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Tiivistelma

Ty0 toteutettiin yhteistydssa Finnlinesin kanssa, joka pyysi tutkimaan elektroni-
sia laivapaivakirjoja ja mahdollisia markkinoilla olevia jarjestelmia. Tyo rakennet-
tiin kolmen tarkeimman kysymyksen ymparille, jotka kiinnostivat varustamoa:
Kannattaisiko varustamon aluksilla ottaa kayttdéon elektroniset laivapaivakirjat?
Millaisia ovat eri valmistajien jarjestelmat? Mika tulisi olemaan elektronisen lai-
vapaivakirjan automaatiotaso? Naiden kysymysten lisaksi haluttiin selvittaa
mika olisi varustamon paallyston mielipide muutokseen liittyen.

Pohjatiedot tydhon kerattiin padosin internetin julkisia tiedonlahteitd kayttaen,
joita olivat esimerkiksi artikkelit ja opinnaytetyot. Varsinainen tutkimukseen kay-
tetty tieto kerattiin suurimmaksi osaksi sahkodpostikeskustelujen avulla. Sahko-
postikeskusteluja kaytiin jarjestelmavalmistajien edustajien lisaksi myos Lii-
kenne- ja viestintaviraston johtavan asiantuntijan kanssa. Keskustelut osoittau-
tuivat erittain hyodylliseksi tiedonkeruumenetelmaksi, koska niissa voitiin saada
spesifia tietoa juuri tietyista seikoista, asiantuntevilta henkildilta. Lisaksi niista
saatiin suuri maara hyodyllisia tietodokumentteja. Keskustelujen lisaksi esimer-
kiksi lakitietoa kerattiin internetista |0ytyvista julkisista sdadoksista.

Naiden menetelmien lisaksi varustamon paallystolle jarjestettiin mielipidekysely
aiheesta.

Painettujen laivapaivakirjojen vaihtaminen elektronisiin on toistaiseksi erittain
kallista. Laivapaivakirjojen paivittaminen nykyaikaan voi kuitenkin olla kannatta-
vaa eritoten uudemmissa, moderneissa ja uudisrakennus aluksissa, joissa kayt-
toonottokustannukset eivat nousisi niin merkittaviksi. Muutoksesta voidaan hyo-
tya monella eri tavalla. Sen voidaan katsoa saastavan aikaa muun muassa hel-
pottamalla tyota ja se saattaisi lisata aluksen turvallisuutta vahentamalla inhimil-
listen virheiden syntya ja jattamalla enemman aikaa navigointiin. Suurin hyoty
jarjestelmasta on saatavissa mahdollisimman suurella automaatiolla ja integroi-
malla siihen mahdollisimman paljon muita tehtavia. Varustamon paallystolle esi-
tetyssa kyselyssa kavi ilmi, etta vaikka kaytannon tietoisuus aiheesta on va-
haista, saa muutos silti kannatusta. Toki my6s vastustajia [0ytyi.

Elektronista paivakirjajariestelmaa ei pida kasitella pelkastaan aluksen laivapai-
vakirjan korvaajana. Markkinoilla olevat jarjestelmat ovat nimittain erittain mu-
kautuvia kayttajan tarpeisiin ja niihin on mahdollista halutessaan integroida jopa
lahes koko laivan hallintaan, kommunikointiin ja raportointiin liittyvat tyot.
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Abstract

The study was carried out in co-operation with Finnlines. They requested to
research into electronic logbooks and systems available on the market. The
thesis was structed around three main questions that the company was most
interested in: Would it be worth it to introduce electronic logbooks onboard
the company’s vessels? What are the systems from different manufacturers
like? What could be the level of automation in the logbook? In addition to
these questions the aim was to find out what kind of opinions the officers and
captains of the company have in relation to the change.

The basic knowledge of the thesis was gathered mainly via the internet using
public information sources, such as articles and theses. The actual data used
in the thesis was gathered mainly through e-mail interviews. E-mail inter-
views were held mostly with the manufacturers, but also with the leading ex-
pert of the Finnish Transport and Communications Agency. Interviews proved
to be very useful method to gather data as they could provide specific infor-
mation in specific matters from the experts. Legal information was collected
from public regulations found on the internet. A query of opinions on the sub-
ject was also conducted for the officers and captains.

Switching from printed logbooks to electronic one is very expensive to date.
Updating the logbooks to the modern era can still be worth it especially in
newer, modern and new building vessels. In these the commissioning costs
are less significant. There are many ways to benefit from this change. It can
be seen as a time saver by making tasks easier. It could also increase safety
and security of the vessels by reducing human errors and leaving more time
for navigation. The greatest benefits can be obtained with the greatest possi-
ble automation level and integrating different tasks as far as possible. The in-
quiry for the officers and captains showed that there is support for the
change, although the practical awareness of the issue may not be so high.
There is also opposition of course.

Electronic logbook should not be considered as a mere substitute for the
ship’s logbook. The systems on the market are highly adaptable for the
user’s needs and they can be integrated with almost all of the vessel’s man-
agement, communication and reporting tasks if desired.
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TERMIT JALYHENTEET

Bulkkeri

DP-jarjestelma

Endorsementti

GMDSS

GPS

GT

IMO

K-IMS

LAN

Irtolastialus, engl. bulker

Dynamic Positioning — Tietokonepohjainen
jarjestelma, joka on kehitetty pitamaan alus auto-

maattisesti paikallaan.

hyvaksynta, usein todistus, engl. endorsement

Global Maritime Distress and Safety System —
Maailmanlaajuinen merenkulun hata- ja

turvallisuusradiojarjestelma.

Global Positioning System — Maailmanlaajuinen pai-
kallistamisjarjestelma. Yksi yleisimmista merenku-
lussa kaytettavista satelliittipaikannusjarjestelmista.
Yhdysvaltain pullustusministerion kehittama, rahoit-

tama ja omistama.

Gross Tonnage — Bruttovetoisuus, tarkoittaa koko

laivan tilavuutta, eli sen kokonaisvetoisuutta.

International Maritime Organization -

Kansainvalinen merenkulkujarjesto.

Kongsberg Information Management System -
Kongsbergin tiedonkeruujarjestelma, joka keraa,

jakaa ja analysoi tietoa komentosillan laitteistoista.

Local Area Network — lahiverkko, tietylle alueelle,
esim. laivaan, rajoitettu tiedonsiirtoverkko. Naita ovat
esim. Ethernet ja WLAN.



MARPOL

MEPC

Offshore

Painolasti

PSC

Paallysto

QSE

RAM

International Convention for the Prevention of
Pollution from Ships — IMO:n kansainvalinen yleisso-

pimus merenkulun paastojen torjumiseksi.

Marine Environment Protection Committee —
Meriympariston suojelukomitea.
MARPOL-saadoksista vastaava IMO:n elin.

Merenkulun osa-alue, joka keskittyy toimintaan avo-
merella kaukana rannikosta. Esimerkkina oljynporaus

merenpohjasta.

Aluksen lisakuorma, jolla se saadaan vakaaksi ja

haluttuun syvayteen. Nykyisin yleensa merivetta.

Port State Control — Tarkastusjarjestelma, jonka

avulla valtiot voivat tarkastaa ulkomailla rekisteroidyt
alukset muissa, kuin lippuvaltion satamissa ja ryhtya
toimenpiteisiin sellaisten alusten osalta, jotka eivat

tayta vaatimuksia.

Pitaa sisallaan aluksen kansipaallyston (paallikko ja
peramiehet), konepaallyston (konepaallikkd, kone-
mestarit ja sdhkdmestari), seka talousosaston esi-

miehet.

Quiality, Security, Environment — Laatu, Turvallisuus,

Ymparisto

Random Access Memory — Tietokoneen keskus-

muisti, eli kayttdmuisti. Tietokoneohjelmien tydmuisti.



Ro-ro

Sarjaportti

NMEA

Ship@Web

Ship@Web Lite

SOLAS

Tankkeri

Trafi

Traficom

Engl. roll on — roll off. Lasti tulee laivaan ja poistuu

laivasta ramppien kautta renkailla.

Tietokoneiden valiseen tietoliikenteeseen tarkoitettu
tietoliikenneportti. Kaapelien kytkemiseen. Aluksien
komentosiltalaitteistoissa kaytetaan usein
NMEAO0183, tai NMEA2000 kaapeleita.

NMEAO183 ja NMEAZ2000 ovat standardeja, jotka
koskevat meriteknologisten laitteiden valista tiedon-

siirtoa.

Kongsbergin web-palvelin, jonka tehtava on olla yh-
teyspiste ulkoisiin verkkoihin, jotka vaativat tietoa K-
Chief 600-jarjeslemalta. Isanndi sovelluksia, joita voi-
daan kayttaa mista tahansa sijainnista tavallista se-

lainta kayttamalla.

Samantapainen palvelin, kuin Ship@Web, mutta tar-
koitettu kolmansien osapuolien jarjestelmien kayt-

toon.
International Convention for Safety Of Life At Sea -
IMO:n kansainvalinen yleissopimus ihmishengen

turvaamiseksi merella.

Sailidalus. Useimmat kuljettavat joko &ljy, kaasu, tai

kemikaalilasteja

Suomen Liikenteenturvallisuusvirasto
vuosina 2010-2019

Suomen Liikenne- ja viestintavirasto



UTC

VDR

WLAN

1 JOHDANTO

Universal Time, Coordinated — Koordinoitu yleisaika.
Ensisijainen aikajarjestelma, jolla maailman aika
maaritetdan. Joissain maissa kaytetdaan myos samaa

tarkoittavaa GMT:ta(Greenwich mean time)

Voyage data recorder — matkatietojen tallennin. A&-
rimmaisen hyvin ulkoisilta tekijoilta suojattu

tallennin, joka pakkaa ja tallentaa matkatiedot aluk-
sen sensoreista digitaalisessa muodossa. On

oltava kaikilla aluksilla, jotka noudattavat SOLAS-

vaatimuksia.

Wireless local area network — langaton lahiverkko
(katso LAN)

Merialusten tarkeimmat toiminnot tapahtuvat nykyisin suurimmaksi osaksi

elektronisia apuvalineita kayttaen. Esimerkiksi navigoinnissa kaytetaan apuna

elektronisia karttajarjestelmia ja lastauksen apuna lastiohjelmia. Monissa aluk-

sissa myOs painolastioperaatiot tapahtuvat tietokoneen naytolta kasin. Elekt-

ronisilla laitteilla on tarkoitus saada laivan operointi turvallisemmaksi, helpom-

maksi ja tehokkuutta lisaamalla pienentaa tyotaakkaa. Fyysisen paperin ja ky-

nan kayton aikakausi laivatyossa alkaa olla ohi, lukuun ottamatta aluksen pai-

nettuja, paperisia paivakirjoja. Elektroniikassakin piilee kuitenkin omat vaa-

ransa.



IMO:n SOLAS yleissopimuksen luku V; "Safety of navigation” sdados 28. "Re-
cords of navigational activities” edellyttaa, etta kaikkien kansainvalisia reitteja
kulkevien merialuksien on pidettava kirjaa navigaatioon ja sen turvallisuuteen
liittyvista tapahtumista ja matkasta. Tiedot tulee kirjata hallinnon hyvaksymaan

laivapaivakirjaan.

Laivan erilaisten virallisten paivakirjojen taytto, kuten esimerkiksi laivapaiva-
Kirja ja radiopaivakirja, on lahes ainoa asia, joka vield tehdaan vanhanaikai-
sesti kasin kirjoittamalla. Paperiset paivakirjat ovat pysyneet kaytossa laivoilla
muiden asioiden siirtyessa yha suuremmissa maarin sahkodiseen muotoon. Nii-
den tayttdminen kuuluu aluksen paallystdon rutiininomaiseen jokapaivaiseen

tydhon.

Painettuun laivapaivakirjaan merkinnat tehdaan kasin kirjoittamalla kuulakar-
kikynalla. Talla varmistetaan se, ettei merkintdja voida jalkikateen muuttaa.
Virheelliset merkinnat voidaan yliviivata, mutta niita ei saa sutata lukukelvotto-
miksi. Laivapaivakirjaan merkitaan kaikki aluksen operointiin liittyvat olennai-
set asiat, kuten esimerkiksi aluksen merimatkalla vahtipaallikkd merkitsee
aluksen turvalliseen navigaatioon liittyen keskeisia tapahtumia: kurssinmuu-
tokset, paikkatietoja, suuntia ja saahavaintoja. Satamassa taas kirjataan ylos

lastioperaatioiden edistyminen, ynna kaikki muut olennaiset tapahtumat.

Laivapaivakirjojen kehityksen saralla on viimeisten vuosien aikana otettu isoja
harppauksia. Elektronisia laivapaivakirjajarjestelmia kehitetdan jatkuvasti
eteenpain monien eri valmistajien toimesta ja niiden kaytté suomalaisilla aluk-

silla tuli mahdolliseksi vuoden 2017 syksyn merilain muutoksen myota.

Tassa opinnaytetydssa pyritaan selvittdmaan, kannattaisiko varustamon aluk-
silla ottaa kayttodon elektroniset laivapaivakirjat. Sita varten laitetaan vastak-
kain painetut ja elektroniset laivapaivakirjat ja vertaillaan niiden hyvia ja huo-
noja puolia. Taman lisaksi kaydaan lapi myos, ettd mita elektronisen version
kayttdonotto todella vaatii ja mita todellisia hyotyja silla voidaan saavuttaa, niin

aluksen tyontekijan, kuin laivanvarustajankin nakékulmasta.



Lisaksi halutaan selvittaa millaisia ovat eri valmistajien jarjestelmat ja miten
automatisoituja ne ovat, joten tutustutaan markkinoilla oleviin versioihin. Va-

rustamon paallyston mielipidetta asiasta selvitetaan mielipidekyselyn avulla.

