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SISSEJUHATUS

Aastatuhandeid on merenduses olnud traditsiooniks, et kapten otsustab laevas kdik, nii
sisuliselt kui ka diguslikult. On olnud iseenesest moistetav, et kapteni kompetentsi kuulub
ainuisikuline otsustusdigus, mis praktikas tdhendas, et kui kapten peab oma otsuseid iildse
kellelegi pdhjendama, siis on see kas laecvaomanik v3i vastav meresdiduohutust kontrolliv
institutsioon. Tiiirimehed ja teised laevapere litkmed peavad kapteni otsuseid jargima
ning traditsiooniliselt pole neil digust kaptenilt kiisida pohjendusi otsustele, veel vihem
neid kahtluse alla seada. Nii kaua kui merd on sdidetud, on alati védrtustatud kogemust
ja professionaalseid meresdiduks vajalikke oskuseid. Heaks kapteniks on peetud isikut,
kes on pikka aega merd sditnud, kes oskab lacvaga manddverdada, kes teab, kuidas iga
aparaat laevas to6tab jms. Korgeima merendusalase diplomi saamisel kontrollitakse just
kaiki neid tehnilisi oskuseid (VTA 2018).

20. sajandi 10puks hakati aru saama, et selline ldhenemine, kus hinnati ainult seda, kui
hésti kapten kui laeva tippjuht oskab ja teab tehnilisi kiisimusi, kui vilunud on ta laeva
kontrolli all hoidmises, on aegunud (Schréder-Hinrichs et al. 2013: 257-258). On
arusaadav, et laeva 66pédevaringse opereerimistsiikli tottu ei suuda iiks inimene iseseisvalt
lacva O0pédevaringselt juhtida Laeva juhitakse meeskonnana ja oluline roll meeskonna
moraali ning motivatsiooni hoidmisel on laevapere juhtimise kvaliteet. Aina rohkem
hakati kiisima, kas kapten juhib laeva kui tehnilist vahendit voi inimesi, meeskonda, kes
laeva igapievaseks opereerimiseks vajalikud on? Onnetuste analiiiis on niidanud, et viga
suur panus onnetusse sattumisse on inimfaktoril (EMSA 2017), sh. juhtimisega seotud
eksimustel. Onnetusse on satutud triviaalsete vigade tottu, niiteks nooremohvitser ei ole
julgenud vanemtiilirimehele voi kaptenile oma kahtlustest teada anda ning seetdttu pole

mingit asjaolu tdiendavalt kontrollitud.



Maailma rahvastiku ja majanduse kasv on suurendanud maérgatavalt maailma meredel
soitvate laevade arvu ja sellega seoses on tousnud liiklustihedus. Meredel veetakse 80
(UNCTAD 2015: 48) kuni 90 (Chauvin et al. 2013: 26) protsenti maailmas toodetud
kaupadest ning alates 1970. aastast on merel veetavate kaupade maht olnud pidevas
kasvutrendis ning on tinaseks viiekordistunud vorreldes 1970. aastatega. Omakorda
2000. aastast kuni 2016. aastani on merel veetavate kaupade maht kahekordistunud,
vajadus rohkem kaupa vedada on suurendanud ka maailma laevastikku maérgatavalt.
1980. aastast kuni 2017. aastani on maailma lacvade veovdime suurenenud pea 3 korda
ning kuigi laevad on kordades suuremad kui pool sajandit tagasi, siis ei ole ainuiiksi
suuremad laevad rahuldanud veondudluse kasvu - viimase 7 aastaga on maailma
meredele juurde ehitatud pea 10 000 laeva, aastal 2017 on vdrreldes 2011. aastaga
laevasid 11,9 protsenti rohkem ehk 93 161 laeva. (UNCTADstat 2018)

Vottes arvesse laevastiku kasvuga seotud liiklustiheduse kasvu maailma meredel, on see
kaasa toonud oOnnetuste hulga suurenemise, mille tagajédrjel on kahju kannatanud nii
kaupade kui ka laevade omanikud ja kaotatud on palju inimelusid (EMSA 2017).
Rahvusvaheline Merendusorganisatsioon (IMO) on palju éra teinud meresdiduohutuse
suurendamiseks (Vinagre-Rios, Iglesias-Baniela 2013: 385), sealhulgas kehtestanud
meremeestele erinevaid kompetentsindudeid, kuid siiani — nagu eelpool mainitud — on
need nduded olnud seotud eelkdige tehnilist laadi oskuste arendamisega, samas Kkui
inimfaktoriga ja inimeste juhtimisega seotud kompetentside arendamine on jianud

tahaplaanile.

Inimeste juhtimisega seotud kompetentside arendamise tahaplaanile jadmises méngib iihe
pOhjusena rolli laevanduse karjddrimudeli omapira. Merel liigutakse karjédriredelit
modda lles eelkdige tdites meresdidustaazi nduded ning seejdrel on vdimalik teha
jargmise astme kvalifikatsioonieksam, mis keskendub 100 protsendiliselt tehniliste
kompetentside kontrollimisel (Laevapere liikmete... 2018). Karjédri jooksul toimuvad
tdiendkoolitused keskenduvad eelkdige paédstealaste kompetentside arendamissesse, ning
kui ohvitseril pohistuudiumi jooksul ei ole dnnestunud juhtimisalaseid dppeaineid lébida,
siis enamasti seda karjdéri jooksul ka ei tehta. Paljudes riikides, erinevalt Eestist (MSOS

§ 20 1g 5°), pole laevajuhtidelt ndutud ka kdrgharidust, piisab vaid konventsionaalse



tiliirimehe Oppe ldbimisest, mis oma olemuselt on 2-3 aastane kutseharidusprogramm
(Warsash 2018).

IMO liikmesriigid, olles aru saanud, et dnnetuste viahendamiseks ainuiiksi meremeeste
tehniliste kompetentside arendamisest enam ei piisa, sest selles valdkonnas olid nduded
kehtestatud, pidid litkuma sammu edasi ja vaatama, mida veel meresdiduohutusse
tostmiseks teha saaks (Schroder-Hinrichs et al. 2013: 243-244). Kuna lennundus ja
merendus on oma olemuselt sarnased: mdlemas valdkonnas on kaptenil kaks pohilist
funktsiooni — juhtida tehnilist aparaati (lennukit voi laeva) — siis otsustas IMO
lennunduses tulemust andnud juhtimise mudeli (crew resource management - CRM)
(Fisher et al. 2000: 137) analoogi iile votta ka merendusse. 2010. aastal kehtestati ndue,
et koik laevaohvitserid peavad ldbima sillaressursside juhtimise (Bridge Resource
Management - BRM) koolituse (Yang et al. 2014: 1). BRM on kdikide sillameeskonnale
kéttesaadavate ressursside, sh inim- ja tehnilised ressursid, efektiivne kasutamine
tagamaks laeva ohutu navigatsioon ja opereerimine (Patraiko 2014: 2). Oluline on
rohutada, et BRM ei ole pelgalt konkreetse sillas toimuva operatsiooni ad hoc juhtimine.
Sillaressursside juhtimine algab juba reisiplaneerimise faasis ning 1dppeb saabumisjirgse
de-briifinguga, BRMiga on holmatud koik jérgnevad etapid (BRM 2018: 7):

reisiplaneerimine;

reisiplaneerimise tutvustamine meeskonnale;

laevasilla mehitatus erinevatel reisietappidel;

1

2

3

4. sillameeskonna koolitus;
5. kapteni korraldused;

6. kapteni ja lootsi informatsiooni vahetus;
7

saabumisjargne de-briifing sillameeskonnale.

Seega peab BRM kogu reisitsiikli jooksul toetama kogu sillas to6tavat meeskonda,
tagades koikidele sillameeskonna liikmetele kohase informatsiooni ning kaasatuse

otsustusprotsessi, mille tulemusena viiakse laev ohutult iihest sadamast teise.



Kuigi tinaseks on nimetatud ndue kehtinud pea 8 aastat, siis puudub kokkuvdttev analiiiis
sillaressursside juhtimise alustest ning puudub ka iilevaade, kuidas meremehed hindavad
BRM koolitust ja rakendamist igapdeva t06s. Magistritdod eesmérk on vilja selgitada

BRM koolituse ja rakendamise mdju meresdiduohutusele.

Magistritd6 uurimisiilesanneteks on:
e Anda ililevaade meresdiduohutusest, merednnetuste pohjustest ning meeskonna
juhtimise vajaduse tekkimisest;
e Anda iilevaade meeskonna juhtimise reguleerimise teoreetilistest késitlustest;
o Tootada vilja kiisimustik sillaressursside juhtimise uurimiseks ning viia lédbi
uurimus;
e Analiiiisida uuringu tulemusi, et selgitada vdlja BRM koolituse ja selle

rakendamise mdju meresdiduohutusele.

Magistritod esimene 0Osa annab {lilevaate teoreetilistest ldhenemistest ja varasematest
uurimustest onnetuste kohta merel, mille pohjuseks on inimeksimus ning meeskonna
juhtimise vajaduse tekkimisest. To60 esimeses osas kasutatakse allikatena
teaduskirjandust, Uhinenud Rahvaste Organisatsiooni (URO) statistikaandmebaasi,
Euroopa Meresdiduohutuse Ameti (EMSA) statistikat ning dokumente. T606 teises 0sas
antakse iilevaade valimist, uurimismeetodist ning tuuakse vilja uuringule tuginedes,
kuidas ohvitserid ise hindavad BRM koolitust ja BRMi kasutamist oma igapdevat6ds ning

selle moju meresdiduohutusele.

Mairksonad: sillaressursside juhtimine, juhtimine, meresdiduohutus, merednnetused.



1. SILLARESSURSSIDE JUHTIMISE TEOREETILISED
ALUSED

1.1 Meresoiduohutus ja sillaressursside juhtimise mudeli teke

Peatlikis antakse {iilevaade meresdiduohutusest ning selgitatakse vélja pohilised
meresdidualaste intsidentide pohjused ning uuritakse, milliseid meetmeid on IMO votnud

kasutusele, et meresdidualaseid intsidente viahendada.

Meresdiduohutusel puudub iihene definitsioon. IMO (2018) késitluse jargi holmab termin
,meresdiduohutus* erinevaid meresdiduga seotud aspekte nagu laevade iildine ohutus,
kaubaveoga seotud ohutuskiisimused, ohutu navigatsioon, reostuse viltimine, laeva
konstruktsioonilised ning inimfaktoriga seotud kiisimused. Eesti ei ole riiklikul tasemel
konkreetset meresdiduohutuse definitsiooni andnud, naiteks meresdiduohutuse seadus
itleb, et ,seadus reguleerib laevade ja viikelaevade ning muude veesdidukite
meresdiduohutust, kuid definitsiooni meresdiduohutuse moistele pole toodud (MSOS §
11g 1). Kuigi iildine meresdiduohutuse definitsioon puudub, siis tildiselt moistetakse selle
all inimelu, laeva ja kauba sdilimiseks vOetud erinevaid meetmeid alates laeva ehituse
nouetest, meremeeste kvalifikatsiooni nduetest ning Idpetades keskkonnakaitseliste
nduetega (IMO 2018). Meresdiduohutuse indikaatoriks on laevadega juhtuvad

intsidendid: mida vdiksem on intsidentide arv, seda kdrgem on meresdiduohutuse tase.

Tédnaseks on meresdiduohutus keskendunud eelkdige inimelu kaotuste ning
merekeskkonnareostuse viltimisele (Akyuz 2016: 17). Igasugune 6nnetus merel on palju
raskemate tagajirgedega vorreldes samalaadse Onnetusega kaldal (Euroopa Komisjon

2003). Ainuiiksi Euroopas hukkub merel toimuvate erinevate intsidentide tagajérjel igal



aastal keskmiselt 140 inimest ning rahaline kahju kaubaomanikele on suurusjérgus 1,5
miljardit eurot (Kececi, Arslan 2017: 1). Iga kahjuga 10ppev Onnetus toob kaasa ka
keerulised diguslikud vaidlused kaubaomanike ja laeva reederi vahel, kuivord kulusid
peab kandma ka kaubaomanik (Johnson 2012: 24), kes pole otseselt dnnetuse ja selle
pohjustamisega seotud. Seega on kdikide osapoolte huvides, et merel toimuks voimalikult

véhe dnnetusi, misldbi oleks vdhem inimelu kaotuseid ning kahju merekeskkonnale.

Réidkides laevadnnetusest, saab laevadega juhtuvaid intsidente vOib jagada viide
kategooriasse (Primorac, Parunov 2016: 809):
1. laeva kokkupdrked;
kontaktid teiste laevadega;
. madalikule soit;

2

3

4. tulekahjud laeva pardal,
5. plahvatused laeva pardal,
6

. rikked, mis ei ole otseselt dnnetustest pdhjustatud.

Euroopa Meresdiduohutuse Ameti (EMSA) andmetel juhtus aastatel 2011-2016 nende
jurisdiktsiooni all olevate laevadega kokku 16 539 erinevat intsidenti (EMSA 2017: 15).
Aastatel 2011-2013 kasvanud intsidentide arv on tdnaseks stabiliseerunud ning alates
2014. aastast toimub aastas keskmiselt 3200 erinevat laevadega seotud intsidenti
(Sealsamas: 15). Eeltoodud intsidentides osales vaadeldaval perioodil 18 655 laeva
(Sealsamas: 2). Onnetustesse sattus 11 686 erinevat laeva, mida on iile 10 protsendi
maailma kogulaevastikust, seega analiiiisitaval 6-aastasel perioodil on dnnetusse sattunud
iga kaheksas laev, millest omakorda 3208 laeva osales rohkem kui iihes intsidendis
(Sealsamas: 17). Aastatel 2011-2016 juhtunud laevadnnetustes on hukkunud 600 inimest
ning uppunud on 253 laeva (Sealsamas: 17). Enamasti on uppunud kauba- voi kalalaevad
voi viiksemad reislaevad, mis selgitab suhteliselt viikest hukkunute koguarvu, kuivord
tdnapdevastel reisilaevadel on kordades rohkem reisijaid kui analiilistaval perioodil
hukkunuid, siis suure reisilaeva uppumise korral oleks hukkunute arv olnud tunduvalt
suurem. Aastatel 2011-2016 600 hukkunust oli 479 isikut dnnetusse sattunud laevapere

litkmed, seega vaid 20 protsenti hukkunutest olid reisijad Samuti tuleb vélja tuua, et samal



perioodil erinevate merel toimunud intsidentide tagajérjel on viga saanud 5607 inimest

(Sealsamas: 32).

Eeltoodud statistika kohaselt on merendus oma suure intsidentide, kaotatud laevade ja
hukkunute arvuga tiks riskantsemaid transpordiviise. On arvutatud, et merenduses on risk
hukkuda 0,33 100 miljoni transpordikilomeetri kohta, lennunduses on see arv 0,08, seega
risk hukkuda on merenduses pea 4 korda korgem kui lennunduses (Kereci, Arslan 2017:
1). Analiiiisides onnetuste pShjuseid saab EMSA informatsioonile tuginedes vélja tuua,
et 60,5 % onnetustest juhtub otseselt inimese tegevuse voi tegevusetuse tottu (EMSA
2017: 30), teisel kohal dnnetuste pdhjusena on seadmete rikked, kusjuures 25 % seadmete
rikkeid on inimeste poolt pohjustatud, kas seadme valest Kkaisitlemisest voi
mittenduetekohasest hooldusest (Sealsamas: 31). Seega inimfaktori osa Onnetuste
pohjustamisel on kokku pea 70 %. Samalaadsetele jareldustele on joutud ka Ameerika
Uhendriikide, Kanada, Suurbritannia ning Austraalia laevadnnetuste statistikat uurides,
kus inimfaktorist pohjustatud Onnetuste osakaal ulatub 70 protsendini Onnetuste
koguarvust (Pekcan et al. 2016: 1). Eleftheria et al. (2016: 291) rohutavad seejuures, et
inimese eksimus méngib laevadnnetustes suurt rolli olenemata Onnetusse sattunud
laevatiiiibist. Navigatsiooniga ehk sillameeskonna tegevusega voi tegevusetusega seotud
vead pohjustanud EMSA (2017) analiiiisile tuginedes aastatel 2011-2016 iile 8000
laevadnnetuse. Tuginedes eeltoodule tuleb jddda seisukohale, et sillameeskondadel on
kandev roll dnnetuste dra hoidmisel. Nork voi olematu sillaressursside juhtimine on

pohiliseks laevadonnetuste allikaks iile kogu maailma (Government of Canada 2005: 9).

