisesti alusten kansipaallystolle. Aluksilla ja varustamoissa
olisi tarvetta oppaalle, josta |0ytyisi tietoa vakuutuksista ja vakuutuspalveluis-
ta. Opas olisi helposti jokaisen tyontekijan saatavilla ja siihen olisi helppo tu-
tustua. Oppaan avulla aluksilla ja maissa tiedettaisiin paremmin mihin riskeihin
heidat on vakuutettu ja mita palveluita heidan on mahdollista saada. Oppaasta
voisi olla hydtya myds alan opiskelijoille. Oppaan lisaksi vakuutusyhtio voisi

tarjota koulutusseminaareja kansipaallystdlle.

11 POHDINTA

11.1 Kyselytutkimuksen onnistuminen

Tavoitteena oli saada vastauksia vahintaan kahdelta varustamolta ja neljalta
alukselta. Olin tyytyvainen osallistujamaaraan, koska vastaukset ylittivat rei-
lusti tavoitteen. Strukturoitujen kysymysten vastausprosenttikeskiarvo oli 97
prosenttia ja avointen kysymysten 75 prosenttia. Kysymysten onnistumista
voidaan vastausprosenttien perusteella pitda hyvana. Vain pieni osa on jatta-
nyt vastaamatta kaikkiin kysymyksiin. Kyselyyn osallistuja on saattanut jattaa

vastaamatta vahaisen tiedon tai vieraan kysymyksen vuoksi.

Uskon, etta kyselytutkimuksen onnistumiseen vaikutti yhteistyd Alandian

kanssa. Alandia oli ottanut etukateen yhteytta varustamoihin ja kertonut tule-
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vasta kyselytutkimuksesta. Talla tavalla 1ahettamani sahkoposti saatekirjei-
neen ja kyselylomakelinkkeineen (Liite 1) ei tullut kenellekaan kohderyhmasta
yllatyksena. Kyselytutkimuksen ennakoitavuus ja Alandian maine luotettavana

yhteistydkumppanina on varmasti tuonut lisda vastaajia kyselytutkimukseen.

11.2 Tutkimuksen eettisyys ja luotettavuus

Opinnaytetydprosessin alussa sovittiin Alandian kanssa tutkimuksen kulusta ja
aineiston kaytdsta. Alandialla on itselldaan salassapitovelvollisuus kolmansia
osapuolia kohtaan, joten todettiin, ettd opinnaytetydhdén materiaali kerataan
julkisista lahteista. Koko opinnaytetydprosessin aikana noudatettiin salassapi-
tovelvollisuutta. Tutkimustulokset pidettiin salasanalla suojattuna, etteivat tu-

lokset vuotaneet ulkopuolisten kayttoon.

Koko tutkimuksen kohderyhma osallistui kyselyyn anonyymisti. Tunnistamis-
riski strukturoiduissa kysymyksissa on pieni, koska ne analysoitiin maarallises-
ti. Laadullisten vastausten puolesta tunnistamisriski on suurempi, silla olen
kayttanyt tutkimuksessani suoria lainauksia osallistujien vastauksista. Suorien
lainauksien kaytto lisda tutkimuksen luotettavuutta eli reliabiliteettia. Tutkimus-
tuloksia ei ole kokonaan havitetty opinnaytetyon valmistumisen jalkeen, koska
opinnaytetyon toimeksiantaja tarvitsee tuloksia kehittddkseen vakuutuksia ja
vakuutuspalveluitaan asiakkailleen. Tutkimustulosten havittaminen olisi lisan-

nyt anonymiteettia.

Tutkimus on suunniteltu, toteutettu ja raportoitu tieteellisen tiedon edellytta-
malla tavalla. Tutkimuksen validiutta tarkasteltiin jo kyselylomakkeen suunnit-
teluvaiheessa, jolla varmistettiin, etta haluttuihin tutkimuskysymyksiin saadaan
vastaukset. Sama tutkimus on toistettavissa riippumatta tutkijasta eli tutkimuk-
sella on reliabiliteetti. (Vilkka 2005, 161.) Tutkimustulosten julkaisussa on to-
teutettu tieteellisen tiedon luonteeseen kuuluvaa avoimuutta (Hirsjarvi ym.
2009, 24).

Kokonaisvastausprosenttia kyselytutkimukselle on mahdotonta selvittaa, kos-
ka yhdelta alukselta on vastattu kyselyyn kolme kertaa. Useampi vastaus ei
vaikuta kyselyyn, koska vastaajat ovat olleet eri henkildita. Jos kokonaisvas-

tausprosentti maariteltaisiin mukana olevien varustamoiden ja aluksien mu-
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kaan, olisi vastausprosentti 33 (N=14). Talla laskukaavalla kyselyyn olisi vas-
tattu jokaisesta varustamosta ja aluksesta kerran. Kokonaisotosta (N=16) voi-
daan pitaa riittdvana. Kohderyhma valittiin tarkkaan ja mukaan otettiin kaikki

ro-ro-varustamot, jotka vastausajan puitteissa ehtivat osallistumaan kyselytut-
kimukseen. Vastausaikaa pidennettiin kymmenella paivalla, koska koko koh-

deryhma ei ehtinyt saada kyselylomakelinkkia maaraaikaan mennessa ja jou-
lupyhat vaikuttivat vastausaktiivisuuteen. Pidennetylla vastausajalla ei uskota

olevan vaikutusta vastauksiin.