2 TUTKIMUSOTE

2.1 Toimeksianto

Opinnaytetyo tehtiin yhteistydssa Finnlines varustamon kanssa, joka toimii
myds toimeksiantajana. Finnlines on yksi johtavista rahtivarustamoista Itame-
rella, Pohjanmerella ja Biskajanlahdella. Heidan ro-ro-palvelunsa painottuvat
Suomen ja sen tarkeimpien kauppakumppanien valisiin kuljetuksiin. Toimipis-
teet sijaitsevat muun muassa Tanskassa, Belgiassa, Saksassa, Iso-Britanni-
assa, Venagjalla, seka tietenkin Suomessa. Laivoilla kulkee myds matkustajia

ainakin Suomen, Ruotsin ja Saksan valilla (Finnlines, 2020).

Opinnaytetyon perimmainen idea tuli alun perin Finnlinesilta. Varustamossa
olisi tarkoitus mahdollisesti ottaa kayttoon aluksillaan elektroniset laivapaiva-
kirjat. Paatoksia kayttoonoton suhteen ei ainakaan alustavasti aiottu tehda en-

nen opinnaytetyon valmistumista.

Varustamon tulisi saada kuva siita, mita kayttdonotto kaytdnnossa vaatisi ja
tulisi kustantamaan, seka mita hyvia, tai huonoja puolia tasta olisi, jotta se voisi
tehda paatoksia kayttdonoton suhteen. Taman takia yksi suurimmista opinnay-
tetyon tavoitteista olikin tuottaa kattavasti tietoa Finnlinesille aiheesta ja erito-
ten markkinoilla olevista jarjestelmista ja niiden valisista mahdollisista eroavai-

suuksista.

Varustamon toiveesta kartoitettiin myds tydntekijoiden mielipiteitd mahdollista
muutosta kohtaan. Tama toteutettiin mielipidekyselyn avulla, joka toimitettiin

varustamon aluksilla paallystotehtavissa toimiville henkilGille.
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2.2 Tutkimusmetodit ja opinnaytetyon rakenne

Tutkimuksen paaongelma oli: Kannattaako varustamon aluksilla ottaa kayt-
toon elektroniset laivapaivakirjat ja miten? Sanalla "miten” tarkoitetaan, etta
minka valmistajan jarjestelma tayttaisi mahdollisesti parhaiten tarpeet. Lisaksi
se kattaa sisalleen sen, etta haluttiin selvittaa millainen automaatiotaso olisi
sopiva, eli kuinka suuresti toiminnot olisi jarjestelmassa automatisoitu. Voidak-
semme vastata ensimmaiseen paaongelmaan, taytyi ensin vastata kysymyk-
seen: Millaisia elektroniset laivapaivakirjat ovat ja miten ne toimivat? Tama oli
opinnaytetyon toinen paaongelma. Naihin ongelmiin pyrittiin hakemaan vas-

tausta mahdollisimman kattavasti.

Tutkimuksen voidaan katsoa olevan kvalitatiivinen, eli laadullinen, koska sen
tavoitteena oli kokonaisvaltaisen ja syvemman kasityksen saaminen elektroni-
sista paivakirjoista ja niiden ominaisuuksista. Tutkimus toteutettiin tietoa ke-
raamalla valituista lahteista erilaisia metodeja kayttamalla. Sen jalkeen saatu

tieto analysoitiin.

Kaytetyimmat metodit olivat haastattelu ja keskustelu, jotka kaytiin suurim-
maksi osaksi sahkopostitse eri tahojen kanssa. Naita olivat valmistajat, asian-
tuntijat ja toimeksiantaja. Lisaksi tietoa kerattin muun muassa valmistajien
verkkosivuilta ja heidan tuottamistaan tietodokumenteista. Vapaamuotoisessa
keskustelussa oli edullista se, etta tietoa pystyttiin keraamaan yksityiskohtai-
sesti juuri niistd olennaisiksi katsotuista aiheista, joista sita katsottiin tarvitta-
van. Ohjelmistoyhtid NAPA:n edustaja, Siltanen, oli halukas taman lisaksi ku-
vaamaan jarjestelman toimintaa demoversiollaan videoneuvottelun valityk-
selld, joka pidettiin Microsoft Teams- palvelulla. Siita oli paljon hy6tya kasityk-

sen kartuttamiseksi ohjelman toiminnasta.
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Opinnaytetyon alussa kirjattiin Iahtdkohtaista tietoa aiheesta. Tama tehtiin osit-
tain liikenteen ja viestintaviraston asiantuntijan kanssa kaydyn sahkopostikes-
kustelun pohjalta. Lisaksi kirjattiin kaikki muu olennainen aiheeseen liittyva ai-
kaisemmissa tutkimuksissa ilmennyt ja yleinen tieto, jotka olivat jo alustavasti

tiedossa.

Aluksen laivapaivakirjat ovat virallisia dokumentteja. Siksi tarkeimpien niita
koskevien maarayksien ja saadoksien kayminen Iapi teoriaosiossa oli tarpeel-
lista. Teoriaosion ensimmaisessa luvussa tutkittiin mita kansainvalinen ja koti-
mainen lainsaadanto edellyttaa laivapaivakirjoilta. Tahan kerattiin tiedot ver-
kosta Ioytyvista lahteista ja aiheesta 10ytyi hyvin tietoa, koska lakitekstit 10yty-
vat sieltd kokonaisuudessaan. Lisaksi aineistona kaytettiin Traficomin asian-

tuntijan valittamia MEPC:in istunnon paatdslauselmia.

Seuraavissa kappaleissa tutkittiin laivapaivakirjavaihtoehtoja ja versioiden
mahdollisesti mukanaan tuomia etuja ja heikkouksia. Tata varten oli ymmar-
rettava elektronisten laivapaivakirjojen toimintaperiaatteet ja siksi niista oli ke-
rattava kattavasti tietoa. Elektroniset laivapaivakirjat ovat viela varsin nuori
konsepti, josta oleellista julkista tietoa ei ole tarjolla viela paljon. Lahteena kay-
tettiinkin paaasiassa juuri edella mainittuja, valmistajien kanssa kaytyja sahko-
postikeskusteluja. Kakki kolme valmistajaa, NAPA, Kongsberg ja Transas lah-
tivat aluksi erittain yhteistyohaluisina mukaan auttamaan projektissa ja lupau-
tuivat antamaan haluttua informaatiota tuotteistaan. Lopulta kuitenkin Transas
vetaytyi hankkeesta. NAPA:n ja Kongsbergin jarjestelmavaihtoehdoista kui-

tenkin saatiin kattava kuva ja naita verrattiin objektiivisesti.

Elektronisten laivapaivakirjajarjestelmien vertailun jalkeen, seuraavassa kap-
paleessa kuusi pohdittiin, miten elektroniset ja painetut laivapaivakirjat eroavat
toisistaan. Tama empiirinen kappale koostuu lahinnd analyyttisesta pohdin-
nasta. Lisaksi tassa kappaleessa arvioitiin juuri kayttoonoton kannattavuutta.
Tata varten tarvittiin arvio Finnlinesin painettujen laivapaivakirjojen kaytosta

vuositasolla aiheutuvista laivakohtaisista kuluista.
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Kappaleen kuusi jalkeen paastiin varustamon paallystolle suunnattuun kyse-
lyyn, jonka suurimpana tarkoituksena on saada kuva siita, etta saisiko elektro-
niseen laivapaivakirjaan siirtyminen kannatusta varustamon tyontekijoilta, vai
ei. Haluttiin myods selvittaa, olisiko ikaluokkien valilla mahdollisesti eroa mieli-
piteiden suhteen. Tata varten kysymyksiin haluttiin sisallyttaa vastaajien ika,
positio, jossa han toimii, seka hanen tyovuotensa paallystossa. Kyselyyn vas-

taus tapahtui anonyymisti.

Kyselyn kysymykset selvittivat, onko vastaajalla kokemusta elektronisen laiva-
paivakirjan kaytosta. Mielipiteita kartoitettiin siita, etta voisiko elektroninen lai-
vapaivakirja mahdollisesti helpottaa vastaajan tyota, tai lisata turvallisuutta. Li-
saksi kysyttiin tukevatko vastaajat muutosta yleisella tasolla ja jos, niin milla
automaatioasteella. Viimeisella kysymyksella selvitettiin vastaajien haluk-
kuutta vaikuttaa ja olla mukana aiheeseen liittyvassa kehitysprosessissa va-
rustamon sisalla. Kyselyssa esitetyt kysymykset 16ytyvat kokonaisuudessaan

taman opinnaytetydn lopussa olevista liitteista 1 ja 2.

Kysely toteutettiin Google Forms:in avulla. Kyselylomakkeet tehtiin palveluun
seka suomeksi, ettd englanniksi, koska oli tiedossa, etteivat kaikki vastaajat
osaa suomea. Varustamon yhteyshenkild hoiti kyselylinkkien lahetyksen va-
rustamon aluksille sahkopostin valityksella. Kysely koostui suurimmaksi osaksi
monivalintakysymyksista. Lisaksi vastaajille annettiin mahdollisuus perustella

mielipiteensa kirjallisesti. Tama oli kuitenkin vapaaehtoista.

Vastausajaksi annettiin ensin kuukausi, joka jalkeen sita jatkettiin viela kah-
della viikolla, jotta varmistuttiin siita, etta kaikilla halukkailla oli mahdollisuus
vastata. Kyselysta ei tehty liian monimutkaista, eika aikaa vievaa, jotta mah-
dollisimman moni viitsi vastata kyselyyn. Riittdvan tiedon saaminen aiheesta
oli mahdollista yksinkertaisella ja ytimekkaalla kyselylla ja sen vastaukset oli-

vat myos helpommin analysoitavissa ja esitettavissa.
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Vastausajan paatyttya ja kun haluttu maara vastauksia oli saatu, pohdittiin,
minkalaiset johtopaatokset niiden pohjalta voitiin tehda ja kuinka edustavina
tuloksia voitiin pitaa koko varustamon paallyston kannan maarittamisen suh-
teen. Suurin luotettavuuteen vaikuttava tekija on vastausprosentti. Tassa vai-
heessa tuloksia kuvattiin kvalitatiivisen tavan lisaksi myos kvantitatiivisesti, eli
maarallisesti. Tama tarkoittaa sita, etta tilastojen pohjalta kuvattiin sita, kuinka
vastaukset jakautuivat, seka pohditaan mahdollisia syy — seuraus suhteita

mielipiteille.

Naiden osioiden jalkeen on kertauksena tiivistelma, jossa kerrattiin koko tutki-
muksessa saadut tulokset ja siina tutkimatta jaaneet aiheet. Opinnaytetyon lo-

pusta l6ytyvat lahdeluettelo ja liitteet.

3 LAHTOKOHDAT

Elektronisten laivapaivakirjojen kaytto ei ole viela yleistynyt suomalaisilla aluk-
silla, vaikka jotkin varustamot ovat aluksillaan jo niiden kayttoa kokeilleet. Ai-
nakin Viking Line Abp, Eckero Line Ab. Oy. ja Bore Oy. Ab. kayttavat tiettavasti
osalla aluksillaan elektronista versiota (Uttula, 2020). Miksi vasta niin harva on

l&ahtenyt vaihtamaan painettua laivapaivakirjaa elektronisiin?

Yksi syy tahan on varmasti markkinoiden kapeus, jonka myota ei ole valinta
vaihtoehtoja. Suomen markkinoilla on talla hetkella vain yksi jarjestelmantar-
joaja, joka on saanut Traficom:in hyvaksynnan laivapaivakirjaohjelmalleen.
Tama on NAPA Oy:n kehittdama NAPA Logbook (Uttula, 2020). Kilpailua on
kuitenkin odotettavissa lahiaikoina, silla seuraavan valmistajan hyvaksyminen

on vain ajan kysymys.

Muita kehitettyja jarjestelmia ovat muun muassa Kongsbergin K-Fleet logbook.
Teknologiakonserni Wartsilaan nykyisin kuuluvalla Transaksella on myds oma
jarjestelmansa. Suomalaisilla tuntuukin olevan vahva ote elektronisten laiva-

paivakirjojen kansainvalisten markkinoiden karkipaikoilla.
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Omalta osaltaan kayttéonottoon vaikuttaa varmasti negatiivisesti myos se, etta
suomalaisen laivakannan voidaan katsoa olevan jokseenkin iakasta. Painetun
laivapaivakirjan korvaaminen elektronisella versiolla ei valttamatta ole kannat-
tava ratkaisu iakkaissa laivoissa, koska niissa elektronisen laivapaivakirjan pe-
rustamiskustannukset saattavat olla merkittavampia laitekannan valmiuksista
johtuen. Uudemmissa ja uudisrakennettavissa laivoissa taas nama kustannuk-

set eivat nouse niin merkittaviksi (Uttula, 2020).

On yleisesti tiedossa, etta sahkoinen laivapaivakirjajarjestelma olisi kannatta-
vaa ottaa kayttoon, mikali sen kustannukset eivat olisi pitkalla aikavalilla suu-
remmat, kuin painetuissa versioissa. Ellei nain ole, tulisi kayttdonotosta aiheu-
tuvien hyotyjen olla niin merkittavia, etta rahallinen panostus olisi jarkevaa. Ky-
seisilla jarjestelmilla hoidetaan yleensa myos muita laivan asioita, kuten rapor-
tointia. Osa toiminnoista voidaan automatisoida ja sita kautta tapahtuvat mah-
dolliset taloudelliset sdastot ja samalla pystytdan mahdollisesti helpottamaan
paallyston tyotaakkaa. Automatiikka vahentaa myos inhimillisten virheiden
syntya, jolla itsessaan voidaan saastaa jossain yksittaisissa tilanteissa suuria
summia (Uttula, 2020).