Autori hinnangul on ildiselt levinud arvamus, et dnnetuste pdhjusteks on voi vahemalt
peaks olema midagi suurt, inimfaktori kontekstis eelkdige ebakompetentsus, puudulik
koolitus vo1 tilurimehe muu raske eksimus, kuid analiiiisides kdesoleva t60 raames
erinevad laecvadnnetuste raporteid (nt MAIB 1992; MAIB 2002; MAIB 2017) voib 6elda,
et tihti on onnetuste pohjus iisna lihtsakoeline, sageli juhtub onnetus vaid selle parast, et
sillameeskond ei suhtle omavahel ning seetdttu kaob laevajuhtide situatsiooniteadlikkus

ning laev satub dnnetusse.

10



Sillameeskonna koost66 puudulikkusele kui onnetuse pohjusele viidati juba 1974. aastal
toimunud suure tankeri madalikule sdidul Magalhdesi viinas. Olenemata asjaolust, et
laevasillas oli 2 lootsi ning tiitirimehed, siis oli omavaheline koost66 darmiselt puudulik
ning see viis lacva madalikule sdidule (Yousefi, Seyedjavadin 2011: 17). Samalaadsed
probleemid on dnnetusi pohjustanud tdnaseni. Alljargnevalt toob autor vdlja moningad
ndited tiitipilisematest laevadnnetustest, mille pohjuseks on puudulik sillaressursside
juhtimine. 7. augustil 1992. aastal sditis Ameerika Uhendriikide rannikul madalikule tolle
aja iiks suurimaid ja kuulsamaid Cunardile kuuluv reisilaev, ikooniline Queen Elizabeth
Il.  Uurimisraporti kohaselt oli Onnetuse pdhjuseks sillameeskonna erinev
situatsiooniteadlikkus ning puudulik ristkontroll. Puuduliku informatsiooni vahetuse tottu
arvasid navigatsiooni eest vastutavad ekslikult, et just nende plaani jirgitakse, samas kui
loots jargis oma plaani. Puuduliku ristkontrolli tulemusena avastati navigatsiooniline viga
liiga hilja, kui dnnetust ei olnud vdimalik enam viltida. (MAIB 1992: 25-26) Ara jisnud
reiside ning laeva erakorralise remondi tottu kannatas ettevote tolle aja véédringus 20
miljoni USA dollari suurust kahju (Lusk 2009: 2), lisaks mainekahju, mille ettevSte sai

seoses eelnimetatud donnetuse negatiivse meediakajastuse tottu.

2001. aasta alguses soitis keskmise suurusega konteinerlaev Southamptoni sadamale
lahenedes madalikule (MAIB 2002: 1). Kuigi sillameeskond koos kapteniga leppisid
lootsiga kokku navigatsioonilises plaanis, kuidas laev ohutult sadamasse viia, siis poole
teekonna peal muutis loots plaani, kuid ei informeerinud sellest ei kaptenit ega tiilirimehi
ning ei kapten ega tiilirimehed ise ei kiisinud lootsilt selle kohta selgitust (Sealsamas: 22).
Samuti ei ristkontrollinud tiilirimees laeva asukohti ja seega ei olnud ta teadlik
voimalikust erinevusest laeva planeeritud teekonna ja tegeliku asukoha vahel (Sealsamas:
23). Onnetuse juurdluskokkuvdte tdi dnnetuse pdhjusena vilja sillameeskonna ebapiisava
informatsiooni vahetuse: ei kapten ega tiitirimehed ei ristkontrollinud piisavalt lootsi
tegevusi, ei tostatanud kahtluseid, mis neil mdistlikult eeldades oleks pidanud tekkima
(MAIB 2002: 28). Samuti toodi raportis vilja, et Onnetusse sattumise riski tostis
toendoliselt ka lootsi ebaregulaarsed puhkeperioodid dnnetusele eelneval ajal (Sealsamas:
26).

11



Akhtar ja Utne (2014: 427) toovad vilja, et ohvitseride vdsimus suurendab laevade
madalikule sGitmise riski 23 % ning ka teistes onnetustes on mingit rolli ménginud
vasimuse faktor (Strauch 2015: 3116). Ohvitseride pikaaegne unevaeguse tingimustes
tootamine voib halvemal juhul viia ohvitseri ldbipdlemiseni, kus ta kaotab tédieliku
motivatsiooni erinevate probleemidega tegelemiseks (Goodmann 2018: 42). Kuigi
visimuse tdpset panust dnnetuse pohjustesse on raske miirata, siis on aru saadud, et
viasimuse vidhendamine kui oluline faktor inimeksimuse allikana, tOstab oluliselt

transpordiohutust (Green et al. 2016: 19).

2016. aastal juhtus samas piirkonnas teine BRMi seisukohalt oluline onnetus Kui
Southamptoni ldhistel madalikule maailma iiks suurimaid konteinerlaevasid, 399 meetri
pikkune ultrasuur CMA CGM Vasco de Gama, mis on iihtlasi suurim Uhendkuningriigi
lipu all sditev laev (MAIB 2017: 1). Onnetuse raportis tuuakse vilja moningad dnnetuse
pohjused, mis on BRMi seisukohalt olulised. Kuivord laeval oli kaks lootsi, siis ei olnud
selgelt vilja toodud mdlema lootsi kohustused lootsimise ajal ning sillameeskonnas ei
olnud 16puni selge, mis {ilesanne igal tiimi liikmel on. Kogu lootsimise aja toimus vaid
minimaalne infovahetus laeva meeskonna ja lootside vahel. Kuigi kapten ja tiilirimees
omavahel rumeenia keeles arutasid kahtluseid, mis neil tekkis lootsi tegevusi vaadates,
siis nad neid kahtluseid lootsile ei kommunikeerinud ning arusaadavalt ei saanud
ingliskeelne loots ka nende omavahelisest konelusest aru. See viis olukorrani, kus
ristkontrolli sisuliselt ei tehtud ning lootsi ja sillameeskonna puudulik omavaheline
kommunikatsioon viis laeva madalikule sdiduni. (Sealsamas: 45-46) Olulise aspektina
toob raport vélja, et reisiplaneerimine kui oluline BRMi osa, ei olnud piisava
pohjalikkusega tehtud: kaardile maérgitud graafiline laevateekond ei votnud arvesse

tegelikke tingimusi antud piirkonnas navigeerimiseks (Sealsamas: 52).

Varasemad uuringud (nt Jouanne et al. 2017; Wu et al. 2017) on ndidanud, et
kommunikatsioon mgjutab meeskonna t66 tulemuslikkust. Mida paremini on meeskonna
suhtlus organiseeritud, seda suurem on liikmete positilvne suhtumine erinevatesse
protsessidesse, suureneb liikkmete proaktiivsus ning tduseb probleemide lahendamise
voimekus. Hea omavaheline kommunikatsioon tdstab ka liikmete meeskonnatunnetust ja

isiklikku heaolu, mis omakorda soodustab kogu meeskonna paremat t66 tulemuslikkust.
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(Wu et al. 2017: 1476) Samalaadsele tulemusele joudsid ka Jouanne et al. (2017: 75-76)
oma uurimuses, kus sedastasid, et on tugev seos kommunikatsiooni ja meeskonna

efektiivsuse vahel: mida parem on kommunikatsioon, seda tulemuslikum on meeskond.

Eeltoodud niidetes on sisekommunikatsiooni vead viinud Onnetusteni, kuid olulise
faktorina voib Onnetuse pohjuseks olla ka puudulik véliskommunikatsioon. Puudulik
laevadevaheline suhtlus v6ib viia olukorda, kus kahe laeva sillameeskonnad saavad
situatsioonist erinevalt aru ning satuvad seetdttu omavahel avariisse. Nii nditeks porkasid
2016. aastal puuduliku valiskommunikatsiooni tottu Goteborgi sadama ldhenemisalas
kokku tanker ja reisiparvlaev. Onnetuse raporti kohaselt tekkis kahe laeva omavahelise
puuduliku kommunikatsiooni tottu laevadel erinev situatsiooniteadlikkus, mis viis
laevadevahelisele kokkupdrkeni. Samuti rohutatakse raportis, et antud dnnetuses méangis
rolli ka tiitirimehe voimalik vdsimus. Nimelt oli reisiparvlaeva juhtinud tiitirimees oma
vahetuse 16pufaasis, olles t661 olnud juba 9 tundi jérjest. (The Swdish...2016) Teine niide,
kus ebakohane laevadevaheline side viis kokkuporkeni kaks kaubalaeva, toimus Quebeci
lihistel Kanadas. Onnetuse juurdlus tdi dnnetuse pdhjusena vilja eelkdige asjaolu, et kaks
laeva vahetasid teineteisega navigatsiooni seisukohast ebaolulist informatsiooni.
Puudulik sillameeskonna koostd6 viis mdlemate laevade situatsiooniteadlikkuse alla ning
seetottu sai vOimalikuks kahe laeva ohtlik ldhenemine, mis viis kokkupdrkeni.

(Government of Canada 2005)

Eeltoodu koneleb selgelt asjaolust, et sillameeskondade t66s on aspekte, mis vajavad
arendamist, sest liialt palju juhtub laevadega onnetusi, milles on méngib kandvat rolli
tiilirimeeste meeskonna juhtimis- ja planeerimisalaste oskuste puudulikkus, kuivord
peamiselt viib dnnetustesse situatsiooniteadlikkuse kaotus, mis on pohjustatud sise-voi
véliskommunikatsiooni puudulikkusest ning ohvitseride vésimusest, mille tulemusel
voetakse vastu valesid otsuseid. Eeltoodu tulemuseks voib halvemal juhul olla

laevadnnetus.
Informatsiooni levikule ja suhtlemise olulisusele on viidanud ka Mintzberg (1976). Kuni

1970. aastateni defineeriti juhi rollina ecelkdige planeerimist, organiseerimist,

koordineerimist ja kontrolli ehk juhi peamised iilesanded on tegeleda formaalsete
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ilesannetega ja protsessidega. Mintzberg (1976) vaatles juhte ning leidis, et tegelikkuses
ei vasta juhi roll ja iilesanded eeltoodud késitlusele. Uuringu tulemusel selgus, et valdav
osa juhtide to6ajast kulub kommunikatsioonile erinevate osapooltega laia ringi
suhtlemiskanaleid kasutades (telefon, kirjad, formaalne ja mitteformaalne suhtlus).
Katkestamata to6aega, mida no klassikalisteks juhi rollide tdimiseks kasutada, ei olnud
rohkem kui neli tundi korraga ja seda keskmiselt 2 paeva véltel. Samuti tuli vélja, et juhid
ise teevad koik selleks, et informatsioonivood nendeni jouaks, kasutades selleks erinevaid
tehnikaid, sh nditeks avatud uste poliitikat, kus juhi kabinet ei ole kunagi suletud ja nii
saavad koik isikud, kellel selleks soovi on, juhiga suhelda. Uuringust saadud infole
tuginedes nentis Mintzberg, et juhi rollid on hoopis teistsugused kui senised teooriad seda
olid kasitlenud. 1970. algusaastail avaldas Mintzberg juhti rollide mudeli, mis kirjeldab
juhi funktsiooni kui kombinatsiooni 10 erinevast rollist, mis on jagatud kolme gruppi (vt.
Tabel 1.1).

Tabel 1.1. Juhi funktsioonid

Suhtlemisega seotud rollid | Informatsiooniga  seotud | Otsustamisega seotud
rollid rollid
Esindaja roll Info vastuvdtja roll Ettevdtja roll
Eestvedaja roll Info vahendaja/levitaja roll | Arusaamatuste lahendaja
roll
Sidepidaja roll Teavitaja roll Ressursside jagaja roll
Labirdékija roll

Allikas: Mintzberg (1976:11), autori koostatud.

Suur osa neid rolle on seotud kommunikatsiooniga ning sdltub juhi suhtlemisalasest
vilumusest, kuidas ta erinevatelt osapooltelt (t66tajad, koostodpartnerid jne) saab kitte
informatsiooni, mida ta firma eesmérkide saavutamiseks vajab. Jittes korvale juhi
tavapdrase tootajate motiveerimise aspektid, mida Mintzberg ldbi erinevate mudelis
toodud rollide tdidab, on kédesoleva t60 raames relevantne rohutada informatsiooni kui
otsustusprotsessi fundamentaalselt elementi. Juht, tdites oma erinevaid suhtlemisega

seotud rolle, saab selle kdigus erinevat vajalikku informatsiooni. Tavaliselt oma suure
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kommunikatsioonispektri tdttu on juht ettevottes voi iliksuses iiks informeeritumaid
isikuid, sageli omab juht rohkem asjakohast informatsiooni kui mistahes tema alluv.
Loomulikult ei tdhenda see seda, et juht kdike teab. Igal juhul on informatsioon teadlike
juhtimisalaste otsuste votmeelement. Juhi t66 tdhtis roll on seda informatsiooni
analiiisida ja seda vastavalt ka oma tddtajatega jagada. Uhise mentaalse mudeli
kujunemise seisukohast on darmiselt oluline, et kdik meeskonna litkmed omaksid sama
informatsiooni, et infot teadlikult voi tahtmatult ei varjataks kaastootajate eest. Mintzberg
toob vilja, et juht ei kasuta koiki mudelis toodud rolle vordses mahus, iga rolli konkreetse
kasutamise maht sdltub ettevotte ja juhi ametikoha spetsiifikast, millest soltuvalt juht
valib, kuidas ta informatsiooni jagab, niiteks saab seda teha tootajatele regulaarseid

briifinguid korraldades. (Mintzberg 1976: 14-22)

Kokkuvotvalt voib delda, et kdik kommunikatsiooniga seotud rollid on sisendiks juhi
tdhtsamaile rollile: vastu votta otsuseid. Ainult vérske ja asjakohane informatsioon saab
olla aluseks Oigetele otsustele ja strateegiatele. (Mintzberg 1976: 15) Tdenduspdhise
otsustuste teooria kohaselt pdhinevad edukad otsused tdendatud teadmistel ja faktidel
(Stonebraker, Howard 2018: 114), seega peab juht koguma voimalikult palju relevantset
informatsiooni, et vastu votta edule viivaid otsuseid. Gok ja Atsan (2016:39) rohutavad,
et informatsioon on oluline, kuid mitte ainuke otsustusprotsessi osa. Otsustusprotsess ei
ole vaikne kulgemine, kus kdik asjaolud tekivad kindlatel aegadel ning otsused lineaarselt
stinnivad, vastupidi, otsustusprotsess on véga diinaamiline, kus erinevad asjaolud on

pidevas muutumises, sageli ettendgematult.