Suomalaisia ro-ro-varustamoiden aluksia on yhteensa 43. Niista kyselytutki-
mukseen osallistui kymmenen. Otos edustaa perusjoukkoa 23 prosentin to-
dennakdisyydella. Pohdittaessa vastausten yleistamista Suomessa, taytyy
ottaa huomioon jokaisen vastaajan henkilokohtainen tuntemus merenkulun- ja
vakuuttamisen alaan. Vastauksia ei voi taysin yleistaa, koska on mahdollista,
ettd samalta alukselta jokin muu vastaaja olisi voinut vastata kysymyeksiin eri

tavalla.

Tutkimustuloksia analysoitaessa huomattiin, etta kyselylomakkeessa oli ky-
symyksia, jotka eivat olleet tutkimuksen kulun kannalta oleellisia. Kuka lasti-
vahingot huomaa -kysymyksella ei todettu olevan merkitysta tutkimuksessa.
Sama todettiin kysymyksessa: mita osapuolta tiedotetaan lastivahingon ta-
pahduttua. Tutkimuksen tarkoituksena oli ensisijaisesti tutkia lastinkuljetusris-
keja, riskienhallintaa ja vakuuttamista. Avointen kysymysten laadullisilla vas-

tauksilla saatiin riittdvasti tarkennusta tutkimuksen paakysymyksiin.

Saman kyselylomakkeen kayttaminen koko kohderyhmalla vaikutti "ei osaa
sanoa” -vastausten maaraan. Taman huomasi kysymyksista, joissa kysyttiin
vakuuttamisesta (Kuva 18). Yhtenevista vastauksista paatellen varustamon
maahenkildstolla ja aluksien kansipaallystolla on sama tietamys lastinkuljetus-
riskeista ja riskienhallinnasta. Vakuuttamisesta kysyttaessa kysymysten vas-
tausprosentit olivat pienemmat ja "ei osaa sanoa” -vastausprosentit suurem-
mat. "Ei osaa sanoa” -vastauksilta olisi valtytty jattamalla alusten kyselylo-
makkeista vakuutusasiat pois. Toisaalta silloin ei olisi tullut esiin alusten kan-

sipaallyston tarvetta saada lisaa tietoa vakuuttamisesta.
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Tutkimustulosten analysoinnin jalkeen huomattiin, etta kyselylomakkeessa
olisi voinut kysya osan kysymyksista tarkemmin. 63 prosenttia vastaajista on
tydskennellyt alalla yli 20 vuotta. Kysymyksissa ei tarkennettu, onko lastiva-
hingot tapahtuneet vuoden vai kahdenkymmenen vuoden sisalla. Kyselylo-
makkeessa olisi voinut selvittda, ovatko vahingot tapahtuneet taman hetkisella
aluksella vai useammalla aluksella vuosien varrella. Suomalaiset alukset lii-
kennoivat ympari maailmaa. Kyselylomakkeeseen olisi voinut tarkentaa, miten
likennealue vaikuttaa riskeihin. Todennakdisesti kuitenkin kohderyhma on
vastannut kysymyksiin vuosien tuomalla kokemuksella, jonka vuoksi vastauk-

sia voidaan pitaa luotettavina.

Tutkimuksesta saatiin vastaukset ro-ro-rahdinkuljettajien lastinkuljetusriskeis-
ta, riskienhallinnasta ja niiden vakuuttamisesta. Tutkimuksen perusteella ei

voida tarkasti maarittaa onko varustamoilla riskeja, joihin ei ole vakuutusta

tarjolla. Kyselylomakkeessa ei kysytty vahinkojen laajuutta ja esiintymistiheyt-
ta, joten tutkimuksen perusteella ei voida sanoa kuinka merkittavaa asiaa va-
rustamotoiminnassa on tutkittu. Vakuutustoiminnan salassapitovelvollisuuksi-
en ja liikesalaisuuksien vuoksi tutkimuksessa vahinkojen maara ja kustannuk-

set eivat ole olleet oleellisia.

11.3 Jatkotutkimusaiheet

Vakuutusyhtidlle suunnattuja tutkimuksia, joissa selvitetaan ro-ro-
rahdinkuljettajien lastinkuljetusriskeja, riskienhallintaa ja vakuuttamista ei ole
tutkittu aikaisemmin. Lastinkuljetukseen liittyvan vastuuvakuutuksen hyodyn-
tamisesta varustamoiden liiketoiminnassa tarvitaan tarkempaa tutkimusta.
Tarkempaa tutkimusta vaatisi myds muiden vakuutuspalveluiden hyddyntami-

nen varustamoiden liiketoiminnassa.