Sahkdisten laivapaivakirjojen kayttd aluksilla on varsin uusi asia myds Suo-
messa, vaikka taalla tunnustettua osaamista laivapaivakirjajarjestelmien kehit-
tamisen saralla I10ytyykin. Kayttddnotosta ei ole juurikaan tehty tutkimuksia lu-

kuun ottamatta Lindholmin (2019) ammattikorkeakoulun opinnaytetyota.

Kyseisessa opinnaytetyossa "Laivapaivakirjan kayttd vuoden 2017 merilain
muutoksen jalkeen” ei kuitenkaan kovin perusteellisesti keskityta juuri elektro-
nisiin laivapaivakirjoihin liittyviin asioihin, vaan se painottuu nimensa mukai-
sesti merilain muutokseen ja siitd aiheutuviin seurauksiin laivapaivakirjojen
kaytdossa. Tuota merilain muutosta kasitellaan tassakin opinnaytetydssa,
koska sita voidaan pitaa olennaisena osana sahkoisten laivapaivakirjojen lain-

saadantoa.
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Elektronisten laivapaivakirjajarjestelmien toimintaa ja eroavaisuuksia ei ole
Lindholmin opinnaytteessa kayty niin kattavasti lapi, etta niista voisi tehda joh-
topaatoksia valinnan suhteen. Lindholm vertailee opinnaytetydssaan jonkin
verran elektronisen ja painetun laivapaivakirjan etuja ja heikkouksia (Lindholm,

2019, s. 29-31). Vertailua ei haluttu huomioida tassa opinnaytetyossa.

Kuten Lindholmin tuottamasta, suomalaisille varustamoille suunnatusta kyse-
lysta kay ilmi, on suomalaisten varustamojen kiinnostus elektronisiin laivapai-
vakirjoihin siirtymista kohtaan ollut suuri jo kesalla 2018 (Lindholm, 2019, s.
27). Nyt kahden vuoden jalkeen, kesalla 2020 ei kiinnostus ole varmastikaan
ainakaan laskenut. Varustamoilla ei kuitenkaan ole riittavasti tietoa saatavilla
elektronisten laivapaivakirjojen kayttdonottoon ja hydédyntamiseen liittyen, jota
Finnlinesinkin pyynto taman opinnaytetyon toteuttamiseen omalta osaltaan
vahvistaa. Opinnaytetyd on suunniteltu tayttamaan kyseinen aukko tiedossa
mahdollisimman perusteellisesti ja nain mahdollisesti edistamaan omalta osal-

taan suomalaista merenkulkua.

4 LAINSAADANTO

Laivapaivakirjoja on kaytetty lapi merenkulun historian. Nykyaikainen
laivapaivakirja on aluksen virallinen laivan tapahtumien ja liikkeiden
kirjaamiseen kaytettava apuvaline. Laki maarittelee tarkoin, minkalaisten alus-

ten laivapaivakirjaa tulee kayttaa, mita siihen tulee merkita ja milla tavalla.

Merenkulun kansainvalisesta turvallisuuden parantamisesta ja kehittamisesta
vastaa IMO, eli kansainvalinen merenkulkujarjesté. IMO maarittaa kansainva-
listen lakien paapiirteet sopimuksissaan, joissa olevia koodeja 174:n jasenval-
tion tulee noudattaa (IMO, 2020). Tama toteutuu kaytanndssa siten, etta ja-

senvaltiot ratifioivat koodit omaan lainsaadantoonsa.
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4.1. Kansainvaliset sdadokset

IMO:n yleissopimuksista, laivapaivakirjoja koskevat SOLAS- ja MARPOL-
yleissopimukset. Niissa on maaritetty perusasiat laivapaivakirjan tayttoon liit-
tyen ja se, millainen kirjan tulee olla. Jokainen jasenvaltio saa itse maarittaa
tarkemmat sdannét omassa laissaan. IMO on vuonna 2019 saanut valmiiksi

my6s MARPOL.iin liittyvien sahkdisten paivakirjojen ohjeet.

4.1.1 SOLAS

SOLAS on IMO:n yleissopimus, jota alettiin kehittaa vuonna 1974. Sen tarkoi-
tus on turvata ihmishenget merella maaraamalla vahittaisvaatimukset laivan-
rakennukselle, sen varusteille ja operoinnille. Jokainen lippuvaltio on vas-
tuussa naiden saaddsten noudattamisesta ja sen valvonnasta. SOLAS luvun
V-Safety of navigation, sdados 28 “Records of navigational activities & daily
reporting” koskee laivapaivakirjoja (SOLAS V, 28, 2020).

Saadoksen 28, liitteessa 21 (engl. Annex 21) maarataan paivakirjoista tarkem-
min. Mita sahkaisiin paivakirjoihin tulee, siirretdan vastuu kuitenkin lippuvalti-
oille, eika tarkempia vaatimuksia ei ole yleissopimusessa (SOLAS V, 28.
ANNEX 21, 2020).

4.1.2 MARPOL

Siina, missa SOLAS keskittyy turvallisuusasioiden ymparille, on MARPOL ke-
hitetty suojelemaan ymparistéd. MARPOL sisaltaa saadoksia, jotka koskevat
merialuksiin liittyvia ymparistdasioita. Naita asioita kasittelee IMO:n elin

MEPC, eli IMO:n ymparistonsuojelukomitea.

MEPC:in viimeisimmassa, 17.5.2019 pidetyssa 74:ssa istunnossa, paatettiin

ohjeet MARPOL:in alaisten paivakirjojen kayttoon.
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Nama ohjeet koskevat Oljypaivakirjan kohtia | ja Il, lastipaivakirjaa, jatepaiva-
kirjan kohtia | ja Il, otsonikerrosta heikentavien aineiden paivakirjaa, merenku-
lussa kaytettavien dieselmoottoreiden kierroksia ja paalla/poispaalta-tilan kir-
jausta, polttodljyn vaihtotietoja, seka moottorin parametrien paivakirjaa. Valti-
oita kehotetaan ottamaan nama ohjeet kayttoon niin pian, kuin mahdollista
(MEPC, 2019, s. 1). Jarjestelmien on kyettava tayttamaan MARPOL.:in vaati-
mukset. Seuraavana tiivistettyna tarkeimmat asiat, mita MARPOL.:in alaisilta

sahkoisilta laivapaivakirjajarjestelmilta vaaditaan:

Laivapaivakirjaan ei tulisi voida tehda merkintdja ilman, etta merkintaan sisal-
tyy myos aluksen paikkatieto. Tallennettujen tietojen muodon tulee olla mah-
dollisimman yhdenmukaista IMO:n ja muiden laivajarjestelmien tietomuotojen
kanssa. MARPOL:in ja sen liitteiden jatkuvan kehityksen vuoksi on tarkeaa,
etta kaikki hyvaksytyt sahkoiset laivapaivakirjat tarkistetaan ja paivitetaan asi-
anmukaisesti. Tietojen turvaamiseksi, tulee jokaisella kayttajalla olla omat tun-
nukset ja salasanansa. Nain merkinnan tekija on myos vastuussa sen oikeu-
denmukaisuudesta. Ohjelmassa tulee olla oma sahkdinen allekirjoitus jokai-
selle kayttajalle. Merkinnan tekijan tulee manuaalisesti kuitata merkinta. Teh-
dyt merkinnat tulee suojata siten, ettei asiaankuulumattomat henkil6t niita
paase poistamaan, eikd muuttamaan. Tehdyt muutokset tulee nakya seka
elektronisessa-, etta printtiversiossa. Paallikon taytyy voida vahvistaa tehdyt
merkinnat (MEPC, 2019, ss. 5-7).

Mikali merkintaa koskevaan tapahtumaan liittyy jonkin kuitti, tai endorsementti,
eli vaatimuksenmukaisuustodistus, nama tulee voida liittda, esimerkiksi
pdf:na. Jotta sahkodinen laivapaivakirja on yhta luotettava, kuin paperiversio,
tulee jarjestelman varmuuskopioida tiedot ja silla on oltava vaihtoehtoinen vir-
taldahde. Nama ovat valttamattomia seka jatkuvien merkintdjen tekemisen
mahdollistamiseksi, ettd PSC:n (Port State Control) helpottamiseksi. Jotta var-
mistutaan siita, etta jarjestelmat vastaavat saadoksia, tulee valmistajan hyvak-
syttaa ohjelma lippuvaltion viranomaistahoilla. Tasta myonnetty todistus tulee
sailyttaa aluksella (MEPC, 2019, ss. 7-9). Kuva 1. seuraavalla sivulla on esi-

merkki tallaisesta todistuksesta.
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MEPC 74/18/Add.1
Annex 1, page 10

APPENDIX
EXAMPLE DECLARATION
DECLARATION OF MARPOL ELECTRONIC RECORD BOOK
Issued under the authority of the Government of:
(fu||de5|gnat|onofthecguntry)
In reference to the requirements set out in the
International Convention for the Prevention of Pollution from Ships (MARPOL)

Name of ship. ...
IMO NUMDET ...ceeeii i
Flag State of ship.......ooo e

GrOSS TOMNAGE. .. ..ot

This is to declare that the electronic system designed to record entries in accordance with
MARPOL Annex(es) ........ installed on board the ship listed above has been assessed by this
Administration to meet the relevant requirements as set out in MARPOL and is consistent with
the Guidelines developed by the International Maritime Organization (IMO).

Electronic Record Book Manufacturer

Electronic Record Book Supplier

Electronic Record Book Installer

Electronic Record Book Software
MName/Version

Electronic Record Book is in accordance with
MEPC Resolution/s

Date of installation
(dd/mm/yy)

A copy of this declaration should be carried on board a ship fitted with this Electronic Record
Book at all times.

NAME SIGNATURE DATE
(dd/mmiyy)

Seal or stamp of the Authority, as appropriate

IN\MEPC\T4\MEPC 74-18-Add.1.docx

Kuva 1. Esimerkki elektronisen laivapaivakirjan hyvaksyttamistodistuksesta
(MEPC, 2019, s. 10)
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4.2 Suomen merilaki

Suomessa merenkulkua koskevista laista maarataan merilaissa. Kaikkein
merkittavin muutos laivapaivakirjoja koskien Suomen merilaissa tapahtui
vuonna 2017, kun sahkdisen laivapaivakirjan kayttoonotto suomalaisilla aluk-

silla tuli mahdolliseksi.

Trafin maarayksessa: "Alusten paivakirjat ja niihin tehtavat merkinnat” laiva-
paivakirjan kaytdostd maarataan seuraavaa: “Kansainvalisen liikenteen aluk-
sessa, jonka bruttovetoisuus on vahintaan 500GT on pidettava laiva- ja kone-
paivakirjaa. Laivapaivakirjaan tulee merkita, tai liittaa tiedot siita, mita aluksella
matkan ja satamassa olon aikana tapahtuu, seka kaikki ne tiedot, joista voi olla
hyotya laivaisannalle, lastinomistajalle, vakuutuksenantajalle, tai muulle, jonka
oikeuksiin matkan tapahtumilla voi olla vaikutusta.” (Routa & Uttula, 2017, s.
4).

Laivapaivakirjaa tulee sailyttaa laissa vaadittu aika. Tasta maarataan seuraa-
vaa: “Laivaisanta vastaa paivakirjan sailyttamisesta. Laivapaivakirjaan tehdyt
merkinnat on sailytettava vahintaan kolme vuotta viimeisesta merkinnasta. Liit-
teet on sailytettava vahintaan kolme vuotta laskettuna liitteen paivamaarasta.
Jos laivapaivakirjaan merkityn tapahtuman johdosta on pantu vireille oikeu-
denkaynti taman kolmen vuoden aikana, on paivakirja sailytettava, kunnes
asia on lainvoimaisesti ratkaistu.” (Finlex, luku 18 2§ - Paivakirjan muoto ja

tietojen sailyttaminen, 2018).

Suomen merilain viimeisin laivapaivakirjoja koskeva lakiuudistus tuli voimaan
ensimmaisena paivana syyskuuta, 2017. Tama Trafin maarays on toistaiseksi
voimassa oleva ja sen saadosperustana ovat merilain (674/1994), 18 luvun 2
pykalan 4 momentti, 3 pykalan 4 momentti ja 4 pykalan 6 momentti. Siina sah-
koisen laivapaivakirjan muodosta maarataan seuraavasti: "Sahkoista paivakir-
jaa saa pitaa vain sellaisella jarjestelmalla, jolle jarjestelman valmistaja on ha-

kenut hyvaksynnan Liikenteen turvallisuusvirastolta.
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Sahkdisen paivakirjan jarjestelman hyvaksymistodistus on pidettdva mukana
aluksella.” (Routa & Uttula, 2017, s. 2).

Taman lisaksi laivapaivakirjan tiedoista maarataan: "Paivakirjan ja siihen mer-
kittyjen tietojen sailyminen alkuperaisessa muodossaan on varmistettava luo-
tettavalla tavalla, jolla estetaan niiden haviaminen, tai tuhoutuminen sahkohai-
rion, tai muun teknisen vian vuoksi. Sahkoiseen paivakirjaan tehtavien merkin-
tojen on tallennuttava vahintaan kahteen erilliseen kohteeseen, josta ne ovat
tarvittaessa saatavissa. Laivaisannan on huolehdittava sahkoisen paivakirja-
jarjestelman paivittamisesta. Sahkoiseen paivakirjaan voidaan yhdistaa aluk-
sella pidettava radio-, lasti-, Oljy-, jate-, tai muu vastaava paivakirja.” (Routa &
Uttula, 2017, s. 2).

Sahkaisiin laivapaivakirjoihin liittyen ei pitaisi olla odotettavissa uudistuksia la-
hitulevaisuudessa(Uttula, 2020).