Otsustusprotsessi komponentideks, lisaks informatsioonile, on probleemi teadvustamine,
alternatiivsete lahenduste leidmine ja hindamine, lahenduse valimine, lahenduse
elluviimine, kontroll ja tagasiside vottes arvesse ka otsustusprotsessis osalejate
kultuurilist tausta ning arusaamasid (Schramm-Nielsen 2001: 407-409). Kui
limiteerimata aja tingimustes on otsustusprotsessi ldbiviimine suhteliselt turvaline, siis

piiratud ajaraamistikus voib ajaline surve pdhjustada probleeme.
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Teadlased on leidnud poordvordelise seose aja, miS on otsuse tegemiseks vaja ning
otsustaja enesekindluse vahel otsuse tegemise hetkel (Young et al. 2012: 179). Ajafaktor
el ole oluline mitte ainult sellest aspektist, et fiilisiliselt ei ole pikalt aecga analiiiisida
erinevaid lahendusi, vaid ka ajasurve ja sund otsustada piiratud aja jooksul tekitab
otsustajas stressi ning stress avaldab uuringute jargi otsustele negatiivset moju (Pabst et
al. 2013: 43). Ajasurve ja stressi negatiivne mdju otsustele véljendub eelkodige otsuse
kvaliteedis: stressis inimene teeb Kiirustades ebastisteemseid otsuseid, vOtmata arvesse
koiki voimalikke variante (Janis, Tan 1993: 206-207), stress voib kaasa tuua ka muid
soovimatuid tagajirgi nagu otsustaja tdhelepanu hajumine, segavate faktorite
voimendumine, reageerimisvoime piiratuse ning isiku mailuga seotuid probleeme
(Driskell et al. 1999: 300-301). Lisaks on uuringutes vélja tulnud, et mehed on stressi
suhtes vastuvotlikumad (Mather, Lighthall 2012: 38-39), mida on oluline silmas pidada

eeskatt meestekesksetes valdkondades (nt merendus, lennundus).

Otsustusprotsessi kasitlev konfliktiteooria toob vilja kaks gruppi stressifaktoreid. Esiteks
tekitab otsustajas stressi dhvardus vOi otsene oht otsustaja materiaalsele voi
mittemateriaalsele varale voi omandile. Teine stressiallikas on seotud otsuse kontekstiga,
eelkodige puudutab see otsustaja reputatsiooni, kas ta saab olukorraga hakkama voi ei ehk
kartus olukorraga, et otsustaja ei suuda situatsiooni edukalt lahendada, paneb ta lisasurve
alla. (Gok, Atsan 2016: 39) Konfliktiteooria kohaselt ei ole otsustusprotsessis vead
tingitud ainult stressifaktorist, oma osa dnnetusse panustavad ka sellised faktorid nagu
informatsiooni tlekiillus, inimese vaimsete vOimete piirid, grupi surve, eelarvamused,
ignorantsus, organisatsioonist tulenevad piirangud ja biirokraatlikud reeglid.
Eelnimetatud pdhjused vodivad kriitilises olukorras muuhulgas kaasa tuua otsustaja
paanika, valvsuse kao, oma tegevuste jatkamise olenemata ilmselgest asjaolust, mis toob

kaasa onnetuse (Sealsamas: 2016: 39-40).

Juhi roll otsustusprotsessis on madrava tahtsusega, sest just tema loob meeskonna iildised
hoiakud ja moraali ning jagab erinevaid ressursse ettevotte voi iiksuse edukuse
tagamiseks. Eduka otsustusprotsessi aluseks on kompetentsed otsustajad, seetottu tuleb
arendada juhtide neid kompetentse, mis on vajalikud Mintzbergi (1976) kisitluses toodud

juhi rollide tditmiseks, kédesoleva magistritod kontekstis on olulised eelkdige
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kommunikatsiooniga seotud iilesanded, mis tagavad kdikide otsustusprotsessis osalejate
situatsiooniteadlikkuse. Konfliktiteoorias toodud otsustusprotsessi riskide maandamiseks
on vaja arendada juhtide erinevate rollidega seotud kompetentse. Teadmised ja
kogemused annavad kindluse ning seeldbi vidheneb risk eksida. Seega on juhi edukus

erinevates juhirollides otseses seoses otsustusprotsessi iildise edukusega.

Riskide maandamine on merenduses liks kesksemaid ohutusalaseid teemasid. Kuigi
merenduses on inimeste juhtimine teistest valdkondadest monevdrra erinev (Blagovest et
al. 2010: 15), siis teatud paralleele saab tuua lennundusest, kus meeskonna hierarhiline
struktuur ja t00 eesmirgid sarnanevad merendusvaldkonnaga. Lennundusvaldkonna
onnetusi iseloomustavad samad pdhjused nagu merenduses. Paljudel juhtudel on viinud
dnnetuseni just meeskonnatddalased puudused. Onnetused on juhtunud eeskétt puuduliku
kommunikatsiooni  tdttu  kokpitis  (Baron = 2017), puudulikult tididetud
ettevalmistusprotseduuri tdttu maandumisel v3i Shku tdusul (Degani, Wiener: 1-2),
meeskonna liigse keskendumise tottu tthe probleemi lahendamisele unustades teised
asjaolud (inglise keeles: tunnel vision) (Zimmerman 2018). Seega, meeskond lennuki
kokpitis ei toota iihiselt eesmérgi suunas, puudu jadb kvaliteetsest juhtimisest ning
pilootide Mintzbergi (1976) mudelis toodud juhi rollid vajavad arendamist. Ainult seelébi
saab otsustusprotsessis vigade riske maandada.

Meeskonna juhtimismudeli arengut lennunduses, mis négi ette juhtimise kvalitatiivset

tousu, voib jagada viide etappi (vt Joonis 1.1).

1979. aastal tutvustas USA Rahvuslik Aeronautika- ja Kosmoseagentuur (NASA)
esimesest juhtimismudelit, mille eesmirgiks oli vihendada meeskonna juhtimisvigadest
pohjustatud Onnetusi lennunduses. Vilja todtatud mudelit nimetati algselt kokpiti
ressursside juhtimiseks. (Helmreich et al. 1999: 13) Kokpiti ressursside juhtimise mudel
voeti esimest korda kommertskasutusse 1981. aastal American Airlinesi poolt. Touke
sellise 1dhenemise kasutusevotuks andis sama firma lennukiga 1979. aastal toimunud
onnetus, mis juhtus puhtalt nooremohvitseri osavOtmatuse ning lennukikapteni

autoritaarse juhtimisstiili tottu. Seetdttu keskenduti esimeses etapis pilootide
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psithholoogilisele voimekusele ning iildistele juhiomaduste arendamisele, andmata

otseseid juhiseid kokpitis kditumiseks. (Helmreich et al. 1999: 13)

1979

1981

1986

1990

1995

2000

2010

2017

e Tutvustas NASA esimest meeskonna juhtimise mudelit }

~
e VVoeti CRM mudel Americal Airlinesi poolt kommertskasutusse, esimeses etapp
keskendus pilootide psiihholoogiale ja Gldisele juhtimisoskustele.

{

e CRMIi teise etapi algus, keskenduti situatsiooniteadlikkusele, stressijuhtimisele,

briifingutele
J
\
* CRM kolmanda etapi algus, keskenduti automatiseerituse ja organisatsiooni
mdjule ohutusele, CRMi kaasata lisaks pilootidele ka salongipersonal
e 1993. aastal BRMi esimene koolitus
{
* CRMi neljandas etapis muutus koolitus kohutustlikuks kdigile
lennukimeeskonna liikmetele )
\

e CRMi viiendas etapis 2000. aastate alguses saadi aru, et dnnetused on elu
loomulik osa, mida alati ei saa valti ning seetdttu keskenduti meeskonna
ettevalmistusele erinevates kriisisituatsioonideks

¢ CRM voeti kasutusele meditsioonivaldkonnas

* Rahvusvaheline Merendusorganisatsioon kehtestas BRM labimise nduded
meremeestele

e 1. jaanuaril 2017 tleminekuaja I6pp, koik tlilirimehed peavad olema labinud
BRM koolituse ja seda kasutama

Joonis 1.1. Meeskondade juhtimismudeli arenemine 14bi aastate
Allikad: Helmreich et al. 1999, Kohn et al. 2000, Wiener et al. 1993, STCW 2010;
autori koostatud.

Teises etapis, mille tinglikku algust voib lugeda 1986. aastat, muutus mudel ja selle

koolitus mérksa kompleksemaks, kuivord teaduse areng ning dnnetuste juurdlused olid

vilja toonud uusi olulisi aspekte meeskonna juhtimises. Teise etapi méarksdnadeks said

situatsiooniteadlikkus, stressijuhtimine, briifingute strateegia ning iildine meeskonna
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juhtimine. Juhtimismudel nimetati meeskonna ressursside juhtimiseks (Crew Resource

Managemant — CRM), millena seda tuntakse tdnaseni. (Sealsamas: 14)

1990. aastate alguses algas CRMi kolmas etapp, kus lisaks eeltoodule hakati tdhelepanu
poorama ka automatiseerituse mdju pilootide tegevusele, samuti organisatsiooni kultuuri
mdju ohutusele. CRMi laiendati, kui algselt oli CRM vaid kokpitis tddtavatele pilootidele,
siis niiiid kaasati CRMi ja koolitusse ka salongipersonal (Sealsamas: 14), sest selleks
ajaks oli juhtunud mitmeid ohvriterohkeid Onnetusi, mille pohjustasid tosised
kommunikatsioonialased vead pilootide ja salongipersonali vahel (Ford et al. 2014: 49).
Neljandas etapis muutus CRM koolitus kdikidele pilootidele ja meeskonna liikmetele
kohustuslikuks pohikoolituse osaks. ((Helmreich et al. 1999: 14)

Hetkel kehtivas CRMi viiendas faasis on omaks voetud teadmine, et on faktoreid, mis ei
ole lennukimeeskonna kontrolli all ja mis vdivad pdhjustada probleeme. Nendeks peab
valmis olema ning CRMi kasutamine aitab neid probleeme paremini lahendada. CRM
koolitus treenib meeskonda erinevates situatsioonides toimetulekuks, kasutades selleks

koiki inimressursse, mis konkreetsel ajahetkel saada on. (Fisher et al. 2000: 137)

Seega t61 CRMi areng lennundusse siisteemse meeskonna ressursside juhtimise, kus on
selgelt méaratud iga meeskonna liikme kohustused nii tava- kui ka héireolukorras, samuti
on CRMiga kasutusele voetud erinevad kontroll-lehed, mis aitavad meeskonnaliikmeid
nii tavaparastes operatsioonides kui ka kriisiolukordades. Kokkuvotvalt voib CRMi
defineerida kui koikide saadaolevate ressursside - sh tehniliste voimaluste, informatsiooni
kui ka inimressursi - kasutamine tagamaks ohutu lennusdit. (Wiener et al. 1993: 27-28)
Pea neljakiimne aasta jooksul arendatud CRM mudel on loonud lennunduses ohutuma
tegevuskeskkonna (Fisher et al. 2000: 137-138) ning seda praktikat on iile voetud ka
teistesse sektoritesse. Nii on CRMi on rakendatud ka meditsiinivaldkonnas. Kuigi
esimesed haiglad hakkasid CRMi iile votma juba 1990. aastate keskel, siis laiemalt l1dks
CRM meditsiinisiisteemis kasutusse alles 2000. aastate alguses (Konschak, Sirois: 2).
CRMi iilevdtmisele meditsiinis andsid tduke Ameerika Uhendriikides 1990. aastate
keskel 1abi viidud kaks uuringut, mille tulemused Sokeerisid nii avalikkust kui ka

meditsiinitddtajaid endid, Kus selgus, et igal aastal sureb Ameerika Uhendriikide haiglates
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44 000 kuni 98 000 inimest meditsiinipersonali eksimuste tottu. Isegi, kui jadda alumise
piiri juurde, on meditsiinipersonali vead surmade pdhjusena 8. kohal, millest tahapoole
jadvad nditeks autodnnetustest pdShjustatud surmad ja ka rinnavdhist voi AIDS-ist

pOhjustatud surmad. (Kohn et al. 2000: 26)

Meditsiinipersonali eksimuste pdhjused on sarnased nii merenduses kui ka lennunduses
ehk  eclkdige eksitakse ebapiisava  kommunikatsiooni,  ristkontrolli ~ vdi
situatsiooniteadlikkuse puudumise tottu, kus oluliseks faktoriks on ka ajasurve ning
sellest tuleneb lisapinge. Hinnanguliselt oleks saanud 2/3 eelnimetatud inimfaktoriga
seotud eksimustest dra hoida (Konschak, Sirois: 1). Uhe lahendusena surmadeni viivate
eksimuste vdhendamiseks hakati haiglates iile votma lennundusest tuntud CRMi.
Uuringutega on tdestatud, et ka pdgus CRMi-alane koolitus tdstab tunduvalt
stidamehaigete patsientide ellujddmisvoimalusi (Haffner et al. 2017: 7). Samuti on
uuringud tdestanud, et CRMi rakendamine erakorralise meditsiini osakondades on
tunduvalt alandanud Kriitilises seisundis patsientide suremust (Siems et al. 2017: 89).
Seega on tootajate CRM-alaste oskuste ning formaalse CRM mudeli, mida ajalooliselt ei
ole peetud arstide ja 0dedele kriitilisteks kompetentsideks, rakendamine haiglates andnud
haid tulemusi (Sealsamas: 89). Niiteks vaadeldi {iheksa haigla erakorralise meditsiini
osakondi, kus pédrast CRM formaalse juhtimismudeli rakendamist vdhenes kliiniliste

ravivigade arv 31 protsendilt 4,4 protsendini.
Positiivne praktika CRMi kasutamisel nii lennunduses kui meditsiinis viis 2010. aastaks

selleni, et analoogiline juhtimismudel vdeti kasutusele ka merenduses, mida késitleb

tdpsemalt jirgmine alapeatiikk
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1.2 Sillaressursside juhtimise mudel merenduses

CRMi iilevotmise merenduses sai alguse 1992. aastal, kus seitse erinevat ametiasutust
Hollandist, Soomest, Rootsist ning Norrast koostods SAS Lennuakadeemiaga alustasid
meeskonna juhtimisalase kontseptsiooni viljatootamist nii reisi- kui kaubalaevadel
tootavatele meremeestele, mille nimeks sai sillaressursside juhtimine ehk BRM. Esimene
ametlik BRM kursus toimus 1993. aastal. (Wiener et al. 1993: peatiikk 12.1.2)
Kahepéevase kursuse sisuks oli laeva sillas tootavate ohvitseride meeskonnat6o oskuste
arendamine, esimest korda rohutati lootsi rolli téhtsust lacva Shtuse tagamisel: ka loots
on sillameeskonna oluline osa ning seetdttu peab olema kaasatud laeva juhtimisega
seotud kiisimustesse. Selline ldhenemine ei olnud 1990. aastate alguses véga tavapirane.
Kuivord BRM mudeli kasutusele votmine oli rangelt vabatahtlik, siis laecvandusettevotted
iile maailma sellega alguses viga kaasa ei ldainud. BRM pilootprojektiga alustas 1993.
aastal vaid liks laecvandusettevote Nedlloyd. (Chislett 1996,134-135)

Aja jooksul laevaomanike teadlikkus BRM kasutusele votmise vajalikkuse kohta kiill
tousis, kuid erinevalt lennundusest, kus enamik lennundusettevdtted votsid lisna ruttu
vabatahtlikult CRM kontseptsiooni omaks, siis merenduses seda ei juhtunud. Pea 15 aasta
jooksul tihtset praktikat ja arusaama BRMi kasutusele votu kohta laevandusettevotetes
ega ka laevade lipuriikide merendusadministratsioonides, kelle vastutada on

meresdiduohutuse tagamine oma lipu all soitvatel laevadel, vilja ei kujunenud

IMO liikmesriigid tdstsid meeskonna ressursside juhtimisega seotud kiisimuse 2007.
aastal IMO Meresoiduohutuse komitees, mis on vastutav laevade tehniliste ohutusnouete
kehtestamise eest ning samuti sitestab nimetatud komitee ndudeid merel tootavate isikute
haridusele ja meresdiduohutuse tagamiseks vajalikele kompetentsidele. Riigid rohutasid,
et meresdiduohutuse tostmiseks ning Onnetuste arvu vdhendamiseks merel, on vaja
tdiendava meetmena kehtestada {ihtsed BRM piddevusalased nouded koikidele
meremeestele iile maailma. (IMO 2007: 54) ning vastav muudatus viidi Meremeeste
véljadppe, diplomeerimise ja vahiteenistuse aluste rahvusvahelisse konventsiooni
(International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for

Seafarers; edaspidi STCW) 2010. aastal Manilas vastuvoetud muudatustega ka sisse.
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BRM mudeli juurutamisega seotud konventsiooni muudatused joustusid 10plikult 1.
jaanuaril 2017. aastal, millest alates peavad koik laeva juhtimisega seotud ohvitserid

omama kehtivat BRM-alast padevust.