Opinnaytetyon tutkimuksessa esiin tullut tarve vakuutusoppaalle on yksi jatko-
tutkimusaiheista. Vakuutuksista ja vakuutuspalveluista 10ytyy tietoa niita tar-
joavien yritysten internetsivuilta, mutta tiivis tietopaketti vakuutuksista yleiskie-
lelld puuttuu. Kirjatuotoksen jalkeen voisi testata samalla tutkimuksella, miten

tietdmyksen lisaantyminen vakuutustoiminnasta on vaikuttanut vastauksiin.
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Vastaavan tutkimuksen voisi toteuttaa irtolastinkuljettajille ja vastauksia voisi
vertailla ro-ro-lastinkuljettajiin. Irtolastinkuljettajien riskeja, riskienhallintaa ja

vakuuttamista voisi verrata ro-ro-lastinkuljettajiin erilaisen lastin takia.
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Dear Shipowner, Master and Deck Officer,

I’'m a 23-year-old marine technology student from South-Eastern Finland Uni-
versity of Applied Sciences, Kotka. I’'m writing the final thesis for my studies.
My thesis topic is cargo damage and insurance in ro-ro transportation. I'm
collecting material for my thesis with a survey. The thesis study and the sur-

vey are conducted in cooperation with Alandia Insurance.

The main objective of this survey is to examine risks, risk management, insu-
rance policies in ro-ro transportation. The target group is ro-ro shipowners and
ships which are sailing under the Finnish flag and carrying ro-ro cargo. Res-
pondents are shipowners, masters and deck officers. The same survey form is

used for the entire target group.

Survey data will be collected on an electronic survey site kyselynetti.com. The
survey will be answered anonymously, and the answers will be processed
confidentially. Shipping companies and ship names are not published in any
stage of the study but knowing them will help in the analysis. | will collect all

answers together and compare answers between shipowners and ships.

| would appreciate it if you send this email to all your ships, masters and chief
officers. | also hope at least one response from a shipowner, who is involved

with cargo operations.

Answering the questions is voluntary. By responding you will help my thesis

study and Alandia to develop their services.

The survey is available at:
www.kyselynetti.com
The survey is valid from 14.12.2017 to 7.1.2018.

Best wishes,
Janita Lehtonen

Student of Marine Technology
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Risks, risk management and insurance policies in ro-ro
transportation

Page 1

Working place

O Onboard

O Shipowner’s office

Personal Data

Shipping company I l

Name of the ship (onboard crew) I ]

Job title | |

Age ‘ |

How long have you been working in the maritime sector? (years)‘ l

RISKS

construction special refrigerated/heated
container machine mafi trailer  paper roll trailer truck transportation cargo

What kind of

cargo do you D D D D D D D D

transport
What kind of

oen - O U U O O O O] U

damaged

Which type
of cargo is

the most 0J O U O . U 0J O

vulnerable to
damage

Which type
of cargo is

the most U U U U U U U U

difficult to
transport
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Do you transport cargo that is not mentioned above?

Write below the risks which cause damage of the cargo

RISK MANAGEMENT

stowage transport unloading

During what

operation do D D D

damages occur?

During what
operation do
most of the D D D

damages occur?

Who does usually notice the damage?




Describe causes of damage

Liite 2 (3/6)

How do you control risks and/or avoid damage?

Do you have sufficient means for the prevention of damage?

Q yes
O no
Q I don’t know

Do you use checklists during stowage and unloading?

O yes
Q no
Q I don’t know

Do you feel that checklists would help in avoiding damage?

Q yes
O no
Q I don’t know
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Do you have cargo lashing manuals?

O yes
O no
Q Idon’t know

Do you think that cargo lashing manuals would help in avoiding damage?

Q yes
O o
Q Idon’t know

Do you use other prevention methods that where not mentioned above?

Who will be informed after damage has occurred?

Q Shipowner

O Insurance company

() Both



Cooperation

Do you need
development of
cooperation
between
shipowner and
ship after
damage has
occurred

Do you need
development of
cooperation with
insurance
company

Do you have
enough
knowledge about
insurance policy
of shipowner

Do you need
more knowledge
of insurances

Do you need
development of
cooperation
between ship and
Insurance
company

Do you need
more
development of
cooperation
between
Shipowner and
Insurance
company

Do you need
more
development for
Insurance
company’s
service

yes

no
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Idon’t know

O



Risks and Insurance

Is your marine
liability insurance
comprehensive?

Are you subject to
risks which you
don’thave
insurance for?

Does it affect
(quality of) your
work if you're
responsible for
the cargo?

Does the type of
the contract of
carriage affect
your work

yes

O

Liite 2 (6/6)

Idon’t know

O
O

Development proposals for the services offered by insurance company (insurance coverage, claims processing,

loss prevention and other cooperation)

» Redirection to final page of KyselyNetti (muuta)