5 JARJESTELMAT

5.1 Tarjoajat

Potentiaalisia elektronisia laivapaivakirjajarjestelmia 1oytyy talla hetkelld kol-
melta eri valmistajalta. Toistaiseksi ainoastaan yksi niista on saanut jarjestel-
malleen sen kayttéon vaaditun Traficom:in hyvaksynnan. Tama on suomalai-
sen NAPA:n, NAPA Logbook. Odotettavissa on kuitenkin, etta ellei jo kuluvana
vuonna 2020, niin ainakin lahitulevaisuudessa tullaan NAPA:n lisaksi saamaan

uusi kilpailija Suomenkin markkinoille.

Potentiaalisina valmistajina nahdaan seka norjalaisperusteinen Kongsberg, K-

Fleet Logbookillaan, ettd suomalaisen Wartsilan omistama Transas.
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Naiden kahden lisaksi on olemassa joitakin muita merenkulkuun liittyvia loki-
kirjaohjelmia. Osa niista on kehitetty muun muassa ammattikalastuksen tueksi
ja kyseiset ohjelmat eivat ole varteenotettavia kilpailijoita edella mainituille juuri
ammatillisen kauppalaivaston nakokulmasta. Seuraavissa kappaleissa kay-
daan lapi NAPA:n ja Kongsbergin jarjestelmia yksityiskohtaisesti, seka vertail-

laan naita puolueettomasti.

5.1.1 NAPA Logbook

NAPA:sta on 30 toimintavuotensa aikana tullut meriteollisuuden ohjelmistoja,
palveluita ja data-analyyseja tarjoavien yritysten joukossa yksi johtavista maa-
iimassa. He tarjoavat tietopohjaisia ratkaisuja turvallisuuteen, tehokkuuteen ja
tuotettavuuteen liittyen sekad suunnittelussa, etta toiminnassa. NAPAN paa-
konttori sijaitsee Suomessa. Toimintaa on lisaksi myds Japanissa, Kiinassa,
Koreassa, Singaporessa, Yhdysvalloissa, Kreikassa, Intiassa, Saksassa, seka
Romaniassa (NAPA, 2020).

NAPA Logbook on yksi laajasti maailmalla kaytetyista elektronisista laivapai-
vakirjaohjelmista. Se on tietokoneohjelma, jota kayttavat kolme suurinta ristei-
lyvarustamoa. Kyseessa on ohjelma, joka on ehtinyt olla jo yli vuosikymmenen
kaytossa aluksilla. Se on kaytdssa noin 150 aluksella ja arvioiden mukaan silla
on maailmanlaajuisesti yli 10 000 kayttajaa. Sen on Suomen lisaksi hyvaksy-
nyt yli 20 yleisinta lippuvaltiota lainsaadanndssaan. Naihin kuuluvat muun mu-
assa USA, Kanada, Ruotsi, Norja, Saksa, Alankomaat, Iso-Britannia, Bahama,
Panama, Singapore, Marshallinsaaret ja Malta. Se on toistaiseksi hyvaksyma-
ton ainakin ltaliassa ja Kyproksella (NAPA, 2020). Ohjelma on siis ollut kauan

laajasti kaytdssa, kayttajia on paljon ja kehitystyo on pitkalla.

NAPA Logbook on tietokoneohjelma, joka voidaan asentaa laivan omaan verk-
koon ja sovellus laivan verkossa oleviin Windowsia kayttaviin tietokoneisiin, el
laivalla valmiiksi oleviin tyOpisteisiin. Tyopisteiden tulee kuitenkin tayttaa seu-

raavat minimivaatimukset:
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* Windows 10 Pro — 64 bittinen

* Neliydinprosessori (Intel i5 tai nopeampi)

* NAPA-ohjelmien koko: 250MB

* NAPA:n aluskohtaiset ohjelmat: 10-1000MB

» Kovalevylta vaadittava vapaa tila vahintdan 120GB

* Vahintdan 8GB RAM

* Vahintdan 1280 x 1024 nayttoé

* Yhteys laivan LAN:iin (suositus 100Mb/s, tai nopeampi)

Jarjestelma hyodyntaa aluksen lahiverkkoa, eli LAN:ia kommunikoidakseen
asiakkaiden ja palvelimien valilla. Jarjestelma voi kayttaa fyysisen palvelimen

sijasta, myos virtuaalista palvelinta.

Saantdjen mukaan elektronisen laivapaivakirjan merkinnat tulee lahettaa
myds aluksen VDR:aan. Laivapaivakirja siis l[ahettaa tehdyt merkinnat pdf. tie-
dostoina VDR:aan ja sita varten NAPA:n on tarkistettava VDR-jarjestelman yh-
teensopivuus (NAPA, 2020).

Mikali laivapaivakirja otetaan kayttdodn vanhassa laivassa, selvitetdan aluksi
mita kaikkea tietoa on mahdollista saada aluksen automaatiojarjestelmasta.
Suosituksena onkin, ettéd se yhdistetaan ulkoiseen tietolahteeseen, kuten in-
tegroituun komentosiltajarjestelmaan ja koneiden automaatiojarjestelmaan,
jotta se vastaanottaa kriittisen tiedon automaattisesti ja taten helpottaa tapah-
tumien tehokasta ja kayttajaystavallista tallentamista (Siltanen, Keskustelut,
2020).

Laivapaivakirjan tulisi saada mahdollisimman paljon erilaisia signaalitietoja
aluksen jarjestelmista, jotta siita olisi mahdollisimman suuri hyoty. Kaikkein
valttamattdmin tieto on GPS-, tai muu satelliittipaikannustieto. liman sita sah-
koisesta laivapaivakirjasta ei kaytannossa katsoen ole juurikaan hyotya. Paik-
katieto on kuitenkin yleensa helppo saada. Tiedot on mahdollista myos siirtaa

automaattisesti satelliitin  kautta verkkopohjaiseen raportointiohjelmaan
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(Siltanen, Keskustelut, 2020). Seuraavasta kuvasta 2, "jarjestelman yleiskat-
saus”, kay ilmi, miten NAPA Logbookin palvelin kommunikoi muun laitteiston

kanssa.

Kuva 2. NAPA Logbookin jarjestelman yleiskatsaus. (NAPA, 2020)

Koska NAPA Logbook on ominaisuuksiltaan joustava, suurin osa sen ominai-
suuksista pystytdaan maarittamaan asiakaskohtaisesti. Jarjestelma sisaltaa
kaikki lakien ja saantdjen vaatimat paivakirjat ja lisaksi sinne voidaan luoda
mita tahansa kayttajan itse haluamia paivakirjoja, kuten esimerkiksi laivan hos-
pitaalin lokikirja. Ei ole rajoitettu, kuinka paljon eri paivakirjoja voi ohjelmassa
olla, eikd yhta merkintaa ole rajattu vain yhteen paivakirjaan, vaan sama mer-
kinta voidaan kirjata esimerkiksi seka kone-, etta laivapaivakirjaan (Siltanen,
Keskustelut, 2020).

Jarjestelmaan voidaan myads liittda muita NAPA:n elektronisia sovelluksia. Esi-
merkkeja ovat aluksen tarkastuslistoja elektronisessa muodossa tarjoava
Checklists ja reaaliaikaisia tietoja aluksen tilasta esittava Status Board. Lisaksi
jarjestelma voidaan laajentaa kattamaan myOs raportointi. Tahan voidaan
kayttdad NAPA Office:a, joka on tietojen synkronointiin aluksesta maihin pain
kehitetty pilvipohjainen ratkaisu (NAPA; Siltanen, Keskustelut, 2020). Tama

poistaisi tarpeen lahettaa tietoja manuaalisesti.
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Kaytettavyydestaan NAPA Logbook on saanut kiitosta, ja siihen NAPA:lla kiin-
nitetaankin paljon huomiota. Kaikki heidan ohjelmansa kehitetaan yhteis-
tyossa kayttajien kanssa (Siltanen, Keskustelut, 2020). Kayttoliittyma nayttaisi
olevan kohtuullisen helppokayttdinen ja nopea kenen tahansa oppia kaytta-

maan.

Jokaisella kayttajalla on oma kayttajatunnus ja salasana NAPA Logbook:iin
Ensisijainen tunnistautumismenetelma on alykortti (Siemens SLE 4418/28 -
siru). Jokaiselle kayttajalle annetaan tallainen kortti ja tyopisteet varustetaan
alykortinlukijalla. Taten kirjautuminen on helppoa. Kayttjjille pystytaan lisaksi
asettamaan eri tasoisia kayttdoikeuksia luomalla RBAC-ryhmia (Role Based
Access Control), jolloin he saavat rajatut kayttdoikeudet ja nain pystytaan suo-
jaamaan joitakin arkaluontoisia tietoja yksityisyyden suojaa silmalla pitaen
(NAPA, 2020).

NAPA Logbook:in kayttoliittyma on yksinkertainen. Sivun 25. kuva 3. on ruutu-
kuva kayttoliittyman nakymasta. Tehdyt merkinnat naytetaan aikajarjestyk-
sessa ja useita ryhmittely-, tilaus-, haku- ja muita nayttovaihtoehtoja on saata-
villa. Kaikki merkinnat tallentuvat UTC-ajassa. Merkinnat naytetaan myads pai-
kallisajassa, jonka kayttaja voi itse maarittaa aikavyohykkeittain. Merkintoihin
pystytaan lisaamaan liitetiedostoja, kuten esimerkiksi tapahtumiin liittyvia kuit-
teja, maksimissaan 10MB edesta. Jarjestelma pystyy myos generoimaan eri-
laisia sdanndllisia ja toisistaan riippuvaisia tapahtumia, kuten esimerkiksi vah-
dinvaihto ja luotsin alukseen tulo ja 1ahto aluksesta. Nama voidaan rakentaa
kayttajan toiveiden mukaisesti. Merkintdja voidaan tehda myds manuaalisesti,
kuten saannoissakin vaaditaan. Lisaksi vaaditaan, etta kaikki tapahtumat hy-
vaksytdadn manuaalisesti (NAPA, Siltanen, Keskustelut, 2020).

Paikkatieto paivittyy automaattisesti muistiin jatkuvalla syotolla aluksen satel-
liittipaikannusjarjestelmasta. Mikali merkinta tehdaan myohassa, pystyy oh-
jelma automaattisesti hakemaan menneen paikkatiedon. Merkinnat esitetaan
selkeasti ja vanhoja merkintdja on helppo tarkastella. Ohjelmasta pystyy suo-
raan tulostamaan minka tahansa paivakirjan sivun (Siltanen, Keskustelut,
2020).
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Aluksella parhaillaan tapahtuvia tehtavia on mahdollista kirjata ja seurata so-
velluksessa. Naita ovat esimerkiksi tyOluvat ja lastausoperaatiot. Kun laivapai-
vakirja on asennettu laivan verkkoon, on se jatkuvasti koordinoitu, eli merkin-
téja voivat kayttajat tehda esimerkiksi konehuoneesta, lastitoimistosta ja ko-
mentosillalta. Lisaksi uutena mahdollisuutena on kehitetty mobiilikayttoliittyma,
jonka avulla voi alypuhelimen mobiilisovelluksella tarkastella ja tehda merkin-
téja paivakirjoihin. Seuraavalla sivulla olevat kuvat 4, 5 ja 6, havainnollistavat

mobiilikayttoliittyman nakymia. Sovellus on ilmaiseksi ladattavissa seka Apple,

ettd Android-laitteiden sovelluskaupoissa. Senkin toimintaan tulee laitteen olla
yhdistettyna laivan verkkoon (NAPA; Siltanen, Keskustelut, 2020).

Kuva 3. nakyma NAPA Logbookin kayttaliitymasta. (NAPA, 2020)
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Hourly observations

Course 099.0 *, Wind N/Calm, Sea N/Calm bf, Baro
hPa, Vis Good, lat 01° 03.7' N, lon 000* 53.2'E

£ [automation]

(£ This entry is not approved

Entry Time
@ 09:00 B3 Jun 20 2019 UTC
Latitude

01 03.7 N

Longitude
000 53.2 E
Course true

099.0

Course gyro

110.1

Thy, 2019 Jun 20

S0G coG Lat: 00° 42.3'N
35.0Kn 99.0° Long: 000°*26.2'E
All logbooks

O\ Search entries..

Mobile Hourly observations [Mobile 13:00
Test]

Course 099.0 *, Wind N/Calm, Sea N/Calm bf, Baro
hPa, Vis Good, lat 00* 11.7°N, lon 000* 10.8'E

AUTOMATION

Hourly observations [Deck] 13:00

Course 099.0 *, Wind N/Calm, Sea N/Calm bf, Baro
hPa, Vis Good, l1at 00* 11.7° N, lon 000* 10.8'E

AUTOMATION

End of watch [Deck] 12:00

Watch ended. Officer , Junior officer . (lat 00° 47.1'N,
lon 001* 01.5'E)

AUTOMATION

Engine watch data [Engine] e
Engine watch data, RPM PM1 rev/min, RPM PM2
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Orders

All orders

Q Search order..

Master’s night orders

@' 2019-06-20 10:01

Photos added on app

ADMINISTRATOR (ADMINISTRATOR) %
Master's night orders

& 2019-06-20 09:59

Test two
ADMINISTRATOR (ADMINISTRATOR)

Master’s night orders

2019-06-20 09:58

Testone

ADMINISTRATOR (ADMINISTRATOR)
Standing orders: Acknowledgement
2019-06-20 07:55
iPhone 7 plus edited

Kuvat 4-6. nakymia mobiilisovelluksen
kayttoliittymasta. (NAPA, 2020)
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NAPA:lla on panostettu myos tuotteen luotettavuuteen. NAPA kayttaa kahta
eri tapaista varmuuskopiointia. Arkisto-varmuuskopioinnissa tiedot varmuus-
kopioidaan pdf-muodossa toiseen palvelimeen, jossa ne sailyvat niin kauan,
kuin on saanndissa vaadittu. Mikali laivan verkko ei jostain syysta toimi, jaavat
tiedot koneelle ja ne synkronoituvat heti, kun verkko on taas toiminnassa.
Hata-varmuuskopioinnissa taas pdf-tiedostot kopioituvat johonkin komentosil-
lan tyOpisteella olevalle, helposti mukaan otettavalle, usein miten USB-tikulle,
joka laivanjattotilanteessa otetaan mukaan. Nama tiedostot |ahetetdan myds
VDR:aan (NAPA, 2020).