Ajalooliseks muudab selle muudatuse sisse viimine toik, et kui iildiselt on IMO
meresdiduohutusega seotud regulatsioone muutnud eelkdige monele ohvriterohkele
onnetustele reageerides, siis STCW 2010. aasta Manila muudatused ei olnud otseselt
tingitud iihestki konkreetsest Onnetustest (Schroder-Hinrichs et al. 2013: 257).
Sillaressursside juhtimise mudel voeti iile suures osas teiste valdkondade parimate

praktikate analiiiisi tulemusena.

Vorreldes lennunduses meeskonna ressursside juhtimisele kehtestatud nduetele, kus
Rahvusvahelise Tsiviillennundusorganisatsioon on vilja andud 302-lehekiiljelise
juhendmaterjali inimfaktoriga seotud koolitusele (ICAO 1998), siis IMO on ldinud
lakoonilisemat  teed,  jattes = BRMi  konkreetse  sisustamise  riiklikele
merendusadministratsioonidele, koolitusasutustele ja laevafirmadele. STCW toob
tildsonaliselt vélja, millised BRMiga seotud minimaalsed teadmised ja oskused peavad
igal laeva tiilirimehel olema ning kuidas ja milliste kriteeriumite alusel BRM-alast
padevust hinnatakse. Konventsioonikohased juhtimis- ja meeskonnatoé padevused
saavutatakse 14bi alltoodud oskuste ja teadmiste omandamise (STCW 2010: jaotised A-
/1 ja A-11/2):

,1. Tooalased teadmised laeva personali juhtimisest ja vdljadppest.

2. Teadmised asjakohastest rahvusvahelistest merekonventsioonidest ja soovitustest ning
siseriiklikest digusaktidest.

3. Todiilesannete ja tookoormuse haldamise oskus, sh. planeerimine ja koordineerimine,
toojaotus, aja- ja ressursipiirangud ja prioriteetide seadmine.

4. Tohusa ressursihaldamise pdhimoétete tundmine ja rakendamine, sh. ressursside
jaotamine, tditjate madramine ja prioriteetide seadmine, tohus suhtlemine laeval ja
kaldaga, otsused peegeldavad meeskondlike kogemuste arvessevottu, enesekehtestamine
ja juhtimine ning motiveerimine, tmbritsevatest oludest teadlikkuse saavutamine ja

sailitamine.
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5. Otsuste tegemise tehnikate tundmine ja rakendamine, sh. olukorra ja riskide hindamine,
kujunenud arvamuste viljaselgitamine ja kaalumine, tegevusliini valik, tulemuse
efektiivsuse hindamine.

6. Standardse tookorra véljatootamine, rakendamine ja jarelevalve®.

Tabelis 1.2 on vilja toodud Mintzbergi (1976) juhi rollide mudel ja konventsioonis
kehtestatud nduded juhtidele ning nende vordlus néitab, et konventsioonis kehtestatud
nduded on suures osas need, mida peaks juhid ka Mintzbergi (1976) juhi rollide mudeli
kohaselt arendama otsustusprotsessi edukaks ldbiviimiseks. STCW-kohased ohvitseride
juhtimisalased padevused peavad suures osas tagama, et need juhtimise seisukohalt
vajalikud kompetentsid, mida erinevad autorid vilja toovad, oleksid arendatud. Eelkdige
puudutab see kommunikatsioonialaseid ja meeskonnat66 oskuseid (vt nt Wu et al. 2017;
Jouanne et al. 2017), vasimuse riskiga seotud kiisimused (vt nt Strauch 2015, Green et al.
2016).

Ténaseks on merendus BRM mudelisse iile votnud lennunduse CRMi pohielemendid,
millest enamus on just kommunikatsioonialaste oskuste arendamisega seotud. BRMi
kesksed elemendid on (Mukherjee 2017):

1. kommunikatsioon;

2. meeskonnatoo;

3. otsustusprotsess;

4. situatsiooniteadlikkus ja

5. vasimus.
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Tabel 1.2. STCW BRM alaste nduete ja Mintzbergi rollide vordlus

STCW nouded

Juhi rollid (Mintzberg 1976)

1. Toodalased teadmised
juhtimisest ja véljadppest.

lacva personali

Eestvedaja roll

2. Teadmised asjakohastest rahvusvahelistest
merekonventsioonidest ja soovitustest ning
siseriiklikest digusaktidest.

Info vastuvdtja roll, Info vahendaja
roll, teavitaja roll

3. Tooiilesannete ja tookoormuse haldamise
oskus, sh. planeerimine ja koordineerimine,

Eestvedaja roll, ressursside jagaja roll

tundmine ja rakendamine, sh. ressursside
jaotamine, tditjate médramine ja prioriteetide
seadmine, tdhus suhtlemine laeval ja kaldaga,
otsused peegeldavad meeskondlike kogemuste
arvessevottu, enesekehtestamine ja juhtimine
ning motiveerimine, Umbritsevatest oludest
teadlikkuse saavutamine ja sdilitamine.

toojaotus, aja- ja  ressursipiirangud ja
prioriteetide seadmine.
4, Tohusa ressursihaldamise pohimotete Esindaja roll, eestvedaja roll,

sidepidaja roll, info vastuvdtja roll,
info levitaja roll, teavitaja roll

5. Otsuste tegemise tehnikate tundmine ja
rakendamine, sh. olukorra ja riskide hindamine,
kujunenud arvamuste viljaselgitamine ja
kaalumine, tegevusliini  valik, tulemuse
efektiivsuse hindamine.

Eestvedaja roll, ressursside jagaja
roll, 1dbirdékija roll, eeskoneleja roll,
arusaamatuste lahendaja roll, ettevdtja
roll, labirdékija roll

6. Standardse tookorra
rakendamine ja jirelevalve.

viljatootamine,

Eestvedaja roll

Allikas: STCW (2010) ja Mintzbergi (1976) pdhjal; autori koostatud.

Kommunikatsiooni all mdistetakse eelkdige viisakat, avatud ning osavotlikku suhtlust,

kus osapooled kuulavad aktiivselt teineteist,

kus antakse ausat ja konstruktiivset

tagasisidet nii juhile kui meeskonna liikmetele, mille abil osapooled saavad tulevikus oma

teguviisi vastavas situatsioonis parendada (Sundstrom et al. 1990: 122). Hea

meeskonnaliikmete vaheline kommunikatsioon voib potentsiaalselt ohutust suurendada.

(Awad et al. 2005: 770)
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Meeskonnatod on iiheks oluliseks elemendiks, sest suurt laeva ei juhita iiksi. lgale
meeskonna litkmele on antud konkreetsed iilesanded tdita ning seeldbi on edukaks
tulemuseks iga liilkme panus vajalik. Mida paremini meeskond iihise eesmérgi nimel
tootab, seda vidiksem on risk ebadnnestuda. Otsustusprotsessi edukusse edukus sdltub
otseselt osalejate situatsiooniteadlikkusest. Meeskonna jagatud mentaalne mudel, tihtne
arusaam situatsioonist tdstab otsustusprotsessi kvaliteeti (Halbesleben et al. 2011: 21).
On oluline, et ohvitserid, kes otsustusprotsessis osalevad, oleks puhanud, sest ka vasimus
on liks oluline meresdiduohutuse riskifaktor — mida vdsinum on otsuse tegija, seda

suurem on risk dnnetusse sattuda (Hystad et al. 2017: 265).

Kuivord STCW nouded meremeestele on sageli {iildsonalised, siis erinevate
koolitusnduete iihetaoliseks tolgendamiseks iile maailma, annab IMO vilja
mudelkursuste ndol suuniseid, kuidas peaks erinevaid STCW-alaseid koolitusi ldbi viima
ning millises ulatuses ja mida erinevate teemade all késitleda. Sillaressursside juhtimise
kohta pole tdnaseni mudelkursust vélja antud. Teatud méédral kasutakse BRM koolitusel
mudelkursust 1.22, kuid see Kkisitleb sillatoo korraldust laevajuhtimise, mitte
sillaressursside juhtimise aspektist, seega iihtset rahvusvahelist IMO poolt vélja antud
koolitusjuhist BRM kursuse labiviimiseks pole (IMO 2016: 56).

Eeltoodud raamistik annab BRMi rakendajatele kiillalt suure interpreteerimise voimaluse.
Nagu CRM on ka BRM aja jooksul muutunud. Laeva kapteni ja lootsivaheliste suhete
parandamise siisteemist on tidnaseks saanud kompleksne juhtimismudel, millega
suurendatakse laeva navigatsioonilist ohutust 1dbi erinevate inimeste ja protsessijuhtimise
meetmete. (O’Connoer 2011: 358) BRM mudeli kasutusele vdtmine peaks muutma
eelkdige ohvitseride suhtumisest laevajuhtimisse ning védértustama ja aru saama oma
panuse vajalikkusest navigatsiooniprotsessi. Laeva juhtimisse ei panusta ainult kapten,
vaid koigil, ka nooremohvitseridel on oluline roll ja vastutus laeva juhtimises, mille
véljenduseks on pidev ja kestev situatsiooniteadlikkus ning panus ristkontrolli, sest ainult
nii saab tagada, et navigatsiooni seisukohast olulised otsused langetatakse meeskonnana.
Tugev ja koostodtav meeskond suudab olulisi vigu avastada juba otsuse

planeerimisfaasis. Sillameeskonna situatsiooniteadlikkus on BRMi kontseptsiooni alus.
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Vale voi puuduliku info tottu kaotab laevajuht varem voi hiljem olukorrast iilevaate ning

see vOib viia ohtliku situatsioonini voi lausa Onnetuseni.

Situatsiooniteadlikkuse hoidmisele aitavad kaasa BRMi erinevad tehnikad:

a) valjusti motlemine, kus otsuse tegija jagab oma mottekdiku enne, kui selle
otsuse ellu viib (Ramiah, Banks 2015: 364);

b) closed-loop-kommunikatsioon, kus kdsu saaja kordab saadud kdsu ning késu
andja kinnitab omakorda, kui on veendunud, et tema korraldusest on digesti
aru saadud (Jouanne et al. 2017: 70);

c) selge iilesannete jaotamine igale sillameeskonna liikmele (Wakerman,
Langham 2018: 109-110);

d) kontroll-lehed nii tava- kui ka kriisisituatsioonides, mis aitavad siisteemselt
erinevaid olukordi lahendada ilma lahenduseks vajalikke samme vahele
jatmata (Aadland et al. 2017: 204);

e) kohaste mehitusnduete kehtestamine, kus vastavalt eesseisva operatsiooni
keerukusele on sild asjakohaselt mehitatud (védiksema koormusega
operatsiooni korral sillas vihem personali, keerulisema operatsiooni korral
rohkem) (Vinagre-Rios, Iglesias-Baniela 2013: 395);

f) ildise vahiteenistuse moistlik korraldus vdhendamaks ohvitseride
ileto6tamist, vasimus on oluline riskifaktor eksimuste riski suurendamisel
(Hystad et al. 2017: 265, Strauch 2015: 3116-3119);

g) briifingute meetodi kasutamine nii enne kui pérast operatsiooni, kaasates
arutellu koik sillameeskonna liikkmed, sealhulgas nooremohvitserid ja
reakoosseis, ergutades neid vilja litlema koiki vdimalike kahtluseid, mis neid

operatsiooni kohta on (Halbesleben et al. 2011: 23-24).

Enne kui BRM sai kohustuslikuks koikidele meremeestele {ile maailma 2017. aastal,
keskendusid BRM koolitust pakkuvad Sppeasutused eelkdige BRM kursuse tellija
konkreetsetest vajadustest ja spetsiifikast. Moned kruiisi- ja parvlaevakompaniid tellisid
BRM-alaseid koolitusi, réhuasetusega kommunikatsioonile, kuivdrd reisilaevanduses
hakkasid kaduma iiherahvuselised meeskonnad ning erinev inglise keele tase ning

kultuuriline taust takistasid suhtlemist. Seetdttu tuli sillameeskondi just
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kommunikatsiooni valdkonnas koolitada ning close-loop-kommunikatsioonitehnika sai
igapdevaseks protseduuri osaks reisilaevanduses. Kaubalaevastikus seevastu on firmad

tellinud koolitusi meeskonnatod arendamiseks, rohuasetusega kriisisituatsioonidele

(Barsan, Stan 2015: 17).

Niitid, kui koolitus on kdigile — nii reisi- kui kaubalaevade sillameeskonna liikmetele -
kohustuslik, siis on mindud tildisema ldhenemise teed. Analiitisides erinevate koolitajate
BRM-alaseid koolitusi, voib iildistades vilja tuua jargmist. Olenemata riigist (Eesti,
Norra, Holland, USA) on BRM koolituse teoreetilised eesmirgid, mis on kursuste
kirjeldustes toodud, suhteliselt sarnased. Koolitustel keskendutakse kursuse kirjelduste
jargi eelkdige kommunikatsiooni oskuste arendamisele, isiku vaimsete vodimekuse
problemaatikale ning otsustusprotsessiga seotud temaatikale. Suuresti varieerub aga
koolituse pikkus. Sama teemade maht ja konventsionaalne BRM-alane péadevus
saavutatakse 2-10 paevaga, vaadeldud ritkides on BRM koolituse pikkused jargmised:

a) Norra—2 pieva (SIMSEA 2018);

b) Eesti — 3 pdeva (Revali Merekool 2018);

¢) Holland — 10 péeva (kahes osas) (CSMART 2018);

d) USA -5 pédeva (Resolve...2018).

Tulenevalt kursuste kestuste suurest kdikumisest on autori hinnangul kaheldav, kuivord -

erinevate pikkustega kursuse ldbijad saavutavad samavaérsed dpivaljundid.

BRMi rakendamine laevandusettevotetes on vidga erinev. Enamasti piirduvad ettevotted
tildiste laeva opereerimisega seotud protseduuridega ning eraldi protseduuri BRMi kohta
ei ole kehtestatud. Eelkdige puudutab selline ldhenemine kauba- ja parvlaevade
omanikke. Esimesed opereerivad vidikeste meeskondadega ning satuvad sadamasse
suhteliselt harva ja ei vaja seetottu eraldiseisvat protseduuri sillaressursside juhtimiseks,
parvlaevad jillegi opereerivad suhteliselt liihikestel liinidel ning on tiheda
sadamakiilastusega ning pole seetdttu eraldi protseduuri BRMi kohta kehtestanud. Seega
rahulduvad eeltoodud laevaomanikud nende BRM-alaste kompetentsidega, mis nende
ohvitserid on erinevatest riikides 1dbitud koolitustelt saanud, BRMile ei podrata suuremat

tadhelepanu kui mis tahes teisele laevaopereerimisele kehtestatud ndudele.
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Kruiisilacvanduses on BRMile mdnevorra teistsugune ldhenemine, BRMi peetakse
tahtsaks osas meresdiduohutuse tagamisel. Autori kogemusel on niiteks maailma iihel
juhtivamal Kruiisilaevanduskorporatsioonil Carnival vdimekus ja tahtmine BRMiga
seotud valdkonda arendada. Ettevottel on vilja to6tatud nii tildine BRM protseduur, kui
ka eraldi protseduurid BRMi toetavate tegevuste (reisiplaneerimine, briifingud,
sisekommunikatsioon, jms) jaoks. Lisaks on vilja to6tatud BRMi rakendamist soodustav
silla tookohtade paigutus, mida kutsutakse ,,BRM-sillaks“ (BRM-bridge). BRM-sillas on
tookohad paigutatud vastavalt operatsioonis osalevate tiilirimeeste iilesannetele ja arvesse
on voetud ka maksimaalne sillas tootavate inimeste arv ehk igal ohvitseril on oma radari
ja elektroonkaardiga varustatud téokoht, kui varasemalt olid nimetatud vahendid vaid

maksimaalselt kahe ohvitseri kasutuses.

2002. aastal avaldatud uurimus, mis vottis kokku 48 erinevat CRMi kohta tehtud
uurimust, jireldas, et CRM treening saavutab valdavalt oma eesmérgid. Suurem osa
CRMi lébinutest muudab oma kéitumist, on avatumad CRM pdhimdtete rakendamise
osas ning lennunduses iildiselt on CRMi kasutusele vdtmine positiivset moju avaldanud.
(O’Connor et al. 2002: 18-19) BRM mudeli kohta tehtud uuringud seda mdju pole
kinnitanud. Kuigi BRM koolituse eesmirgiks on arendada osalejate iildiseid
juhtimisoskuseid, =~ kommunikatsioonialaseid  oskuseid,  stressijuhtimist  ning
meeskonnatOdalaseid oskuseid, siis 2015. aastal avaldatud uuringu tulemustest selgus, et
olenemata asjaolust, et BRM koolitusel osalejad hindasid koolitust ennast ja saadud
teadmisi positiivselt, siis koolitusel osalejate olulist sillaressursside juhtimise alast
teadmiste tousu polnud mérgata. Samuti polnud koolitus mdjutanud osalejate suhtumist
ja mittetehnilisi oskuseid, seega polnud muutuseid ka osalejate sooritustes. (Rottger et
al.2016: 145, 159)

Eeltoodu pohjenduseks on toodud, et BRM on liiga automaatselt iile voetud lennundusest
ning iile vitmisel pole arvestatud laevanduse eripdradega. BRM kehtestati tugevalt teiste
sektorite kogemust usaldades ning enne BRMi kohustuslikku kehtestamist isegi ei
uuritud, mis mojud selle rakendamisel merenduses voivad olla. Tuuakse vilja ka asjaolu,

et BRM koolituse mdju pole korralikult uuritud. (O’Connor 2011: 372)
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Jargmises peatiikis toob autor tuginedes lébiviidud uuringule vilja, kuidas suhtuvad
tegevmeremehed BRM koolitusse, kuidas nad seda oma igapdevatoos kasutavad ning

millisena nad hindavad BRM koolituse mdju meresdiduohutusele
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2. BRM koolitus ja selle rakendamise moju

meresoiduohutusele

2.1 Uuringu taust ja valim

Magistritoé raames viidi 1dbi uurimus, et selgitada vilja BRM koolituse ja rakendamise
mdju meresdiduohutusele. Veebikiisitluse abil uuriti, kuidas ohvitserid hindavad BRM
koolitust ja BRMi kasutamist oma igapdevatods. Kogu uurimisprotsess on kujutatud

joonisel 2.1.

Uurimisprotsessi alguses tutvus autor erinevate teoreetiliste allikatega, mis olid aluseks
edasisele toole. Ankeedis (vt. eestikeelne ankeet lisa 1, ingliskeelne ankeet lisa 2)
kasutatud kiisimused koostati teooriale pohinedes, arvestades BRMi teoreetilisi aspekte
nagu kommunikatsioon (Mintzberg 1976), meeskonnat66 (Halbesleben et al. 2011) ja
vasimus (Hystad et al. 2017). Ankeedi to6tas magistritoé autor vélja koost6ds too6
juhendajaga ning see programmeeriti Google kiisitluskeskkonda. Vastajatelt uuriti,
kuidas nad suhtuvad erinevatesse BRM koolituse ja BRM kasutuse aspektidesse. Ankeedi
kiisimuste arusaadavust kontrolliti autori tiilirimeestest kolleegide peal, eestikeelse ja
ingliskeelse ankeedi vaatas iile vastavat emakeelt konelev ohvitser ning saadud
ettepanekud ja markused viis autor ankeeti sisse. Kiisitlusinstrumendiks olnud
struktureeritud ankeet sisaldas kokku 29 kiisimust, millest 6 olid kiisimused vastaja tausta
kohta ning 23 kiisimust puudutasid BRMiga seotud teemasid, sh. 11 kiisimust olid
lahtised. Ankeedi esimese osa kiisimused puudutasid BRM koolitusega seotud kiisimusi
ning ankeedi teises osas uuriti BRMi rakendamisega seotud probleeme. Ankeedi kinniste
kiisimuste puhul kasutati enamasti, kas nominaalskaalasid v&i ordinaalskaalasid, iihe

kiisimuse puhul kasutati intervallskaalat.
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/
Teoreetlise osa koostamine (jaanuar-veebruar 2018)
Etapp 1
. "
S *Uuringu ettevalmistamine, ankeedi koostamine
(veebruar 2018)
Etapp 2 /
g
V4 * Kiisitluse labiviimine Google'i keskkonnas (01. mérts-28.
marts 2018)
Etapp 3 J
-
S *Tulemuste esmane analiiiis (29. mérts- 5. aprill 2018)
Etapp 4 y,
S *Empiirilise osa kirjutamine ja seos teoreetiliste
seisukohtadega (5. aprill -12. aprill 2018)
Etapp 5

Joonis 2.1. T66 koostamise protsess
Allikas: autori koostatud.

Kisitluse kdigus koguti alljargnevat BRM koolituse ja kasutamisalast informatsiooni:
a) kui pikk oli ja kus toimus BRM koolitus;
b) kui kasulikuks hinnatakse BRM koolitust;
¢) kui palju kasutatakse BRM koolitusel saadud teavet igapdevatdos;
d) milliseid BRM elemente hinnatakse plussidena ja milliseid miinustena;
e) kas ja milliseid takistusi BRM kasutamisel esineb;
f) kas BRM aitab iildist meresdiduohutust tdsta.
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Kiisitluse ldbiviimiseks kasutati mitte-tdendosuslikku eesmargipérast valimit. Veebis
labiviidud kisitluse sihtrithmaks olid laeva juhtimisega seotud ohvitserid, keda kiisitleti
vordluse huvides kolmes rithmas:

1) Eesti ohvitserid;

2) Carnivali ohvitserid;

3) Mujal maailmas todtavad ohvitserid.

Eelnimetatud gruppide valik pdhineb osaliselt autori kogemusel to6tamisel Eesti
laevandusfirmades ning Carnivalis. Carnival on eraldi grupina vélja toodud seetdttu, et
autori hinnangul on Carnival BRM temaatikas maailmas esirinnas, omades suurt
kogemust BRMi viljatootamisel, koolituses ning rakendamisel. Erandina valdavast
laevafirmade praktikast on Carnivalis rakendatud BRM kohustusliku formaalselt
kehtestatud protseduurina, mis on iilimuslik kdikide teiste protseduuride ja juhiste suhtes.
Seetottu on autori arvates vordluse seiskohalt vajalik vélja tuua Carnivali ohvitseride
hinnangud BRMile ning analiiiisida, kas Carnivali ohvitseride hinnangud on erinevad
kahe teise uuringus osalenud vordlusgrupiga, milledeks on Eesti ja muu maailma

laevajuhid.

Kiisitluse link saadeti Eesti ohvitseridele 1dbi erialaliidu, Carnival UK ohvitseridele 14dbi
ametialase e-posti ning {ilejddnud ohvitseridele saadeti link 1dbi ingliskeelsete
erialafoorumite ning erialaste sotsiaalmeedia gruppide kaudu. Veebikiisitlus viidi 1abi
ajavahemikul 01.03.2018 kuni 28.03.2018. Kiisitlusperioodi ajal saadeti kaks korda
meeldetuletus ankeedi tditmiseks, kuid vaatamata sellel saadi veebikiisitluse tulemusena
vaid 12 Eesti ohvitseride ankeeti, 7 Carnival UK ohvitseride ankeeti ning 10 ankeeti mujal
maailmas tootavatelt ohvitseridelt, mis tegi hilisema analiiiisi veidi komplitseerituks, kuid

voimaldas siiski jdreldusi teha, mis on heaks sisendiks edasisteks uuringuteks.

Maailmas on hinnanguliselt 1 647 500 laevatdotajat, kellest 774 000 on ohvitserid, Eesti
meremeeste arvu on raske delda, kuna selle iile statistikat ei peeta. 2015. aastal labiviidud
uuringu jargi on Eesti laevanduses tdotavate inimeste arv ca 1600, kuid see arv ei hdlma
neid Eesti meremehi, kes todtavad vilismaal (Praxis 2015: 27-28). On hinnatud, et
vélismaal tootab ligi 7000 Eesti meremeest (MKM 2011: 16). Carnival UK, mille
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ohvitserid kdesolevas uuringus osalesid, omab kokku 10 laeva ning kokku to6tab nendel

laevadel pea 14 000 meremeest nendest ohvitsere ca 700 (Carnival...2018).

Kiisitlusele vastas kokku 29 ohvitseri, kellest kapteneid oli 31 %, vanemtiitirimehi 17 %
ning vahitiitirimehi koos kadettidega kokku 52 % (vt tabel 2.1). Selline vastajate struktuur
vastab ka reaalselt laevas tootavate laecvajuhtide suhtarvule laevade pardal. Kui valdavalt
olid kiisitlusele vastajad kaubalaevadel tootamise kogemusega, siis Carnivalis tootavad
ohvitserid eristuvad selle poolest, et nemad on oma meremehekarjddri enamasti
reisilaevadel veetnud. 69 % vastanutest elab Euroopas, 21 % Ameerika Uhendriikides
ning iiksikud vastajad Indias ja Austraalias. Valdavalt olid vastajad meesohvitserid,

kusitluses osales vaid Uiks naisohvitser.

Tabel 2.1. Vastajate profiil

Kokku Alagruppide 16ikes
Eesti Carnival Muu
Arv % Arv % Av| % Arv %
Ametikoht  Vabhitiitirimees 13 44.8 4 333| 6 85.7] 3 30.0
Vanemtiiiirimees 5 17.2 3 25.0 1 14.3 1 10.0
Kapten 9 31.0 3 25.0 6 60.0
Kadett 2 6.9 2 16.7
Laevattiiip  Kaubalaevadel 17 58.6 8 66.7( 1 143 8 80.0
Reisilaevadel 12 414 4 333 6 85.7| 2 20.0
Vanus 21-30 a. 9 31.0 3 250 3 4291 3 30.0
31-40 a. 13 44.8 7 58.3| 4 57.1| 2 20.0
40+ a. 7 24.1 2 16.7 5 50.0
Kokku 29| 100.0 12| 100.0] 7| 100.0f 10| 100.0

Allikas: autori koostatud.

Uuringutulemuste to6tlemiseks kasutati Google’i kiisitluskeskkonna voimalusi, Exceli
tabelarvutuste programmi ja jooniste programmi ning SPSS andmet66tlusprogrammi.
Andmete analiilisimisel kasutati kombineeritud analiitisimeetodit, kus kasutati nii
kvantitatiivseid kui kvalitatiivseid andmeid, sest teema on selline, kus lisaks

arvandmetele on vaja sonalist infot, mis aitab paremini aru saada teemast siivitsi.
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Kuna uuringu valim on suhteliselt vdike ning tegemist on mitte-tdendosusliku valimiga,
siis ei ole vdimalik valimi pdhjal saadud tulemusi iildistada tildkogumile ning andmete
analiiiisimisel pole vdimalik rakendada statistilise andmeanaliiiisi meetodeid, mis
eeldavad esinduslikku valimit ja suuremat uuritavate arvu. Siiski on tulemuste parema
tildistatavuse huvides esitatud ankeedi kinniste kiisimuste vastused nii absoluutarvudena
kui ka suhtarvudena Avatud vastuste analiitisimisel on kasutatud kvalitatiivse
sisuanaliiisi meetoditest induktiivselt deduktiivset kodeerimist, kus otsiti avatud
vastustest korduvaid mérksonu voi teemasid, mis avasid enam uuritavat teemat ning

millest on toodud teksti tsitaadid naitlikustamaks vastanute arvamusi.

2.2 BRM koolitus ja selle rakendamise moéju meresdiduohutusele

Tuginedes uuringule antakse iilevaade, kuidas vastanud hindasid BRM koolitust, kas ja
milliseid muudatusi nad peavad vajalikuks seoses BRM koolitusega ning milliseks

hindavad BRM koolituse mdju meresdiduohutusele.

Uldiselt ldbivad ohvitserid oma BRM koolitused elukohariigis, erandiks on Carnival UK
ohvitserid, kes on vastava koolituse Hollandis ldbinud. Vastanute struktuurist tulenevalt
on 34 % koigist vastanutest oma BRM koolituse 1dbinud Eestis ning 31 % Hollandis.
Kokku on Euroopa koolitusasutustes kdinud 76 % vastanutest (vt lisa 3 joonis 1).
Kisitlustulemustest selgub, et BRM koolituste pikkus varieerub 1 kuni 10 pdevani, kuid
suurem osa vastanutest on ldbinud 5-pdevase koolituse. Keskmiselt on kdige pikemad
BRM koolitused olnud Carnival UK ohvitseridel (5,7 pdeva), mujal maailmas todtavatel
ohvitseridel 5,2 pdeva. Kdige liihemad BRM koolitused on olnud Eesti ohvitseridel —
keskmiselt 3,1 paeva (vt tabel 2.2 ja lisa 3 joonis 2).
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Tabel 2.2. Koolituse kestus valimigruppide 16ikes (paevades)

Valimigrupp Keskmine N (Vastajate arv) Miinimum Maksimum
Eesti 35 12 2 5
Carnival 5.7 7 5 10
Muu 5.2 10 1 10
Kokku 4.6 29 1 10

Allikas: autori koostatud.

Tulenevalt suhteliselt viikesest valimist on analiiiisimiseks siin ja edaspidi algselt 4-
palline Likerti skaala kodeeritud iimber kaheseks, mis vdimaldab paremini andmeid
vorrelda. Suurem osa vastanutest, kokku 69 % peab BRM koolitust kasulikuks,
mittekasulikuks pidas koolitust 31 % koigist vastanutest (vt tabel 2.3). Vaadates
vanuselist jaotust, siis on BRM koolituse kasulikkust kdige kriitilisemalt hinnanud
keskmine vanusegrupp, kus ligikaudu pooled pidasid koolitust pigem mitte kasulikuks
ning pooled pigem kasulikuks (vt tabel 2.3). Vorreldes teiste gruppidega hindavad
Carnivali t66tajad BRM koolitust tunduvalt kasulikumaks. Samuti vaib vilja tuua, et
reisilaevade ohvitserid suhtuvad BRMi kasulikkusesse positiivsemalt kui kaubalaevade
ohvitserid (vt tabel 2.4), mille pohjuseks vdib olla asjaolu, et reisilaevanduses todtab
laeva sillas korraga rohkem inimesi ning seetdttu on vaja erinevaid tegevusi rohkem

omavahel koordineerida, mille tdttu rohutatakse pidevalt BRMi kasutamise vajalikkust.