Kirjauksia ei pystyta muuttamaan sen jalkeen, kun ne on tallennettu. Talla ta-
valla varmistetaan niiden oikeellisuus. Mikali korjauksia tehdaan, niista jaa
aina jalki, joten mitaan ei pystyta jalkeenpain poistamaan kokonaan, vaan vir-
heelliset merkinnat nakyvat yliviivattuina. Merkinnat allekirjoitetaan sahkoi-
sesti. Virustorjuntaan ja haittaohjelmiin liittyva tietoturvariskien hallinta on ja-
tetty kayttgjalle. Oletetaan, etta kayttaja huolehtii laitteiston ja verkon suojaa-
misesta (NAPA; Siltanen, Keskustelut, 2020).

Joustavasta rakenteestaan johtuen NAPA logbookin perustamiskustannukset
voivat vaihdella hyvin suuresti. Hinta on aina varustamo- ja laivakohtainen,
koska kaikki ohjelmistoon liittyvat palaset muokataan yksildllisesti. Suurimmat
erot syntyvat, kun paatetaan mita palveluita otettaan kayttoon ja paivakirjoja
muokataan varustamon tarpeisiin sopiviksi ja tuotetaan omia paivakirjoja
(Siltanen, Keskustelut, 2020). Tama on kallimpaa, mutta toisaalta nain saa-
daan ohjelmasta kaikkein suurimmat edut ja hyodyt irti ja sitd kautta on mah-

dollista myos saastaa eniten.

Perustamiskustannukset voivat Iahennella jopa 50.000€ per alus, mikali ote-
taan kaikki paivakirjat kayttdoon ja tehdaan paljon aluskohtaisia muutoksia.
Tama hinta koostuu paaosin lisenssi- ja konfiguraatiomaksuista. Aluskohtai-
nen hinta kuitenkin laskee, mikali samanlainen jarjestelma otetaan kayttoon
moneen alukseen, kuten vaikkapa sisarlaivoihin. Kustannukset ovat kuitenkin
vahintdan noin 8.000€. NAPA:n kanssa on mahdollista tehdd vuosimaksuso-

pimus.
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Lisaksi voidaan tehda eraanlainen yllapitosopimus, jolloin pidetaan huolta, etta

kaikki jarjestelmat ovat jatkuvasti ajan tasalla (Siltanen, Keskustelut, 2020).

5.1.2 Kongsberg, K-Fleet Logbook

Kongsberg on Kongsberg Groupin kokonaan omistama tytaryhtio, joka on ial-
taan yli 200 vuotta. Se on johtava yritys norjalaisessa teknologiassa ja nain
myos yksi merenkulun globaaleista johtajista talla saralla. Huhtikuusta 2019
l&htien Kongsberg on omistanut myds Rolls Royce Commercial Marinen. Hei-
dan ratkaisujaan kaytetaan niin offshoressa, rannikkomerenkulussa, kauppa-
laivastoissa, meren pinnan alla, merivoimissa, vesiviljelyssa, kuin koulutus pal-

veluissakin (Kongsberg, 2020).

Elektronisia laivapaivakirjoja yritys on tarjonnut yli kymmenen vuotta. Viimei-
sinta sukupolvea edustava, K-Fleet logbook, on ollut markkinoilla yli viisi
vuotta. Kayttajamaara kasvaa jatkuvasti elektronisten laivapaivakirjajarjestel-
mien yleistyessa ja kayttajakunta muodostuu monista erityyppisista aluksista,
kuten bulkkereista, tankkereista ja offshore-aluksista aina risteilijoihin ja jahtei-
hin. Jarjestelma ei ole viela Suomessa hyvaksytty, mutta keskustelut Trafico-
min kanssa aiheesta ovat kaynnissa. Kongsbergilla toivotaan, etta hyvaksynta
tapahtuu pian. Hyvaksytty jarjestelma on jo ainakin Norjassa, Tanskassa,
Ruotsissa, Panamassa, Iso-Britanniassa, Mansaarella, Singaporessa, Alanko-

maissa, Maltalla, Bahamalla, seka Barbadoksella (Diserud; Kongsberg, 2020).

Itse K-Fleet, johon myos K-Fleet Logbook kuuluu, on Kongsbergin laivanhal-
lintajarjestelma. Sita on toimitettu merenkulkualalle yli 30 vuotta. Jarjestelma
on kehitetty tarjoamaan laaja-alaisesti ratkaisuja kayttajien tyoprosessin

optimoimiseksi ja helpottamiseksi seuraavilla osa-alueilla: kunnossapidon
suunnittelu, varastonhallinta, hankintaosasto, QSE, dokumentointi, lomakkeet,

sertifikaatit, matkan raportointi ja laivastotoiminta (Kongsberg, 2020).
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Valmistaja kuvaa K-Fleetin antavan helpon tavan aluksen kokonaisvaltaiseen
hallintaan. Kyseessa on moduuliohjelmistojarjestelma, jonka moduulit on ke-
hitetty eri osa-alueita varten. Logbook on yksi naista moduuleista. Jarjestelma
on kaytettavissa seka alukselta, ettd maista kasin ja se helpottaa taten suuresti
aluksen ja maapuolen valista kommunikaatiota ja tiedonkulkua. Alla olevasta
kuvasta 7. kay ilmi eri moduulivaihtoehdot, jotka voidaan muokata kayttajan

tarpeiden mukaisesti (Kongsberg, 2020).

ADMINISTRATIVE OPERATIONAL PERFORMANCE
MAIN TENANCE ] Loceook PERFORMANCE
B suocer I vovace EXPERIENCE
5 rurcrase ] experENCE

%) provision

EXPERIENCE

Kuva 7. K-Fleetin moduulit (Kongsberg, 2020)

K-Fleet Logbookin ohjelmisto keraa tietoa laivan jarjestelmista keskitettyyn tal-
lennustilaan. Se voi olla yhteydessa erilaisiin automaatiojarjestelmiin ja siten
mahdollistetaan automaattinen tiedonsiirto. Riippuen jarjestelmasta, voidaan
kayttda, joko LAN:ia, tai sarjaportteihin kytkettavia kaapeleita, kuten
NMEA2000 ja NMEAO0183. Ohjelmistoa mainostetaan helppoasenteisena ja

-paivitteisena.
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Ohjelmisto asennetaan laivan tiedostopalvelimelle. Tietokantaohjelma voi olla
myos samassa tietokoneessa, kuin ohjelmisto. Tietokoneelle, josta ohjelmis-
toa kaytetaan ei sita tarvitse erikseen asentaa, vaan ohjelmistolinkki tallenne-
taan tietokoneen tyopoydalle. Jarjestelma ei ole riippuvainen tietokoneen kayt-

tojarjestelmasta (Kongsberg, 2020).

Automatisoidun K-Fleetin kayttoonottoon aluksella on olemassa seuraavat

kolme vaihtoehtoa:

1) Aluksilla, joissa on K-Chief 600 (Kongsbergin valvontajarjestelma kaup-

palaivoille), kayttoliittyma otetaan kayttdéon Ship@Web:in avulla.

2) Aluksilla, joissa on K-Chief 700 (Kongsbergin offshore-aluksille tarkoi-
tettu automaatiojarjestelma), K-Bridge navigointijarjestelma, tai DP-
jarjestelma, kayttojarjestelma aktivoidaan tiedonkeruujarjestelma, K-
IMS:lIa.

3) Kolmansien osapuolien jarjestelmat voidaan kytkea sarjaporttien kautta
Ship@Web Lite-palvelimeen, jolloin aluksella ei tarvitse olla Kongsber-

gin automaatiojarjestelmaa.

Kayttddnottotavasta riippumatta ohjelmisto toimii aina samoin, eika mitaan toi-
mintoja meneteta, vaikka aluksella ei olisikaan Kongsbergin automaatiojarjes-
telmaa. Lisaksi laivapaivakirjaa on mahdollista kayttaa erillisena ohjelmistona,
jolloin on kaytéssa vain manuaalinen tiedonsyo6ttd (Diserud; Kongsberg, 2020).
Silloin ohjelmasta saatavat edut paperiseen versioon nahden jaavat kuitenkin

hyvin rajallisiksi.

Sovellukseen on mahdollista sisallyttaa erilaisia alukselta vaadittavia paivakir-
joja. Heilla on valikoimassaan suuri maara erilaisia paivakirjoja, kuten esimer-
kiksi kansi- ja konepaivakirjat, jatepaivakirjan osat 1 ja 2, radio/GMDSS paiva-

Kirja, 6ljypaivakirjan osa 1, operatiivinen paivakirja ja DP-paivakirja.
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Osa paivakirjoista, kuten operatiivinen paivakirja, ovat suuressa maarin kayt-
tajan kustomoitavissa. Lisaksi uusia paivakirjoja on kehitteilla ja niista voidaan

mainita esimerkiksi Oljypaivakirjan osa 2 (Kongsberg, 2020).

K-Fleetin ja sen sovellusten kehittelyssa on aina keskitytty kayttajaystavallis-
ten ohjelmistojen tekoon. Kayttajapalaute onkin ollut Kongsbergin mukaan erit-
tain positiivista ja ohjelmistoa mainostetaan helppokayttdisena ja nopeana
juuri kayttajaystavallisen kayttoliittyman takia. Laivapaivakirjaohjelmaa on ko-
keiltu aluksilla ilman, etta miehistolla on ollut koulutusta, tai etukateistietoa ja
kayttd on sujunut ongelmitta. Sovelluksen valikko ja painikkeet ovat muokatta-
vissa vastaamaan kayttajan tarpeita. Lisdksi on pikavalintoja, joita pystyy
muokkaamaan ja niilld pystytdan siirtymaan esitaytettyihin tapahtumiin
(Diserud; Kongsberg, 2020).

Jarjestelma pystyy myds automaattisesti tekemaan merkintoja aluksen senso-
reista. Kun se on yhdistetty aluksen automaatiojarjestelmaan, voidaan merkin-
tojen syotto yhdistaa aluksen eri sensoreille. Tata varten on olemassa helppo-
kayttoiset asetukset. Myos dokumentteja tapahtumista pystytaan littamaan,

kuten sdanndissa vaaditaan (Kongsberg, 2020).

Lisaksi jarjestelma on kehitetty turvallisuutta silmalla pitaen. Siina on roolipoh-
jainen sisaanpaasy, jolla varmistetaan se, etta merkinnat ovat henkilokohtaisia
ja tietoja ei paase vaarentamaan. Muutoinkin kaikki tarpeellinen, kuten tieto-
kanta, on suojattu salasanoilla. Saantdjen mukaisesti, valmiita merkintoja ei
pysty jalkeenpain muuttamaan ilman, etta se jaa nakyviin. Sisaankirjautuminen
tapahtuu yhtenaisesti kaikille moduuleille ja jokaiselle moduulille on yksityis-
kohtaiset kayttooikeustasot. Paallikko allekirjoittaa kaikki paivakirjat. Konee-
seen liittyvat paivakirjat tulee myds Konepaallikon allekirjoittaa ensin. Hyvien
varmuuskopiointirutiinien varmistamiseksi suositellaan kayttamaan kolmen

tyyppisia varmuuskopiointitapoja (Diserud; Kongsberg, 2020).

Vahintaan neljan tunnin valein jarjestelma varmuuskopioi tiedot automaatti-
sesti ainakin kahteen palvelimeen, paikalliseen ja ainakin yhteen erilliseen fyy-

siseen palvelimeen.



32

Ainakin kerran paivassa sen tulisi synkronoida maapuolen konttorin kanssa.
Lisaksi tulisi olla manuaalinen hatavarmuuskopio, kannettavassa USB-
asemassa. Sita suositellaan tallentuvaksi jokaisen vahdinvaihdon aikana.
USB-asema otetaan mukaan mahdollisen laivan jaton yhteydessa ja sielta 10y-
tyvat kaikki merkinnat ja niiden liitteet PDF-tiedostoina, jotta ne voidaan myo-
hemmin esittda. Tama on lisaksi edullista, mikali palvelin sammuu PSC-

tarkastuksen aikana (Diserud; Kongsberg, 2020).

Ohjelman jarjestelmakatsaus tarjoaa tapahtumaluettelon, josta nahdaan muun
muassa milloin jarjestelma on viimeksi vastaanottanut, tai lahettanyt tietoa ja
milloin se on viimeksi suorittanut varmuuskopioinnin. Koska jarjestelma on
asennettu kayttajan tietokoneelle, tai verkkoon on myos sen suojaaminen kayt-

tajan vastuulla (Diserud; Kongsberg, 2020).

Kongsbergin K-Fleet jarjestelman hinnoilla on suuri vaihtelu aluskohtaisesti,
koska jarjestelmassa on niin paljon muunneltavuutta. Ohjelmistomoduulien
hinnat vaihtelevat ja niita voi valita ja muokata kayttajakohtaisesti. Esimerkkina
mainittiin tyypillinen asennus, joka pitaisi sisallaan Maintenance, Purchase ja
Experience -moduulit, tulisi maksamaan noin 10.000€. Liséksi ensimmaisen
vuoden jalkeen maksettavan vuosittaisen lisenssimaksun suuruus olisi taman-
kaltaiselle ratkaisulle noin 1.500€. Maksu pitda sisallaan ohjelmapaivitykset,

tuen ja muun vastaavan (Diserud, 2020).