Tabel 2.3. BRM koolituse kasulikkus vastajate hinnangul (vanuse jérgi)

Koik vastajad Vanus
Arv % 21-30 31-40 40+
Arv % Arv % Arv %
pigem polnud
kasulik 9 81.1 1 111 6 46.2 2 28.6
igem oli

Pk 20 68.9 8 88.9 7 538 | 5 | 714
kokku 29 100.0 9 100.0 13 100.0 7 | 1000

Allikas: autori koostatud.
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Tabel 2.4. BRM koolituse kasulikkus vastajate hinnangul (laevatiiiibi jargi)

Koik vastajad Laevatiiiip
Arv % Kaubalaev Reisilaev
Arv % Arv %

pigem polnud 9 31,1 7 41,2 2 16,7
kasulik
pigem oli 20 68,9 10 58,8 10 83,4
kasulik
kokku 29 100.0 17 100.0 12 100.0

Allikas: autori koostatud.

Rottger et al. (2015: 159) on oma uuringus leidnud, et mida positiivsem on osalejate
koolituskogemus, seda tdendolisemalt nad votavad BRMi omaks ja kasutavad praktikas.
Seega, kuna suurem osa kiisitluses osalenutest hindas BRM koolitust positiivselt, siis
peaksid nad ka oma igapdevatoés BRMi rohkem kasutama, kui need, kellele BRM
koolitus ei meeldinud. Vastused kinnitavad teooriat: mida kasulikumaks peavad osalejad

koolitust, seda rohkem nad seda ka oma igapaevat6os rakendavad (vt tabel 2.5).

Tabel 2.5. BRM koolitustel saadud teadmiste rakendamine igapievatoos

K&ik vastajad Koolituse kasulikkus
Arv % Pigem ei olnud kasulik Pigem kasulik
Arv % Arv %

pigem véhest
0sa 11 37.9 5 55.6 6 30.0
pigem suurt
osa 17 58.7 3 33.3 14 70.0
ei oska Oelda 1 3.4 1 111
kokku 29 100.0 9 100.0 20 100.0

Allikas: autori koostatud.

Vanuseliselt v3ib vilja tuua, et noorema ja vanema vanusegrupi ohvitserid kasutavad
BRM koolitustel saadud teadmisi igapdevatoos veidi rohkem kui keskmise vanusegrupi
ohvitserid (vt tabel 2.6). Noorema vanusegrupi keskmisest korgemat BRMi kasutamise
pohjuseks vaib osaliselt olla asjaolu, et nooremad ohvitserid on saanud BRM koolituse

enne laevadele to6le asumist voi suhteliselt karjddri alguses ning nende jaoks on BRM
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tookultuuri normaalne osa, samas kui vanematel ohvitseridel on enne BRMi kehtestamist
pikk karjaar selja taga ning neil on sissejuurdunud t66vatted ja nad pole veendunud BRMi
efektiivsuses ning kasulikkuses. Samuti selgus, et BRMi kasutatakse reisilaevadel
rohkem kui kaubalaevadel, mille pohjuseks voib olla asjaolu, et BRMile podratakse
reislaecvades rohkem tdhelepanu kui kaubalaevadel (vt tabel 2.6). Autori kogemusel tuleb
nditeks Carnivalis 1dbida kompanii BRM koolitus hoolimata sellest, kas see on eelnevalt
labitud ning pidevalt toimub BRM kontroll. Seega on loomulik, et BRMi kasutamine on

reisilaevadel aktiivsem kui kaubalaevadel.

Tabel 2.6. BRM koolitustel saadud teadmiste kasutamine igapéevatoos (laevatiiiibi ja
vanuse jargi)

Laevatiiip Vanus

Kaubalaev Reisilaev 21-30 31-40a 40+

Arv % Arv % Arv % Arv % Arv %
pigem
vithest osa 8| 47.1 3| 25.0 3 33.3 6 | 46.2 2 28.6
pigem suurt
o0sa 8| 47.1 91| 75.0 6 66.7 7| 53.8 4 57.1
ei oska
Oelda 1 5.9 1 143
kokku 17 | 100 | 12| 100 9 100 | 13| 100 7|  100.0

Allikas: autori koostatud.

BRM koolituse iiheks olulisemaks eesmirgiks on, et ohvitserid teadvustaksid
otsustusprotsessi ja selle edukust mojutada voivaid elemente nagu kommunikatsioon (Wu
et al. 2017: 1476; Jouanne et al. 2017: 75-76), meeskonnat6o (Halbesleben et al. 2011:
21) ja vasimus (Strauch 2015: 3116; Akhtar, Utne 2014: 427). Seetdttu paluti vastajatel
avatud kiisimuse vormis vélja tuua, milliseid olulisi teadmisi nad BRM koolituselt said

ning tulemused on alljargnevad.
Carnivali to6tajad toid vilja, et kasulikemateks teadmisteks BRM koolituselt olid

eelkoige kaitumisjuhised kriisi- ja stressiolukordadeks. Néiteks toi iiks Carnivali vastaja

vilja, et oluline oskus, mida ta koolituselt sai oli: ,,Kuidas to0koormust erinevate inimeste
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vahel jagada ehk véltida iihe tiimilitkme iilekoormust“. Teine vastaja rohutas BRM
koolituse tulemina kommunikatsiooni aspekti sdnades: ,,Igaiiks, kes pole endas kindel,
vOib oma kahtluseid ja kiisimusi igal ajal tdsta. See tostab ohutuskultuuri, tagades, et vead
avastatakse voimalikult vara ning seeldbi minimeerida voimalust sattuda onnetustesse®.
Kolmas todtaja toi koolituse tulemusena vilja meeskonnatdo olulisust, deldes, et hindab
teadmiseid ,,Closed-loop kommunikatsiooni ja mentaalse mudeli jagamise praktika“
kohta.

Eesti tootajate vastused keskendusid eelkdige praktikale, mida BRM koolituse kdigus
sillasimulaatorilt laevaga manddverdamisel saadi. Vastajad rohutasid oma vastustes ka
kriisijuhtimise oskuseid. Uks vastaja iitles, et sai teadmiseid ,,Kuidas juhtida
inimressursse etteantud olukordades® ning teine vastaja mérkis dra meeskonna juhtimise
ja seadmete korrektse kasutamise oskust, oeldes, et sai teadmiseid ,,Inimressursside
juhtimise, navigatsiooniseadmete kasutamise ja kuidas nende infot Oigesti

interpreteerida‘“ kohta.

Muude tootajate vastuste tulemusel selgus, et selle grupi kasulikud teadmised BRM
koolituselt puudutavad eelkdige kommunikatsiooni tehnikate, meeskonnatoo ja
kommunikatsiooni aspekte. Selles grupis tuuakse vélja visimusega seotud problemaatika,
nimelt toob {iks vastaja koolituselt kasuliku teadmisena viélja, ,,Kuidas toime tulla stressi
ja vésimusega“ ning teine vastaja rohutab teadmiseid, kuidas saavutada ,,Kontrolli

paanikas inimeste lile*.

Autori hinnangul on vastuste gruppide erinevad rShuasetused pdhjustatud koolituse
korralduslikust erinevusest. Kuivord BRM koolituse otsene sisu pole iihtlustatud ja
koolituste pikkused on erinevad, siis on iga kursusepakkuja otsustada, kuidas ta
konkreetset kursust 1dbi viib ning mis mahus erinevaid teemasid késitleb. Eeltoodud
vastuste pohjal voib jdreldada, et vastajatele on meelde jidnud enamasti need koolituse

aspektid, mida koolitajad on eriti réhutanud.
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Kokkuvotvalt voib Oelda, et vastajad pidasid BRM koolituse kasulikeks teadmisteks
eelkdige kommunikatsioonialaseid teadmiseid, kuidas toime tulla visimuse ja stressiga
ning erinevaid meeskonnajuhtimise aspekte. See vastab ka BRM koolituse teoreetiliste
eesmarkidele, kus erinevad autorid rhutavad, et just neid kompetentse (nt Wu et al. 2017
jaJouanne et al. 2017 - kommunikatsioon; Strauch 2015, Green et al. 2016 — visimusega
seotud riskid; Halbesleben et al. 2011 — meeskonnajuhtimine ja situatsiooniteadlikkus),
mida vastajad vilja td0id, peabki arendama, et minimeerida kommunikatsiooni ja

otsustusprotsessi puudulikkusest tulenevaid onnetusi.

Enamusele vastajatest (79 %) koolituse sisu meeldis (vt lisa 3 joonis 3), rahulolematusega
paistsid enam silma Eesti tootajad, kellest pea pooltele ehk 42 % ei meeldinud BRM
koolituse sisu. Analiiiisides koolituse meeldivust laevatiilipide ning vanuse 15ikes voib
oelda, et reisilaevadel tootavate ohvitseride rahulolu BRM koolituse sisuga oli iile 90
protsendi vorreldes kaubalaevade 70 protsendiga, selle pdhjuseks on autori hinnangul
asjaolu, et kaubalaevades ei keskenduta véga sellele, kuidas asju tehakse, vaid sellele, et
need tehtud oleks. Selline ldhenemine on kaubalaeva viikse meeskonna puhul
efektiivsem, sest erinevates protsessides osaleb viahem inimesi kui reisilaevades.
Reisilaevades on otsustega seotud inimesi rohkem ning seetottu peab kasutama erinevaid
tehnikaid, et protsesse paremini ohjata ning saavutada parim vdimalik tulemus ning
seetottu kasutatakse ja véirtustatakse reisilaevadel BRMi rohkem kui kaubalaevadel.
Vanusegruppidest oli skeptilisem koolituse sisu suhtes keskmine vanusegrupp, kuid ka
seal oli koolitusega rahul siiski iile 60 % vastanutest (vt tabel 2.7). 55 % ehk iile poolte
vastajatest arvas, et BRM koolituse sisu peaks muutma (vt lisa 3 joonis 4). Kiisitluse
tulemustest selgus, et nende seas, kes polnud koolitusega rahul, oli ka neid rohkem, kes

sooviksid koolituse sisu muuta, mis on iseenesest ootusparane (vt tabel 2.8).
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Tabel 2.7. Hinnang BRM koolituse sisule (vanuse ja laevatiiiibi jérgi)

Kdik vastajad Laevatiitip Vanus
Arv % Kaubalaev Reisilaev 21-30 31-40a 40+
Arv % Arv % Arv % Arv % Arv %
pigem ei
meeldinu 6| 207| 5| 294 | 1 83| 1| 111| 5| 385
d
pigem
meeldis | 23| 793 |12| 706 |11 | 917 | 8| 889 | 8| 615| 7| 100
Kokku 29 | 100.0 | 17 | 100.0 | 12 | 100.0 | 9 | 100.0 | 13 | 100.0 | 7 | 100
Allikas: autori koostatud.
Tabel 2.8. Hinnang BRM koolituse sisu muutmise vajaduse kohta
K&ik vastajad Koolituse kasulikkus
Arv % Pigem ei olnud kasulik Pigem kasulik
Arv % Arv %
igem ei peaks
P9 P 10 34.5 10 50.0
pigem peaks 16 55.2 9 100.0 7 35.0
ei oska oelda 3 10.3 3 15.0
kokku 29 100.0 9 100.0 20 100.0

Allikas: autori koostatud.

Nagu autorid Rottger et al. (2015) vilja tdid, siis koolituse tulemuslikkus on seotud

hilisema suhtumisega BRM i iildiselt, seetottu on oluline, et osalejad oleks rahul koolituse

sisuga ning koolitajad votaksid osalejate tagasisidet ja ettepanekuid voimaluse korral

arvesse. Seega paluti vastajatel avatud kiisimuse vormis tdpsustada, milliseid muutuseid

tuleks koolituse sisus teha, vastused alljargnevalt.

Carnivali t66taja arvas, et muuta tuleks kursuse korralduslikku poolt, deldes, et kasuks

tuleb ,,Parem ajaline korraldus, rohkem simulaatoriiilesandeid, vidiksem eksamipinge®.

Koolituse vorm on vaba, kuid teatud koolitajad vdivad koolituse 1opetada eksamiga ning

voib tekitada lisapinge, kuivord mones ettevottes voib koolituse 10petamine negatiivse
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eksamiga pédddida ka toolepingu 10petamisega ning mdistetavalt tekitab see pinget
koolitusel osalejale. Teine vastaja tegi ettepaneku muuta kursuse sisu oOeldes, et
,,Praegune koolitus on liialt keskendunud closed-loop kommunikatsioonile. Pingelises
olukorras, nt lootsimisel, kus antakse mitmeid késkluseid jérjest, ei ole acga kdike korrata
ning seetdttu on ohvitseride keskendumine pideva closed-loopi kasutamise tottu hairitud
ning ta ei saa moelda ja planeerida eesseisvaid mandovreid”. Kolmas vastaja soovis

,,Rohkem viljakutseid koolitusel nooremohvitseride jaoks*.

Closed-loop kommunikatsioon (Jouanne et al. 2017: 70) kui BRMi oluline
tehnikaelement to6tab hasti olukordades, kus infovood ei ole viga suured. Kui kisklused,
korraldused voi arutelud on tihedad ning hdlmavad mitmeid inimesi, siis vOib selle
meetodi kasutamine tekitada teatud llekommunikatsiooni olukorda, kus koik tiimi
liikmed kordavad saadud informatsiooni ning selle aja jooksul voOib juba jargmine

stindmus juhtuda, mis vdib selle meetodi lilekasutamise tottu tdhelepanuta jadda.

Ka Eesti tootajad tegid ettepanekuid nii BRM koolituse sisu kui vormi osas, tuues vilja,
et kursus tuleks muuta rohkem sisutihedaks ning et oleks ronkem praktilist, mitte vaid
slaidide vaatamist. Sisu osas arvati, et ,,Lisama peaks regulatsioonidest arusaamise ja
nende koosmoju teiste regulatsioonidega. Kaasaarvatud t60 ja puhkeajast arusaamine, see
peab olema laevaomanikule kohustuslik® ja et ,,Koolituse iileschituses peaks osalema

juhtimisalane spetsialist®.

Mujal maailmas tootavad ohvitserid BRM kursuse korralduslikule poolele
muudatusettepanekuid ei teinud, kiill aga soovisid koik vastajad kursuse sisusse rohkem
praktilisi elemente, rohkem aega simulaatoril ning rohkem praktilisi niiteid. Lahtudes
inimeste juhtimise aspektist tegi iiks iiks vastaja ettepaneku, et kursus késitleks

siigavamalt psiihholoogilisi teadmiseid.

Ohvitseride ettepanekud BRM koolituse muutmise osas on vilja toodud tabelis 2.9, kus
vastajad rohutasid kommunikatsiooni, iildise korralduse kui ka inimfaktori aspekte
Eeltoodud ettepanekud on kooskdlas BRM teoreetiliste aspektidega ning korralduslike

muudatuste sisseviimine aitaks parandada kursustel osalevate ohvitseride rahulolu ning
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seega oleksid nad toendolisemalt BRMI suhtes positiivsemalt meelestatud (Rottger et al.
2015).

Tabel 2.9. Olulisemad muudatused BRM koolitusse

Muudatus Naide vastanute tsitaatidest
Kommunikatsioon ,Praegune koolitus on liialt keskendunud closed-loop

kommunikatsioonile

Uldine korraldus ,Parem ajaline korraldus, rohkem simulaatoriiilesandeid,
viiksem eksamipinge®;

»Koolituse Tllesehituses peaks osalema juhtimisalane

spetsialist*
Rohkem praktikat ,Rohkem viljakutseid koolitusel nooremohvitseride jaoks
Inimfaktor »Kursus  voiks kisitleda sligavamalt psiihholoogilisi
teadmiseid*

Allikas: autori koostatud.

Vastustest selgub, et ohvitserid kasutavad koiki voi suurt osa oma BRM-alaseid
teadmiseid ka oma igapdevatoos (vt joonis 2.2). Carnivali tootajad eristuvad teistest
vastajate gruppidest selle poolest, et 100 % vastajatest kasutab suurt osa voi praktiliselt
koiki BRM teadmiseid igapédevatods. BRM teadmiste kasutamise suhtes on keskmiselt
skeptilisemad muud todtajad, kellest vaid 40 protsenti kasutab suurt osa v3i praktiliselt
koiki BRM teadmiseid oma igapdevatods. Autori hinnangul on Carnivali todtajate
igapdevane teadvustatud kasutamine tingitud asjaolust, et Carnival on iiks vdheseid
ettevotteid maailmas, kes on kehtestanud formaalselt eraldi BRM-alase protseduuri, mida
on kohustuslik jargida igas olukorras ning vastuolu korral mdne teise protseduuri voi
juhisega on BRM iilimuslik (Carnival 2017: 1). Teistes laevandusettevotetes suhtutakse

BRMi leebemalt ning jdetakse selle kasutamise maht ja kord ohvitseride endi otsustada.
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B Praktiliselt kdiki teadmisi B Suurt osa teadmisi
Pigem vahest osa teadmisi Vaga vdheseid teadmisi
Ei oska oelda

K&ik vastajad (N=29) 28 31 31 7 3
Carnivali tootajad (N=7) 57 43
Eesti tootajad (N=12) 25 25 33 17
Muud tétajad (N=10) [IETS ) 50 10
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Joonis 2.2. BRM koolituselt saadud teadmiste kasutamine igapdevatoos (autori
koostatud).

Valdavalt arvavad vastajad, et BRMi igapdevaseks kasutuseks ei ole takistusi (vt tabel
2.10). Kuigi Carnivali tootajad kasutavad suures osas oma BRM alaseid teadmisi
igapdevaselt, siis 43 % nendest arvab, et esineb takistusi BRMi igapdevases kasutuses (vt

lisa 3 joonis 5).

Tabel 2.10. Takistused BRMi kasutamisel igapaevatoos

Koik

vastajad Laevatiitip Vanus

Arv % Kaubalaev Reisilaev 21-30 31-40a 40+

Av | % |Av] % |Av]| % flr % | Arv | %

jah

8| 27.6 4 235 4| 333 3| 333 | 41308 1| 143
ei

18 | 62.1 12 70.6 6 | 50.0 6| 66.7| 6| 46.2 6 | 85.7
ei oska
Selda 3| 10.3 1 5.9 2| 16.7 3231
kokku 1

29 100 17 100 | 12 100 9 100 3 100 7 100

Allikas: autori koostatud.
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BRMi kui mudeli edukuseks on vaja seda takistusteta kasutada ning seetottu kiisiti
vastajatelt avatud kiisimuste vormis, mis on need pdhjused, raskendavad BRMi

igapédevast kasutamist. Tulemused olid alljargnevad.

Carnivali to6tajad toid vilja kaks aspekti, mis takistab BRMi kasutamist. Esiteks erinevad
koolitusstandardid, nditeks on olnud raskusi ,,Hakkamasaamisel lootsidega, kes pole
kursis BRMiga“, samuti iiks vastaja rohutab samalaadse koolituse vajalikkust, tuues vilja
raskusena, et ,,Kui inimesed, kes koos to6tavad, pole koolitatud samade BRM standardite

jargi, néiteks kohalikud lootsid*.

Kuigi closed-loop kommunikatsioon on iiks BRMi votmetehnikaid (Jouanne et al. 2017:
70), siis ithe Carnivali to6taja arvates voib selle tehnika liigne kasutamine pdhjustada
tilekommunikatsiooni, ta titleb: ,,BRM lootsimise tingimustes, kus kaptenite closed-loop
kommunikatsiooni ndudmine tekitab kommunikatsiooni iilekiilluse, mis ei anna aega
mdelda ega planeerida®. Ulekommunikatsioon tekib eelkdige selle tdttu, et viikestel
ajaperioodidel tuleb closed-loop kommunikatsiooni kasutades fiilisiliselt korrata palju
teksti ning kui pole veel 1opetanud eelmise késkluse closed-loop protsessi tuleb juba
jargmine korraldus, kogu selle kommunikatsiooni taustal peab ohvitser ka motlema ja
analiilisima jargmiseid navigatsioonilisi otsuseid ning seetdttu on sellistes situatsioonides
closed-loop kommunikatsiooni kasutamine koormav ning ohvitser v3ib tunda, et tegemist

on pigem tarbetu iilekommunikatsiooniga kui meresdiduohutust tagava meetmega.

Eesti tootajate vastuste jargi on BRMi kasutuse takistused eelkdige seda rakendavate
isikute erinevad vaated ja arusaamised laevajuhtimisest. Uks vastaja toob vilja, et
vaatamata sellele, et koolitus on kohustuslik kdigile, on takistuseks vanemate toGtajate
suhtumine: ,,Vanema generatsiooni kollektiiv, kes kategooriliselt keeldub uusi teadmiseid
omaks vOtmast ja teevad asju nii nagu nad 50 aastat tagasi Oppisid tegema®. Teine vastaja
lisab: ,,Erinevad arusaamad laeva juhtimisest ning vdga suur tookoormus viikesel

meeskonnal*.
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Muude tootajate vastustest saab vilja lugeda, et BRMi kasutamist voivad takistada lisaks
eeltoodule ohvitseride puudulikud kogemused, ettevdtte kultuur ja ajalised piirangud ning

samuti kultuurilised viljakutsed, meeskonna soovimatus olla kaasatud.

Kokkuvotvalt tuleb sedastada, et BRMi kasutamist takistavad inimeste suhtumisega
seotud probleemid, eelkdige takistab BRMi kasutamist sillameeskonna (tlitirimehed,
lootsid) erinev BRM-alane koolituskogemus, BRMi elementide kasutamine aga ka
inimeste Uldine suhtumine muutustesse (vt tabel 2.11). Seetdttu tuleb nende
probleemidega tegeleda ning keskenduda teatud ohvitseride kui juhtide
kommunikatsiooniga seotud juhi rollide arendamisele (Mintzberg 1976: 2-11), mis on
BRMi keskne element.

Tabel 2.11. Olulisemad BRMi kasutamist takistavad faktorid

Takistav faktor Niide vastanute tsitaatidest
Erinevad »Kui inimesed, kes koos tootavad, pole koolitatud samade

koolitusstandardid BRM standardite jargi, nditeks kohalikud lootsid*

Closed-loop »BRM lootsimise tingimustes, kus kaptenite closed-loop
kommunikatsioon kommunikatsiooni ndudmine tekitab kommunikatsiooni
iilekiilluse, mis ei anna aega moelda ega planeerida“

,Monikord ldheb tdhtis informatsioon iilekommunikatsiooni

tottu kaduma*

Uldine  suhtumine | ,,Vanema generatsiooni kollektiiv, kes kategooriliselt keeldub
BRMi uusi teadmiseid omaks votmast ja teevad asju nii nagu nad 50

aastat tagasi Oppisid tegema*.

Tookoormus, »Erinevad arusaamad laeva juhtimisest ning véga suur

vasimus tookoormus viaikesel meeskonnal®.

Allikas: autori koostatud.

BRM on kasutusele voetud erinevate juhtimisalaste probleemide lahendamiseks laeva
sildades. Eelkdige on vajalik ohvitseride selge omavaheline kommunikatsioon, mis on

meeskonnat6o edukuse tiks aluseks (Wu et al. 2017: 1476), samuti peab olema inimene
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puhanud, et vastu votta adekvaatseid informatsioonil pohinevaid otsuseid (Stonebraker,
Howard 2018: 114), vdsimus tdstab tunduvalt eksimuste ja dnnetusse sattumiste ohtu
(Green et al. 2016: 19). BRMi kasutamine peab tagama siisteemse ldhenemise
laevajuhtimisele minimeerides eelkirjeldatud riske meresdiduohutusele. Seetdttu kiisiti

ohvitseridelt hinnangut eelkirjeldatud BRM elementidele.

Kiisitluses paluti vastanutel hinnata, mis on nende jaoks BRMi mudeli peamised plussid,
seejuures olid ankeedis vilja toodud jargmised aspektid: siisteemne ldhenemine
laevajuhtimisele, sillameeskondade parem planeerimine, tiilirimeeste Uletdotamise
vihendamine, kommunikatsiooni reguleerimine meeskonna vahel (vt lisa 3 joonis 6).
Kaige suuremaks BRMi plussiks peetakse kommunikatsiooni elementi — eriti kdrgelt
hindavad seda elementi reisilaevade ohvitserid (vt lisa 4 tabel 1), misjédrel hinnatakse
BRMi siisteemse ldhenemise pérast laevajuhtimisele. Kommunikatsiooni element on
tihelt poolt viaga oluline BRMi aspekt, kuid teiselt poolt — nagu eespool toodud vastustest
niha — kitkeb see endas ka teatud negatiivset aspekti, kui on liiga palju
kommunikatsiooni, siis laevaohvitser on iilekoormatud ning ei suuda keskenduda
eelseisvateks otsusteks. Seega on oluline leida omavahelises ja vilises
kommunikatsioonis tasakaal ning viltida lilekommunikatsioonist tekkivat lisastressi.
Veidi viiksemat positiivset moju arvatakse BRMil olevat sillameeskonna planeerimisele
ning tiiirimeeste {iletootamise vdahendamisele, seda elementi hindavad korgemaks
vanema vanusegrupi vastajad (vt lisa 4 tabel 2). Autori hinnangul voivad Carnivali
tootajate korgemad véirtused seletatud olla ettevotte lildise ohutusalase keskkonnaga, kus
BRMiil on kandev roll ning kommunikatsiooni ja meeskonnat6o olulisust réhutatakse igal

sammul.

Lisaks etteantud vastustevariantidele BRM koolituse plusside kohta, kiisiti avatud
vastustena, milliseid tdiendavaid positiivseid aspekte on BRM koolitusel veel, mida
uuringus mainitud ei ole. Kolme grupi peale anti kolm vastust, mis puudutasid eelkdige
BRMi kui iihtset mudelit, millest kdik aru saavad. Uks vastaja tdi plussina vilja, et
,Standardiseeritud protseduurid, kui vahetad laeva ja kdik teavad, mida ja kuidas tegema
peab®, teine vastaja lisas, et ,,Sillatostandardid sillameeskonna t66s, hdlmates selgeid

otsustusprotsessi juhiseid*, kolmas vastaja rohutas iihtset arusaama avariiolukorras,
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samuti kommunikatsiooni, tuues vidlja plussina ,,Struktureeritud juhtimine

avariiolukorras. Kommunikatsioon (sise, vilis), navigatsioon, avariiga tegelemine jne*.

Kokkuvdtvalt voib oelda, et need sillatod juhtimise aspektid, mida BRM teoreetiliselt
positiivselt reguleerima peaks, on ka tegelikkuses kodige rohkem mojutatud. Ohvitserid
hindavad, et BRM aitab siisteemselt laecvajuhtimisele 1&dheneda ning eriti hasti on BRMi
valguses reguleeritud kommunikatsiooni kiisimused, mis on iga otsuse puhul kriitilise
tdhtsusega komponent. Samuti omab BRM positiivset moju sillatod paremaks

planeerimiseks ning seelébi visimuse vahendamiseks.

Kirjanduses pole BRMi elemendid kriitikat pédlvinud, kuid nagu iga formaalne kohustus,
nii voib ka BRMi kohustusliku kasutuse negatiivse aspektina mdjuda tema formaalsus ja
jargimise ajakulukus ning seeldbi voib BRMi tajuda kui normaalse ja harjumuspirase
tooriitmi  segamisena. Lisaks eelpool mainitud BRMi seisukohalt oluline
kommunikatsiooni element, voib modnikord positiivse sisendi asemel tekitada

negatiivseid arvamusi. Eelnimetatud BRMi miinuste kohta kiisiti vastajate hinnangut.

Hinnates erinevaid BRMi voimalikke miinuseid (BRM on liiga formaalne, BRM
jargimine votab liiga palju aega, BRM tekitab {lilekommunikatsiooni, BRM segab
tavapdrast tootegemist), selgub vastustest, et ohvitserid peavad BRMi suurimaks
miinuseks iilekommunikatsiooni, 76 % vastajatest hindab iilekommunikatsiooni BRMi
peamiseks voi oluliseks miinuseks (vt lisa 3 joonis 7). BRMi formaalsust ja ajakulu
peavad probleemiks vdhem kui pooled vastajad. Seda, et BRM segab tavapirast
tootegemist, arvab ainult vidike osa vastajatest. Ka selle kiisimuse puhul eristuvad
Carnivali tootajate vastused - nende seas on teiste vastajagruppidega vorreldes rohkem
neid, kes peavad BRMi peamiseks miinuseks iilekommunikatsiooni ning iilejadnud

loetletud voimalikud miinused on nende arvates vihem olulised.

Vastajatel paluti tdiiendavalt vilja tuua, milliseid miinuseid nad BRMil veel ndevad, mida
iilaltoodud kiisimus ei sisaldanud. Vastajad to1d vdlja BRMi miinusena asjaolu, et ,,BRM
ei sétesta, kuidas suhelda nende meeskonnaliikmetega, kes ei radgi inglise keelt*, samuti

toodi vilja iildise mehitatusega seotud probleeme, kus inimeste kasutus pole ettevottes
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koige parem. Niiteks iitles iiks vastaja, et ,,Mdnikord on pikematel iilesditudel, kus silla
mehitatuse astet on tdstetud, probleeme meeskonna tddaegadega, st kus lisatiitirimehi
kasutatakse nende puhkeperioodidel, ning teine vastaja iitles, et ,, Teoorias on hea
stisteem aga kaubalaevas, kus mehi on véhe, ei saa seda rakendada. Palju kisa vihe villa®,
Taaskord rdhutati, et ,,Keeruline vGib olla vanakooli meremeestele selle vajalikkus
praktikas selgeks teha“ ning iiks vastaja fitles, et ,,Inimesed ei saa tegelikult aru BRMi
pohimotetest. Samas voib vilja tuua ka {ihe positiivse vastuse, kes vastaja leidis, et
,,BRM il ei ole puuduseid, kui see on edukalt kehtestatud*“. BRMi kehtestamisel peab aga
arvestama, et teatud situatsioonides voib kommunikatsioonis tekkida iilekiillus, seega
tuleb tegeleda voimaliku tilekommunikatsiooni ohuga, mis v3ib otsustajas tilekoormuse
tottu stressi tekitada ning stressis otsustaja kaldub eksima ja tegema valesid otsuseid, seda
eriti ajasurve situatsioonis (Janis, Tan 1993: 206-207; Driskell et al. 1999: 300-301).

Et teada saada BRM koolituse rakendamise moju meresdiduohutusele, on oluline
analiilisida, kas ohvitserid ka reaalselt saavad BRMist kasu oma igapdevatoos, seetottu
paluti vastajatel avatud kiisimuses vélja tuua need olukorrad, kus BRMi kasutamine

kasuks tuli.