Myoés itse Logbook-sovelluksen hinta on riippuvainen kayttddnotettaviksi valit-
tavista paivakirjoista. Kysyttdessa lopullista maksimihintaa saatiin vas-
taukseksi 185.000NOK, joka vastaa euroissa nykyisella kurssilla noin 17 330€.
(Suomen Pankki, 2020) Tama pitaisi sisallaan kaikki tarjolla olevat paivakirjat,
eli kansi-, kone-, radio-, dljy-, jate-, painolasti-, DP- ja operaationaalisen pai-
vakirjan. Lisaksi Kongsbergilla hinnoittelu laskee, jos aluksia, joille sovellus
otetaan samanaikaisesti kayttoon, on viisi, tai enemman. Jos tassa tapauk-
sessa aluksia olisi viisi, olisi hinta 117.000NOK, eli noin. 10 960 euroa, yksit-
taista alusta kohden (Suomen Pankki; Diserud, 2020).
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5.2 Vertailu

K-Fleet ja NAPA Logbook ovat kummatkin olleet jo kauan markkinoilla maail-
manlaajuisesti, joten kehitystyd on jatkunut pitkdan ja taman vuoksi voisi olet-
taa mahdollisten suurimpien virheiden tulleen korjatuiksi. Molemmat sovelluk-
set ovat lisaksi saaneet kiitosta kayttajaystavallisyydesta. Naista syysta mo-

lempia voidaan pitaa potentiaalisina vaihtoehtoja.

Nama kaksi laivapaivakirjaohjelmaa vaikuttaisivat olevan toiminnaltaan hyvin
saman kaltaisia aina kaytettavyydesta tietosuojamenetelmiin saakka. Saman-
kaltaisuutta luo omalta osaltaan se, etta jarjestelmavaatimukset ovat melko
tarkasti saadettyja byrokraattisesti. Tarkempia johtopaatoksia mahdollisista
pienista eroista kaytettavyydessa on vaikeaa tehd3, ellei ole kayttokokemusta

ohjelmista.

Vaikka itse laivapaivakirjojen kaytettavyys vaikuttaa saman kaltaiselta, mainit-
tavia eroja 16ytyy. Tarkein jarjestelmien valinen ero on NAPA Logbookin saa-

vuttama kansallinen hyvaksynta elektronisena laivapaivakirjana.

NAPA Logbook on tietokoneohjelma, joka voidaan asentaa laivan verkkoon ja
tietokoneisiin ja jonka pitaisi toimia missa tahansa nykyaikaisesti varustetussa
tyopisteessa. K-Fleet Logbook taas on osa K-Fleet laivanhallintajarjestelmaa,
jonka kayttoonotto vaatii alukselta joko Kongsbergin oman automaatiojarjes-
telman, tai erillisen palvelimen. NAPA Logbook sen sijaan voi kayttaa fyysisen

palvelimen sijasta, myos virtuaalista palvelinta.

Paivakirjojen varusteluissakin on eroja. K-Fleet Logbookiin ei saa yhdistettya
kaikkia laivalta vaadittavia paivakirjoja, kuten NAPA Logbookiin. Osa K-Fleet
Logbookin paivakirjoista on vasta kehiteilla. NAPA Logbookin etuna on se, etta
siihen kayttaja voi luoda itse millaisen tahansa haluamansa paivakirjan. Lisaksi
K-Fleet Logbookkiin ei ole saatavilla NAPA Logbookin kaltaista mobiilikaytto-

liittymaa.
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Kaiken kaikkiaan NAPA:n ja Kongsbergin jarjestelmien voidaan katsoa olevan
kehitetty osittain eri kayttdtarkoituksiin. Siina missa NAPA:n jarjestelma keskit-
tyy juuri elektronisen laivapaivakirjan ymparille, johon sitten saadaan lisattya
laivan hallintaan liittyvia hyodyllisia lisdosia, on Kongsbergin K-Fleet taas juuri
laivan kokonaisvaltaiseen hallintaa tarkoitettu kokonaisuus, josta I0ytyy kaikki
siihen tarvittava. Siina missa NAPA:n elektronista laivapaivakirjaa pystyy hyvin
kayttamaan yksittainkin, ei K-Fleet Logbookin hankkiminen vain elektronista

laivapaivakirjaa varten ole valttamatta jarkevaa.

Nama kaksi jarjestelmaa ovat niin suuressa maarin asiakkaan toiveiden mu-
kaan muokattavissa, etta hintavertailu on hyvin vaikeaa. Hinta maaraytyy sen

mukaan, mitd asiakas itse haluaa jarjestelmaltaan.

5.3 Tulevaisuus

Tulevaisuuden osalta on odotettavissa muutoksia elektronisten laivapaivakir-
jojen suhteen. Siina missa lainsaadanndllisia muutoksia ei nakopiirissa ole, on
odotettavissa kuitenkin uusia palveluntarjoajia Suomen markkinoille. Kilpailu
suomalaisten alusten valilla ei valttamatta kuitenkaan saa hintoja laskemaan,
koska valmistajien hinnat ovat pitkalti maailman laajuisille markkinoille maari-
tettyja. Valmistajat kehittavat koko ajan jarjestelmia eteenpain, jotta ne pysyvat

ajan tasalla ja tayttavat jatkossakin vaatimukset.

NAPA:Ita tulee lahitulevaisuudessa markkinoille uusi lastausohjelma, joka on
mahdollisesti yhdistettavissa laivapaivakirjaohjelmaan. Lisaksi keskitytaan esi-

merkiksi mobiilisovelluksen kehittamiseen (Siltanen, Keskustelut, 2020).

Kongsbergilta voidaan tulevaisuudessa odottaa ainakin lisaa paivakirjoja, ku-
ten Oljypaivakirjan osa 2, jotka ovat kehityksen alla (Kongsberg, 2020).
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6 PAINETTU VS. ELEKTRONINEN

Ellei oteta huomioon automatisaatiota ja merkintojen tekotapaa, eivat elektro-
niset ja painetut laivapaivakirjat eroa valtavasti toisistaan. Onhan jo lainsaa-
danndssakin elektronisten laivapaivakirjojen vaadittu olevan pitkalti painettu-
jen kaltaisia. Tarkeinta on se, etta vaadittavat tiedot aluksesta ja sen tapahtu-

mista tallennetaan ja etta ne pysyvat tallessa vaaditun ajan.

Elektronisten laivapaivakirjojen kayttoliittymista on myos ulkomuodoltaan tehty
hyvin paljon painettujen kaltaisia ja vaikuttaisi niiden olevan vain nykypaivaan
paivitettyja versioita. Kun aluksen paivakirjat paivitetaan nykyaikaan, esimer-
kiksi merkintojen tekeminen ja vanhojen tietojen etsinta helpottuu. Apuna pys-
tytaan kayttamaan hakusanoja ja erilaisia suodattimia. Lisaksi on mahdollista

ottaa samalla kayttéon paljon muitakin hyddyllisia sovelluksia.

Yksi eroista painetun ja elektronisen laivapaivakirjan valilla on tapa, jolla mer-
kinnat tehdaan. Jotkin kayttajat saattavat kokea painettuun versioon merkinto-
jen tekemisen vaivalloisena ja aikaa vievana, kun taas valmistajasta riippu-
matta, elektroniset laivapaivakirjat taltioivat tietoa suoraan laivan jarjestel-

mista.

Automatisoimalla merkintojen tekoa pystytaan vapauttamaan aluksen miehis-
ton resursseja ja suuntaamaan ajankayttda turvalliseen navigointiin ja vahdin-
pitoon. Lisaksi se, etta tiedot kirjautuvat ainakin osittain automaattisesti vahen-
taa suuresti inhimillisten kirjausvirheiden syntya, lisaten turvallisuutta. Merkin-
nat ovat lisaksi selkeampia. Jokaisen oman henkilokohtaisen kasialan jaa-

dessa pois, kaikki saavat varmasti merkinndista selvaa.

Ajan saaston ja merkintojen oikeellisuuden lisaksi on muitakin toiminnallisuuk-
sia, joilla elektronisen laivapaivakirjan voidaan katsoa lisdavan turvallisuutta.
Tietojen varmuuskopiointi estaa niiden katoamisen, joko vahingossa, tai tahal-
lisesti. Lisaksi ohjelmat tunnistavat eri kayttajat ja kayttajille voidaan valita eri
tasoisia oikeuksia.
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Talla tavalla varmistetaan, etteivat henkilot paase kasiksi heille kuulumattomiin
tietoihin. Lisaksi silla varmistetaan aluksella olevien henkildiden yksityisyyden
suoja. Turvallisuutta lisad myos omalta osaltaan tiedon lapinakyvyys. Tiedot
on mahdollista saada menemaan automaattisesti esimerkiksi suoraan laivayh-
tion maaorganisaatiolle, jossa niita voidaan analysoida ja ehdottaa toimenpi-

teita.

Elektroniseen laivapaivakirjaohjelmaan pystytdan integroimaan kaikki aluk-
selta vaadittavat paivakirjat ja lisaksi kayttaja pystyy tekemaan omia, kuten
esimerkiksi aluksen sairaala, tai pelastautumisvarusteiden kirjanpitoa varten.
Tama helpottaa varsinkin peramiesten tyota suuresti, kun kaikki paivakirjat 10y-
tyvat samasta paikasta, eikd samoja asioita tarvitse kirjata moneen kertaan
useaan eri paikkaan. Talla tavalla myos arkistointi helpottuu ja tilaa saastyy.
Mikali paperinen versio laivapaivakirjan sivusta kuitenkin tarvitaan, esimerkiksi

viranomaisten vaatiessa, on sen tulostamisesta tehty helppoa.

Ohjelmilla hoidetaan useimmiten myoés aluksen ja maapuolen valista rapor-
tointia ja se onkin yksi osa-alue, jolla pystytaan saastamaan paljon aikaa.

Laivapaivakirjaohjelmat voidaan asentaa laivan verkkoon ja sovellukset kaik-
kKiin laivan paatteisiin. Talla tavalla voidaan ohjelmaa kayttaa kaikilla aluksen
verkkoon liittyneilla paatteilla, kuten esimerkiksi konehuoneessa ja lastitoimis-
tossa olevilla tietokoneilla. Nain edistetaan myos suuresti tiedonkulkua, suurin
osa tiedosta |0ytyy sielta. Talloin tyontekijdiden ei tarvitse valttamatta kayttaa
muita tapoja tiedonhankintaan, kuten esimerkiksi soittaa laivan puhelimella tie-

toja saadakseen.

Suurimmat esteet elektronisten laivapaivakirjojen kayttdonotossa ovat talou-
delliset. Versiosta ja kayttajakohtaisesta raataldinnista riippuen voi sille kertya

hintaa noin 8.000 eurosta aina noin 50.000 euroon asti.

Finnlinesilta saadun arvion mukaan laivapaivakirjojen painattaminen maksaa
heille keskimaarin 15 euroa kirjalta ja yksi alus kayttaa vahintaan 8 kirjaa vuo-
dessa (Ramsay, 2020).
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Tasta saadaan painettujen laivapaivakirjojen vuosikustannuksiksi vain 120 eu-
roa. On toki otettava huomioon, ettad painettuihin laivapaivakirjoihin ja rapor-
tointiin liittyy paljon muitakin kustannuksia, kuten esimerkiksi toimituskuluja ja
materiaalikuluja ja kirjoja saattaa kulua enemman, kuin 8 kappaletta vuodessa.
Lisaksi miehistdon ajankaytto laivapaivakirjan taytossa maksaa. Voisi olla rea-
listisempaa ajatella todellisten kulujen olevan vahintaan 200 euroa vuosita-

solla.

Nailla luvuilla laskettuna vahittaiskustannuksilla (8000€) hankittu elektroninen
laivapaivakirja maksaisi itsensa takaisin periaatteessa 40 vuodessa, olettaen,
ettei siihen liity muita kustannuksia, kuin perustamiskustannukset. Minimikus-
tannuksilla hankitulla jarjestelmalla ei kuitenkaan saada kaikkia paperisia pai-
vakirjoja vaihdettua sahkoisiksi, joten aikaa kuluisi kaytanndssa viela enem-
man. 50 000€ laivapaivakirjajarjestelma taas maksaisi itsensa taman samai-

sen laskutavan mukaan noin 250 vuodessa takaisin.

Elektronisella jarjestelmalla voidaan toisaalta integroinnin kautta saastaa
myos muilla osa-alueilla, joita ei otettu laskuissa huomioon, kuten esimerkiksi
raportoinnissa. Virheiden minimoinnilla on liséksi mahdollista joissakin yksit-
taisissa tilanteissa saastaa suuria summia kerralla. Muun muassa monien eri
maiden viranomaiset voivat sakottaa tuntuvasti, mikali merkinnat ovat virheel-

lisia, tai niissa katsotaan olevan puutteita.

Kaikkein suurimmat edut elektronisella laivapaivakirjalla on varmasti saavutet-
tavissa matkustaja-aluksilla, joilla kokonaisajansaasto voi esimerkiksi NAPA:n
ohjelmistoa kaytettdessa nousta kayttajien kokemusten mukaan jopa 45 mi-
nuuttiin paivassa (Siltanen, Keskustelut, 2020). Uusilla suurilla matkustaja-
aluksilla eivat myoskaan elektronisen laivapaivakirjan perustamiskustannuk-
set ole niin merkittavia ja kayttdonotto voi olla taloudellisestikin kannattavaa.
Toki myos muun tyyppisilla, kuin matkustaja-aluksilla voi muutos olla hyvinkin

kannattava, eritoten, jos kyseessa on uudisrakennusalus.
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Pienilla vanhoilla rahtialuksilla kayttoonotto ei valttamatta olisi kannattavaa
kustannusten puolesta. Sen lisdksi vanhojen alusten komentosiltajarjestelmat
saattavat joskus olla senkaltaisia, ettei elektronisesta versiosta ole mahdollista
saada suoraan merkittavaa hyotya ilman niihin tehtavia muutoksia. Elektroni-
nen laivapaivakirja on joka tapauksessa ymparistoystavallisempi vaihtoehto,

kun se ei ole kertakayttoinen.

Lisaksi yhtena uhkana voidaan nahda ohjelman kayton mahdollista vaikeutta.
Painetun laivapaivakirjan etuna on sen aarimmainen yksinkertaisuus ja se,
ettei sen kaytdssa voi kaytannossa olla mitaan epaselvyyksia. Mikali taas
elektronista ohjelmaa olisi vaikeaa oppia kayttamaan, saattaisi tasta koitua ti-
lanne, jossa sen kayttoon voisi kulua enemman aikaa, mita painetun version

kayttoon kuluisi ja talloin muutos ei olisi missaan mielessa kannattava.

Ohjelmavalmistajat ovat kuitenkin kiinnittaneet kaytettavyyteen paljon huo-
miota. Sovelluksista on tehty todella helppokayttdisia ja niiden pitaisi olla no-
peasti opittavissa kenen tahansa kayttaa, joten tasta ei pitaisi koitua ongel-
maa, vaikka sita jotkin "vanhan liiton” merimiehet saattavatkin pelata. Tukea

perehdyttamiseen on saatavissa myds valmistajien puolelta.

Kyberturvallisuus on asia, johon elektronisten ratkaisujen lisaantyessa, myos
merenkulun saralla, tulee kiinnittdd yha enemman huomiota. Ohjelmistoviruk-
silla ja haittaohjelmilla voidaan pystya nykypaivana lamauttamaan yha suu-
remmissa maarin aluksen ja varustamon toiminta. Tallaisista tapauksista on jo
saatu konkreettistakin nayttéa. Muun muassa yksi maailman isoimpiin lukeu-
tuva varustamo Maersk, koki jattimaiset tappiot hakkerien iskun seurauksena
(Reuters, 2017). Laivan jarjestelmien ja verkon, joihin laivapaivakirjajarjes-
telma asennetaan, suojaaminen on taysin kayttajan vastuulla. Siihen onkin
Kiinnitettdva huomiota. Perinteinen painettu laivapaivakirja on tassa mielessa

turvallisempi.
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Elektronisen jarjestelman automaatio ja toiminta perustuu kokonaan integroin-
tiin. Erilaiset paivakirjat, jotka ovat ennen loytyneet eri puolilta alusta omina
fyysisind painoksinaan, integroidaan nyt yhteen jarjestelmaan. Tama jarjes-
telma taas integroidaan osaksi komentosillan laitteistoa, jolloin laivapaivakirja-
jarjestelma vaatii, toimiakseen kunnolla, tietoa eri komentosillan laitteista.
Tasta johtuen, mikali johonkin laitteeseen tulee vika, tarkoittaa se, ettei paiva-
kirjatkaan toimi talldin, kuten sen pitaisi. Tata voidaan pitaa painetun version

etuna.

Painettu laivapaivakirja voidaan nahda hieman luotettavampana, vaikka laissa
vaaditaankin, etta tiedot varmuuskopioidaan ja laitteistolla on oltava vaihtoinen
virtalahde. Painettu versio ei ole riippuvainen mistdan muusta toimiakseen,
kuin siita, etta kynasta tulee mustetta. Elektronisien laivapaivakirjojen jarjes-
telmista on kylla toisaalta tehty erittain luotettavia ja valmistajien on ollut pakko

kiinnittaa siihen huomiota.

Integroidussa komentosiltajarjestelmassa piilee myos muut vaaransa. Kun tie-
donkulku on taysin automaattista ja tietoa on paljon, voi kayttajan olla vaikeaa
havaita, jos jostakin laitteesta saatu tieto onkin virheellistd. Komentosilta tyos-
kentely muuttuu automaation myota jatkuvasti. Tyo alkaa olla yha enemman
koneiden ja laitteiden “valvomista”, jossa siinakin piilee seka hyvat, etta huonot

puolensa.

Toisaalta se poistaa inhimillisien virheiden sattumista, mutta juuri vian tullessa
johonkin tiettyyn kriittiseen kohtaan laitteistoa, voi se tuottaa isoja ongelmia
koko jarjestelman toiminnan kannalta, eika tama ei koske vain laivapaivakirja-
jarjestelmia. Vikatilanteissa toimimista tulisikin harjoitella ja kayttajan tulisi ym-

martaa laitteiden toimintaperiaatteet ja mahdolliset heikot kohdat.
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7 KYSELY

Tyon osana toteutettiin kyselytutkimus Finnlines varustamon tyontekijoille. Ky-
selyn tarkoituksena oli tuottaa varustamon johdolle kuva siita, miten varusta-
mon tyontekijat ottaisivat vastaan elektroniset laivapaivakirjat.

Lisaksi haluttiin selvittaa olisiko eri ikaluokkien mielipiteiden valilla selvia eroja
muutoksen suhteen. Vastaajan kokemus laivapaivakirjan kaytosta ja tyovuo-
det katsottiin olennaisiksi asioiksi, joka haluttiin selvittaa. Lisaksi varustamoa
kiinnosti se, etta olisiko vastaajilla mahdollisesti kiinnostusta olla vaikutta-
massa elektronisen laivapaivakirjan valintaan ja kehitykseen liittyvissa asi-

oissa.

Kysely rajattiin koskemaan vain sita henkiloston osaa, joka on tyonsa puolesta
tekemisissa paivakirjojen kanssa, eli toisin sanoen Finnlinesin alusten paallys-
toja. Kysely toteutettiin sahkoisesti Google Forms -palvelussa. Monikansallis-
ten miehistojen vuoksi katsottiin tarpeelliseksi tuottaa vastauslomakkeet seka
suomen-, etta englanninkielisina. Linkki vastauslomakkeeseen lahetettiin sah-
kopostitse kaikille varustamon aluksille varustamon yhteyshenkilon toimesta.
Nain uskottiin saavutettavan suurin mahdollinen vastausprosentti. Vas-
tausajaksi annettiin ensin kuukausi, jonka jalkeen sita jatkettiin kahdella vii-
kolla, jotta jokainen halukas vastaaja ehtisi vastaamaan tyovuorottelusta riip-

pumatta. Vastausaika rajoittui 28.4-15.6.2020 valiselle ajalle.

Kyselyn teoreettinen maksimi vastaajamaara oli 132 henkildéa. Kaytannossa
kaikkia tasta rynmasta ei kuitenkaan voitu tavoittaa erilaisten jarjestelyjen ta-
kia. Henkilostdosaston arvion mukaan potentiaalisia vastaajia on noin 101
henkil6a, joka on todellinen otanta. Kaytanndssa asiat delegoidaan usein vas-
tuualueiden mukaan, eli tassa tapauksessa navigaatioperamiehelle. Paallikot
ja yliperamiehet vastaavat todennakoisesti vain, mikali ovat erityisen kiinnos-
tuneita aiheesta ja aikaa vastaamiseen |16ytyy. Mikali nama kaksi positiota las-
ketaan pois, olisi potentiaalisia vastaajia 48. Peramiehia 44 ja linjaluotseja

nelja (Ramsay, 2020).



41

7.1  Kysymykset

Sahkdiset kyselylomakkeet koostuivat kymmenesta kysymyksesta, jotka kehi-
tettiin yhteistydssa Finnlinesin kanssa. Neljassa kysymyksista oli lisaksi vapaa
kommenttikenttd, johon vastaajat saivat halutessaan perustella vastauksensa.
Ensimmaisessa osiossa kysyttiin seuraavia tietoja vastaajista: ika, positio ja
vuodet, jotka han on toiminut paallystotehtavissa. Tata enempaa tietoa ei vas-

taajista tarvittu, joten vastaajat pysyivat anonyymeina.

Seuraavan osion ensimmaisella kysymyksella maaritettiin vastaajien kokemus
elektronisien laivapaivakirjojen kayttoon liittyen, eli olivatko he kayttaneet sel-
laista, vaiko eivat. Kysymysta seurasi kuusi mielipidekysymysta, joissa sai pe-
rustella vastauksensa. Niilla haluttiin kartoittaa mielipiteita seuraavista ai-

heista:

+ Voisiko elektroninen laivapaivakirja helpottaa tyota?

» Tuetaanko painettujen laivapaivakirjojen vaihtamista elektroni-
siin yleisella tasolla?

« Kannatetaanko mahdollisimman laajaa merkintdjen automati-
sointia?

* Miten elektroniset laivapaivakirjat vaikuttaisivat turvallisuuteen
aluksilla?

» Kannatetaanko painettujen laivapaivakirjojen vaihtamista elekt-
ronisiin, siina tapauksessa, ettei merkintdja automatisoitaisi ollen-

kaan?

Taman jalkeen selvitettiin vield, haluaisivatko vastaajat olla mukana elektroni-
sen laivapaivakirjan valintaan ja kehitykseen liittyvissa asioissa. Viimeiseksi
vastaaijilla oli viela mahdollisuus esittaa vapaita kommentteja aiheesta. Kyse-
lyissa esitetyt suomen- ja englanninkieliset kysymyslomakkeet 10ytyvat koko-

naisuudessaan liitteista 1 ja 2.
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Jokainen kyselyn vastauslomake on lisaksi tarkasteltavissa yksitellen, joka
mahdollistaa perustelujen tutkimisen. Tama mahdollistaa henkildiden mielipi-
teiden tarkemman tarkastelun. Sen liséksi, ettd saadaan selville, kuinka moni
on vastannut tietylla tavalla, voimme myo6s yksiloida vastaajat. Nain voidaan

mahdollisesti saada selville, miksi vastaaja on juuri kyseista mielta asiasta.

7.2 Tulokset

Kyselyyn saatiin vastauksia 32 henkiloltd. Tasta saatiin vastausprosentiksi
31,7%. Prosenttia voidaan pitaa riittavan korkeana edustavan tutkimustulok-
sen saavuttamiseksi. Vastaajien positiot jakautuivat lahes tasan senioripaal-
lyston edustajien ja alemmissa peramiehen positioissa tyoskentelevien

kanssa.

Vastaajien kokonaismaarasta tasan tyoskenteli 1. tai 2. peramiehena. Toinen
puolisko koostui paallikdista(28%) ja yliperamiehistd(19%). Lisaksi yksi vas-
taajista tyoskenteli linjaluotsina. Nuoria vastaajia ei juurikaan ollut. Vastaajista
73% oli yli 40 vuotiaita ja 28% yli 50 vuotiaita. Vastaajakunta oli paasaantoi-
sesti varsin kokenutta. 72% heista oli tydskennellyt paallystéssa yli kymmenen
vuotta. 40% oli tydskennellyt yli 20 vuotta ja yli 30 paallystdvuoden keranneita

oli kolme.

Suurin osa vastaaijista eivat olleet koskaan kayttaneet elektronista laivapaiva-
kirjaa. Kayttaneita oli vain kaksi. Tassa piilee kyselyn suurin ongelma. Vas-
tauksien perusteluista oli havaittavista se, ettei osa vastaajista tiennyt millaisia

jarjestelmat kaytanndssa tulisivat olemaan.

Paasaantoisesti vastaanotto elektronisille laivapaivakirjoille oli hyva, vaikka
muutos herattaa myos vastarintaa. Vastausten pohjalta voidaan todeta, ettei-
vat ika ja paallystokokemus vaikuttaneet henkildiden mielipiteisiin. Ikaluokkien
valilla ei havaittu selvia eroja. Suurin osa vastanneista tukee muutosta elekt-

ronisiin laivapaivakirjoihin yleisella tasolla.
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Vastaukset jakautuivat siten, ettd 23 tukee ja 9 oli vastaan uudistusta. Seu-

raava ympyradiagrammi (Kuvio 1.) kuvaa eroa prosentteineen.

Tuetko painettujen paivakirjojen vaihtamista elektronisiin yleisesti?

32 vastausta

® Kyla
@ En

Kuvio 1. Vastausmaarien kuvaaja: "Tuetko painettujen laivapaivakirjojen

vaihtamista elektronisiin yleisesti?”

Kysyttaessa voisiko elektroninen laivapaivakirja helpottaa vastaajien ty6ta, oli-
vat tulokset suhteellisen samankaltaiset. Suurin osa, 20 henkil6a, vastasi kylla.

3 henkil6a vastasi ei ja loput 9 "en osaa sanoa”.

Kaksi kysymyksista koski merkintdjen automatisointia. Vastauksien pohjalta
voi tehda johtopaatOksen siita, etta automaatiota pidetaan merkittavan tar-
keana osana elektronisen laivapaivakirjan hyotyja. Kysyttiin kannattavatko
vastaajat mahdollisimman laajaa automatisointia. Jalleen 20 henkil6a vastasi
myontavasti. "Ei” vastauksia tama kysymys sai kuitenkin 11 ja lisaksi yhden
"en osaa sanoa’. Toisessa automaatioon liittyvassa kysymyksessa kysyttiin,
etta tuettaisiinko muutosta elektronisiin laivapaivakirjoihin, jollei merkintdja au-
tomatisoitaisi laisinkaan. Tama kysymys, jonka vastausmaarista laadittu pro-
sentuaalinen ympyrakuvaaja havainnollistaa kuviossa 2, jakoi vastaajat lahes
puoliksi. Eniten "En” vastauksia, joita saatiin 14 kappaletta. "Kylla” vastasi 11

vastaajaa ja 7 ei osannut sanoa.
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Tukisitko painettujen paivakirjojen vaihtamista elektronisiin siina tapauksessa, ettei
merkintdjen tekoa automatisoitaisi ollenkaan?

32 vastausta

@ Kyl
@®En

@ En osaa sanoa

Kuvio 2. Vastausmaarien kuvaaja: "Tuetko painettujen laivapaivakirjojen
vaihtamista elektronisiin siina tapauksessa, ettei merkintdjen tekoa automati-

soitaisi ollenkaan?”

Eniten mielipiteitd jakava kohta kyselyssa oli se, jossa kysyttiin elektronisten
laivapaivakirjojen kayttoonoton vaikutuksia aluksen turvallisuuteen. Tulokset
olivat kuitenkin tassakin kohdassa elektronisille laivapaivakirjoille suotuisia,
kun 12 vastaajan nakemys oli, etta elektroniset laivapaivakirjat lisaisivat tur-
vallisuutta. 14 henkilda oli neutraalilla kannalla: "ei vaikutusta”. 4 vastaajista
eivat osanneet sanoa ja taman liséksi tuli 2 "vaikuttaisi negatiivisesti” vas-
tausta. Seuraavan kuvio 3. diagrammista kayvat vastausmaarat paremmin ilmi

prosentteineen.
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Lisaisivatko elektroniset paivakirjat mielestasi turvallisuutta, vai pain vastoin?

32 vastausta

@ Ei vaikutusta

@ Negatiivinen vaikutus
En osaa sanoa

@ Lisaisivat

W

Kuvio 3. Vastausmaarien kuvaaja: "Lisaisivatkd elektroniset laivapaivakirjat

mielestasi turvallisuutta?”

Viimeisessa kysymyksessa haluttiin selvittaa vastaajien halua olla mukana vai-
kuttamassa elektronisen laivapaivakirjan valintaan ja kehittamiseen liittyvissa
asioissa varustamon sisalla. Kiinnostusta tahan 16ytyi. 18 henkild6a vastasi ha-
luavansa olla mukana ja vain 5 ei halunnut. Loput 9 eivat olleet varmoja ja
vastasivat "en tieda”. Halu vaikuttaa oli selvasti suurempi suomeksi vastannei-

den keskuudessa, kuin englanniksi vastanneiden.

7.3 Johtopaatokset

Kysely tuotti merkittavan maaran tutkimukselle olennaista tietoa. Lahes kaikki
positiiviset ja negatiiviset asiat, joita kommenteissa ja perusteluissa on tuotu
esiin, on kuitenkin kasitelty tassa tyossa jollain tavalla jo aiemmin. Taman li-
saksi osasta negatiivisista kommenteista on havaittavissa suuresti se, ettei
vastaajilla ole ollut riittavasti tietoa millaisia markkinoilla olevat jarjestelmat
kaytanndssa ovat. Osa negatiivisista kommenteista oli mahdollista kumota jo
suoraan lainsaadanndssa asetetuilla vaatimuksilla elektronisille laivapaivakir-

joille.
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Kyselyn vastaajien jakauduttua lahes puoliksi senioripaallyston ja alemman
paallyston kesken, saatiin tasainen kuva molempien paallyston ryhmien mieli-
piteista. Vastauksista kay ilmi, etta vaikka vastaajista vain kaksi oli kayttanyt

elektronista laivapaivakirjaa, pitda suurin osa muutosta hyvana asiana.

Kyselytutkimus paljasti mielenkiintoisia nakokulmia elektronisen laivapaivakir-
jan positiivisiin puoliin. Moni vastaajista oli sita mielta, etta elektronisen laiva-
paivakirjan kaytto olisi kaytannodllisempaa ja nykyaikaisempaa. Monet pitivat
jarkevana sahkoisen datan, jota komentosillan jarjestelmat jo suuressa maarin
valmiiksi kayttavat, tallentamista ja hyodyntamista. Tama on nykypaivana
myOs helppoa sailyttaa. Elektronien laivapaivakirja mahdollistaisi lisaominai-
suuksineen myds muun hyddyllisen datan hyvaksikayton ja helpottaisi tyota.
Osa vastaaijista oli myds sita mielta, ettd se voisi lisata turvallisuutta, muun
muassa merkintojen oikeellisuudella ja siten, etta navigaattorin ei tarvitsisi jat-
taa tyopistettaan tehdakseen merkintdja. Lisaksi on huomion arvoista, etta ne
kaksi henkil6a, jotka olivat elektronista laivapaivakirjaa kayttaneet, myos sita
kannattivat. Lisaksi yksi henkilo, joka ei kuitenkaan ollut kayttanyt jarjestelmaa

vastasi: "Olen nahnyt tallaisen MV Megastarilla ja se toimii erittain hyvin.”

Vaikka suurin osa vastauksista oli positiivisia, harva vastaajista kuitenkaan on
elektronisen version puolella siina tapauksessa, ettei merkintoja automatisoi-
taisi ollenkaan. Myos moni niista, jotka muutoin tukivat muutosta, eivat tata
vaihtoehtoa kannattaneet. Suurin osa heista oli sita mielta, etta silloin jarjes-
telmasta ei saataisi mitdan hyotya vaan tama voisi vain lisata tyota. Lisaksi
tahan kohtaan tiivistyivat mukaan myos ne henkildt, jotka olivat muutoinkin
koko muutosta vastaan. Valtaosa vastaajista oli joko vahvasti muutoksen puo-
lesta, tai sita vastaan. Taman lisaksi oli pieni ryhma vastaajia, jotka olivat va-

rautuneita, mutta eivat kuitenkaan suoraan tyrmanneet muutosta.

Muutoksen vastustajien nakokulmat olivat kiinnostavia. Osa vastaajista ei ko-
kenut tarvetta muuttaa taysin toimivaa jarjestelmaa. Eniten epailyksia heratti
jarjestelman ja siihen liittyvien laitteiden toiminta. Osa ei pitanyt ajatuksena

siita, etta tietokoneella tydskentely lisdantyisi.
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Teknisen toimivuuden osalta mainittiin laivojen usein hitaat ja kehnot Wifi- ja
internetyhteydet. Jotkin vastustajista olivat myos sita mielta, etta elektroninen
laivapaivakirja voisi vahentaa kayttajien tilannetietoisuutta ja talla tavalla ai-
heuttaa herpaannusta navigoinnissa. Merkintdjen tulisi perustua vahtipaallikon
havaintoihin. Yksi vastaaja kommentoi: "Kynat eivat mene rikki, tai tule van-

haksi ja hidastu, kuten kaikki elektroniikka.”

8 YHTEENVETO JA TUTKIMATTA JAANEET AIHEET

Vuonna 2017 tapahtuneen merilain muutoksen jalkeen ovat suomalaiset va-
rustamot saaneet itse paattaa, kaytetdanko heidan aluksillaan painettuja, vai
elektronisia laivapaivakirjoja. Elektronisten laivapaivakirjojen valmistajien tay-
tyy hyvaksyttaa jarjestelmansa lippuvaltioiden viranomaisilla ja todistus tasta
tulee sailyttaa aluksella. Suomessa hyvaksyva taho on Liikenne- ja viestinta-
virasto, Traficom. Toistaiseksi hyvaksyttyja jarjestelmia ei Suomessa ole kuin
yksi, NAPA Logbook.

Elektronisen laivapaivakirjan kayttoonotto jakaa vahvasti mielipiteita ja on kal-
lista. Kustannukset ovat niin korkeat, etta saatavien hyotyjen tulee olla merkit-
tavia painettuun verrattuna. Elektronista laivapaivakirjaa ei kuitenkaan pida
ajatella vain painetun laivapaivakirjan korvaajana, vaan silla voidaan hoitaa
kokonaisvaltaisesti my0Os laivan muita tarkeita toimintoja, kuten raportointia ja
tiedonkulkua. Kyseessa onkin usein kokonaisvaltainen laivanhallintajarjes-
telma, johon voidaan liittda jossain tapauksissa kaikki laivan tiedonkulkuun liit-

tyvat toiminnot.
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Oikein toteutettuna elektroninen laivapaivakirja voi lisata aluksen turvallisuutta
ja tiedon sailyttaminen ja merkintdjen tarkastelu helpottuu. Se helpottaa omalta
osaltaan kommunikaatiota aluksen sisalla, seka aluksen ja maaorganisaatioi-
den valilla, niin varustamon, kun esimerkiksi agenttien ja valvovien viranomais-
tenkin kanssa. Elektronisen laivapaivakirjan kayttdonoton vaarapuolina voi-

daan nahda muun muassa mahdolliset kayttovaikeudet ja tietoturvariskit.

Vuonna 2020 elektronisen laivapaivakirjan kayttoonotto voidaan nahda kan-
nattavana ratkaisuna uudempiin ja uudisrakennettaviin aluksiin. Uudemman
teknologian omaavissa aluksissa saatava hyoty voidaan maksimoida, kun
taas vanhemman ikaluokan aluksissa ei kaikkia hyotyja voida valttamatta
saada kayttoon tekematta kalliita muutoksia. Kayttoonottokustannukset ovat
muutenkin suhteellisesti vanhemmissa aluksissa paljon korkeammat.

Toki poikkeuksiakin voi olla. Taman lisaksi, mita enemman aluksella on kirjat-
tavia tapahtumia ja mita isompi alus on, sita suurempi on potentiaali hyotya
elektronisesta jarjestelmasta. Esimerkkina voitaisiin verrata vaikka uutta,
suurta ja modernia risteilyalusta ja pienta rahtialusta. Risteilyaluksen henki-
|6ston maara ja toimintojen monipuolisuus edellyttavat laajaa raportointia ver-

rattuna pieneen rahtialukseen.

Elektronisen laivapaivakirjan valmistajaa valittaessa tulee keskittya siihen
mita jarjestelmalta halutaan. Mikali halutaan hyvin toimiva, suuresti kayton
mukaan muokattava laivapaivakirjajarjestelma, johon voidaan haluttaessa liit-
taa paljon hyodyllisia, muhin aluksen toimintoihin liittyvia ohjelmia, tule mah-
dollisesti valita NAPA. Mikali taas halutaan kokonaisvaltainen aluksenhallin-
tajarjestelma, johon halutaan integroida lahes kaikki laivan hallinnollinen toi-
minta ja kommunikaatio, ja jossa elektroninen laivapaivakirja on enemman si-

vuroolissa, voi Kongsbergin jarjestelma olla oikea ratkaisu naista kahdesta.

Mikali jarjestelma toimii kuten pitaa ja aluksen automaatiosta saadaan tarvitta-
vat tiedot, saadaan mahdollisimman automatisoidusta jarjestelmasta suurin
hyoty. Taysin manuaalisesta versiosta ei oikeastaan ole hyotya painettuun lai-

vapaivakirjaan nahden, vaan mahdollisesti jopa painvastoin.
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Mielipidekyselyn vastaukset tukivat tata nakokulmaa. Automatisoinnissakin on
kuitenkin vaaransa. Automaattisen merkinnan mahdolliset virheet on vaikeaa
huomata. Vahtipaallikon tulee kuitenkin hyvaksya jokainen merkinta erikseen,

eivatka merkinnat taten ole koskaan taysin automaattisia.

Asioista, joita opinnaytetyossa haluttiin tutkia, ainoana pois jaaneena voidaan
pitda yhta kolmesta elektronisesta laivapaivakirjajarjestelmasta. Jarjestelmaa
ei voitu tutkia siita syysta, etta valmistaja vetaytyi hankkeesta tiedonkeruun
loppuhetkilla ja tutkimukselle olennaista julkista tietoa ei aiheesta I0ydetty. Tut-
kimukselle olisi ollut edullista paasta kokeilemaan elektronista laivapaivakirja-

ohjelmaa. Tama ei kuitenkaan ollut mahdollista.
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LIITE 1

KYSELY ELEKTRONISEEN LAIVAPAIVAKIRJAAN SIIRTYMISESTA

- Mika on ikasi?

- Mika on tdamanhetkinen positiosi?

- Kuinka monta vuotta olet toiminut paallystétehtavissa?

- Oletko kayttanyt elektronista paivakirjaa?

- Koetko, etta elektroninen paivakirja voisi helpottaa tyotasi?

- Tuetko painettujen paivakirjojen vaihtamista elektronisiin yleisesti.
- Miksi tuet/et tue?

- Kannatatko mahdollisimman laajaa merkintdjen automatisointia?
- Miksi kannatat/et kannata?

- Lisaisivatko elektroniset paivakirjat mielestasi turvallisuutta, vai pain
vastoin?

- Miten lisaisivat/eivat lisaisi?

- Tukisitko painettujen paivakirjojen vaihtamista elektronisiin siina ta-
pauksessa, ettei merkintdjen tekoa automatisoitaisi ollenkaan?

- Miksi tukisit/et tukisi?

- Haluaisitko olla mukana vaikuttamassa varustamossa elektronisen
paivakirjan valintaan ja kehittdmiseen liittyvissa asioissa?

- Vapaat kommentit
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LIITE 2

INCUIRY CONCERNING INTRODUCTION OF ELECTRONIC LOGBOOKS

- What is your age?

- Your work years as an officer (+ as a master)?

- Current position?

- Have you ever used electronic logbook?

- Do you feel that electronic logbook could ease your job?

- Do you support the change of the printed version to electronic one in
general?

- Why do/don't you support?
- Do you support automation of the logbook entries as far as possible?
- Why do/don't you support?

- Would the electronic logbooks increase safety and security in your
opinion?

- How?

- Would you support the introduction of the electronic logbooks in the
event that entries are not automated at all?

- Why would/wouldn't you?

- Would you like to take part in influencing to choose the logbook and
the development of it in the company?

- Free comment section
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