Carnivali tootajad tdid vélja, et BRM tagab hea sillatoo organiseerimise, mis on BRMi
pohielement. Uks vastaja litles, et ,,BRMi kohased iilesannete jagamised. Avatud
ohkkonna loomine, kus vanemohvitseridele vdib oma kiisimusi ja kahtluseid esitada.
BRM toetab ka ohvitseride karjddriarengut, kus nad saavad laevaga iseseisvalt
mandodverdada®“. Samuti toodi positiivne ndide olukorrast, kus kadett parandas kapteni
kisklust ning tinu sellele ristkontrollile hoiti dnnetus dra: ,,Kadeti julgus vélja 6elda oma
kahtlused hoidis &ra Onnetuse, kui laeva sadamast véljumise ajal kapten vale
roolikorralduse andis®. Ning iiks vastaja iitles, et ,,BRM on ilma kahtlusteta kasulik igas
olukorras®. Eesti tootajad on kogenud BRMi kasulikkust tdppismanddvrite, vahi
organiseerimise ning avariiolukorra lahendamise olukordades. Muud t66tajad tdid vélja
positilvse BRM kasutamiskogemusena konflikti lahendamise situatsioonid, iiks vastaja
titles, et ,,Simulaatorite kasutamine koolitusel on andnud mulle véaart teadmiseks
praktikaks®“. Teine vastaja lisas ristkontrolli aspekti, kus kommunikatsioonil on avatud

suhtlemise kaudu keskne roll: ,,Merelootsina kasutan BRMi igapdevaselt. Arutan kapteni

48



ja ohvitseridega oma plaani lksikasjalikult 14bi, andes neile mdddetavad véljundid,
instrueerin neid kiisima, kui nad ndevad, et ma ei jilgi esialgselt kokkulepitud plaani voi

neil on mingeid kiisimusi. Nad vdivad alati mulle teha ettepanekuid plaani muutmiseks*.

Seega on vastajad vélja toonud just neid BRMi aspekte, mille parandamiseks ta loodud
on: kommunikatsioon (avatud keskkond, infojagamine), situatsiooniteadlikkus ja
ristkontroll (kadett kontrollis kaptenit) ning sillatéd organiseerimine (lilesannete

jagamine meeskonna liikmete vahel).

Kokkuvotvalt saab kasutamiskogemusest jareldada, et BRM td6tab nii nagu ta peakski
teooria kohaselt todtama, aidates lahendada meeskonnat6é probleeme ja korraldust
(Sundstrom et al. 1990: 122), kommunikatsiooni tiimiliikmete vahel (Awad et al. 2005:
770) ning kasutades ristkontrolli meetodit (Ramiah, Banks 2015: 364), mis aitab
kommunikatsioonis vigu viltida ka praktikas. Seega on ka ootuspirane, et vastajad
toovad positiivsete nditena vélja, et BRMist on abi kriisisituatsioonides ning
meeskonnatdo sellisel organiseerimisel, kus ohvitserid té6tavad iihte tiimina, kontrollides

ja informeerides teineteist voimalikest ebakdladest.

Uldiselt hindavad ohvitserid BRMIi kasutamise kogemust positiivselt, vaid 21 % kdikidest
vastajatest on kogenud oma igapievatods olukordi, kus BRM on nende tegevust voi
operatsiooni takistanud (vt lisa 3 joonis 8). Carnivali tO0tajate seas on teiste
vastajagruppidega vorreldes rohkem neid, kes on kogenud olukordi, kus BRM on
takistanud mingeid tegevusi vOi operatsioone nende igapdevatods. Alljargnevalt
véljatoodud kogemustest voib jireldada, et negatiivsed BRMi kasutamise kogemused on
eelkdige kommunikatsiooniga seotud. Nii rohutab iiks vastaja ka juba eelpool
indikeeritud iilekommunikatsiooni probleemi Oeldes, et ,,Monikord Il&heb tdhtis
informatsioon {ilekommunikatsiooni tottu kaduma®, teine vastaja toob vilja
kommunikatsiooni probleemi lootsimises, sedastades, et ,,Lootsiga ldks jutt segaseks®.
Kolmanda aspektina tuuakse vélja BRMiga kaasnev ,Mdttetu paberito6. Seega
pOhimotteliselt ohvitserid ei tunne, et esineks mingeid olulisi takistusi, mis BRMi

kasutamist segaks.
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BRM ei ole saanud palju kriitikat, kuid samas ei ole ka iiheseid tulemusi voi néiteid selles
osas, et BRMi integreerimine laevandusse oleks tulemusi andud meresdiduohutuse osas
(O’Connor 2011: 372). Samas meremehed ise hindavad antud uuringu pdhjal BRMi
panust meresOiduohutuse suurenemisse valdavalt positiivselt. Carnivali to6tajad
hindavad BRMi panust lacvanduse ohtusse viaga korgelt, 86 % vastanust arvab, et BRM
tostab ohutust suurel maéddral. Koik wvastajate grupid usuvad, et BRM parandab
meresOiduohutust. 48 % koikidest vastajatest arvab, et BRM tdstab meresdiduohutust
suurel médral ning 48 % koikidest vastajatest hindab, et BRM suurendab ohutust
monevorra. Seega 96 % vastanutest usub, et BRMil on oma osa meresdiduohutuse

suurendamisel. (vt lisa 3 joonis 9)

Voib vilja tuua seose, et mida kasulikumaks hinnati BRM koolitust, seda enam arvati, et
BRMi kasutamine aitab tagada laevasdiduohutust iildiselt (vt tabel 2.12). Kaks
kolmandiku reisilaevadel tOotavatest vastanutest hindavad BRMi  panust
meresdiduohutuse tdstmisesse suureks ning enamus kaubalaevade ohvitsere arvavad, et
BRM suurendab monevdrra ohutust merel. Vorreldes teiste vanusegruppidega, suhtuvad
BRMi panusesse ohutuse tostmise optimistlikumalt keskmise vanusegrupi ohvitserid,

skeptilisemalt vanema vanusegrupi ohvitserid. (vt tabel 2.13)

Tabel 2.12. BRMi kasutamine meresdiduohutuse tdostmise meetmena

Koik vastajad Koolituse kasulikkus
Arv % Pigem ei olnud kasulik Pigem kasulik
Arv % Arv %

vihesel
méral 1 3.4 1 11.1
monevorra 14 48.3 6 66.7 8 40.0
suurel méaaral 14 48.3 2 22.2 12 60.0
kokku 29 100.0 9 100.0 20 100.0

Allikas: autori koostatud.
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Tabel 2.13. BRMi kasutamine meresdiduohutuse tdsmise meetmena (laevatiiiibi ja
vanuse jargi)

Laevatiiiip Vanus
Kaubalaev Reisilaev 21-30 31-40a 40+
Arv % Arv % Arv % Arv % |Arv| %
vahesel
misral 1 5.9% 1 7.7
monevorra

11 | 647 3 25.0 5 55.6 4 308 | 5| 714

suurel médral | 5 | 204 | 9 | 750 | 4 | 444 | 8 | 615 | 2 | 286

kokku 17 | 1000 | 12 |1000| 9 | 1000 | 13 |100.0| 7 | 100.0
Allikas: autori koostatud.

Kiisitluses uuriti, mis on vastajate arvates pohilised tiilirimeeste eksimuste pdhjused, mis

viivad onnetusteni. Vastajate arvamused on toodud alljargnevalt.

Carnivali too6tajate arvates viivad Onnetusteni erinevad aspektid, eelkdige puudulik
koolitus ja tookogemused, aga vastajad toid vidlja ka BRMiga reguleeritud elemente
dnnetuste pdhjustena. Uks vastaja iitles, et dnnetuse pdhjus vdib olla ,,BRMi mittekohane
kasutamine v0i arusaamine sellest, teine vastaja iitles, et ,,Situatsiooniteadlikkuse kadu,
vasimus®, toodi vilja ka ,,Puudused kommunikatsioonis ja mentaalse mudeli jagamine
sillameeskonna vahel*. Eesti tootajad peavad dnnetuste pohjusteks eelkdige tilevasimust

ning iiks vastaja t01 vélja ka alkoholi tarbimise kui dnnetuse pohjuse.

Vastanute poolt esile toodud laevadega juhtuvate dnnetuste peamised pohjused on vilja
toodud tabelis 2.14, kus rdhutatakse iilevdsimust ja kommunikatsiooniga seotud
probleeme.. Visimus on iiks tdsine dnnetuste riskifaktor. Pikalt vdsimuse tingimustes
toGtamine voOib viia tdieliku apaatsuseni imbritseva suhtes (Goodmann 2018: 42).
Autorid on iiksmeelel, et visimuse vdhendamisega peab tegelema (Akhtar,Utne 2014:
427; Strauch 2015: 3116 jt). Kuivord BRM tegeleb just eclnimetatud puudujidkide
korvaldamisega, siis edasi uuriti ohvitseride hinnangut, kuivord BRM aitab vihendada

eelnimetatud eksimuste allikaid.
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Tabel 2.14. Laevadega juhtuvad peamised dnnetuste pShjused

Onnetuse pdhjus Niide vastanute tsitaatidest
Kompetentsi voi info puudus »Vihesed teadmised situatsioonides

hakkama saamiseks*

»Info vale tdlgendamine, vahest ka

puudulik info*
,,Jnimeksimus, tdhelepanematus,
oskamatus seadmeid kasutada,

ulevdsimus, ebaratsionaalne lihenemine

sundmustele

Meeskonnatodalane puudus »Hirm kapteni vO0i mone teise otsese
ilemuse ees*

,Kartus kaptenit teavitada*

Viasimus Ulevisimus*
2
,, Vasimus

»Magama jadvad, sest koormus on suur*

Muud faktorid ,»,Segavad asjaolud nagu telefon*

,,Enesega rahulolu, tahelepanu hajumine*

Allikas: autori koostatud.

Kui vastajad tdid iihe peamise dnnetuste pohjusena vélja vasimust, siis andmetest selgub,
et BRM vastajate hinnangul seda probleemi ei lahenda (vt lisa 3 joonis 10). Eelkdige
tdstab vastajate hinnangul BRMi kasutamine ohvitseride situatsiooniteadlikkust, hoiab
keskendumisvdimet ning vihendab ebapiisavast ristkontrollist tulenevaid riske. Ainult 21
% vastajate hinnangul aitab BRM suurel médral viasimusega seotud riske maandada, 69
% koikidest vastajatest ei pea BRMi panust ohvitseride vdsimuse vdhendamiseks
markimisvaarseks. Kui vorrelda erinevaid vastajagruppe, siis selgub, et BRMi
positiivsesse mojusse visimuse vihendamisel usuvad kodige rohkem Eesti tootajad ning
BRMi positiivsesse mdjusse ebapiisavast riskikontrollist tulenevate riskide maandamisel

usuvad koige rohkem Carnivali todtajad. Analiilisides vastuseid laevatiilibi pohjal, siis
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saab jareldada, et kaubalaevade to6tajate seas on keskmisest rohkem neid, kelle arvates
aitab BRM rohkem vésimuse vastu, reisilacvade tootajate seas neid, kelle arvates aitab
BRM ebapiisava mitmest allikast kontrollimise puudustest tilesaamisel (vt lisa 4 tabel 3)

ning BRMi peab keskmisest kasulikumaks noorim vanusegrupp (vt lisa 4 tabel 4).

Lisaks paluti vastajatel vilja tuua, mis nende arvates aitaks inimeksimustest pohjustatud
onnetuste arvu vdhendada. Carnivali todtajate arvates aitaks Onnetusi dra hoida, kui
eelkdige Aasiast ja Aafrikast périt tiitirimehi koolitada ning votta igal pool kasutusele
BRM. Uks vastaja iitles, et ,,Closed-loop kommunikatsioon ja viljakutseid vdimaldav
ohkkond sillas* aitavad dnnetusi vihendada ning teine lisas, et ,, Tlilirimeeste edutamisel
peaks rohkem keskenduma nende tehnilistele oskustele. Sageli edutatakse

ebakompetentseid inimesi“.

Eesti tootajad arvasid, et Onnetusi aitaks véltida parem kommunikatsioon ja
meeskonnatdd korraldus laeva pardal. Uks vastaja t3i vilja ristkontrolli olulisuse, deldes,
et ,,Info vahetus ja inimeste vaheline suhtlemine. Kui teed mingi asja &ra, siis keegi voiks
korvalt kohe ka tile kontrollida, et sa ei teeks sisse vigu, mida ise ei mérka voi veel hullem,
et ise el teagi, et see viga on“. Kaks vastajat poorasid tidhelepanu kohase mehitamise
aspektile, mis aitaks onnetusi dra hoida, 6eldes, et ,,Suurem meeskond, eriti Coasteritel,
kus mehed 6 tundi iile 6 tunni vahis,, ning teine vastaja rdhutas ka tehnoloogilist aspekti,
lisades, et Onnetuse riski vdhendaks ,,Meeskonna liikkmete arvu suurendamine.
Automatiseerimise terviklahendused ja nende uuendamine ja tdiustamine laeva omanike

poolt.

Ka muud t6otajad viljendasid arvamust, et Onnetusi aitaks vahendada ohvitseride parem
koolitus ning tookoormuse vihendamine, lisaks arvas iiks vastaja, et ,,meremeestele peaks
kehtestama perioodilised oskuste kontrollid“. Uks vastaja tdi vilja, et ,,Uksikisikuline
sillavaht peaks olema keelatud. Suurem teadlikus tehnoloogiates, mis on saadaval
kokkuporgete véltimiseks, reisiplaneerimiseks, lisaks peaks firmad investeerima
ohvitseride koolitusse, et nad vastaksid kdrgeimatele standarditele* ning iiks vastaja iitles,
et ,,Sillas peaks olema kogu aeg vidhemalt iiks inimene, kes on vahemalt 10 aastat laeva

juhtinud*.
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Olulisim meede, mis aitaks Onnetuste arvu merel vdhendada, on vastajate arvates
ohvitseride koolitamine nende BRM-kompetentside (kommunikatsioon, otsustusprotsess
ja meeskonna planeerimine ning juhtimine) tostmiseks. Samuti aitaks dOnnetusi vihendada
ohvitseride tookoormuse vihendamine. Meremeeste oskustega tegelevad erinevad
laevade lipuriikide institutsioonid rahvusvaheliste digusaktide alusel (STCW 2010), kuid
BRM on otseselt meetmeks, mis aitab sillatddd paremini korralda, et ohvitserid oleks
puhanud ning et neid oleks vastav vajalik arv laevasillas erinevate operatsioonide ajaks
(Vinagre-Rios, Iglesias-Baniela 2013: 395; Hystad et al. 2017: 265, Strauch 2015: 3116-
3119).

Ohvitseridele esitati kiisimus ka BRMi iihe olulise eesmargi kohta - kas BRM vihendab
kommunikatsioonibarjddri noorem- ja vanemohvitseride vahel. Vastajad hindavad BRMi
barjadri vihendamisel edukaks. 59 % koikidest vastajatest ndustub, et BRM on aidanud
vihendada barjddri  ohvitseride vahel. Selle viditega noustutakse koikides
vastajagruppides, silma paistab Carnivali vastajate grupp, kellest 86 % ndustub eeltoodud

véitega (vt lisa 3 joonis 11).

Need ohvitserid, kes pidasid BRM koolitust kasulikuks, ndustuvad rohkem véitega, et
BRM on vihendanud barjééri noorem- ja vanemohvitseride vahel, kui need ohvitserid,
kes ei pidanud BRM koolitust kasulikuks (vt tabel 2.15). Reislaeva ohvitserid hindavad
BRM tunduvalt kasulikumaks kui kaubalaevade ohvitserid. Vanuse 1dikes suuri erinevusi
ei esine — noorim vanusegrupp ndeb BRMi kasulikkust pisut rohkem, kuid vahed
gruppide vahel pole suured (vt tabel 2.16). Reisilaevade ohvitseride positiivsemat
suhtumist saab pohjendada juba eelpool viidatud asjaoluga, et reislaevanduses hinnatakse

BRMi kasutamist rohkem kui kaubalaevadel.
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Tabel 2.15. BRM kui barjdari vihendamise meede

Koik vastajad Koolituse kasulikkus
Arv % Pigem ei olnud kasulik Pigem kasulik
Arv % Arv %

BRM on aidanud
viahendada vahet
noorem- ja 17 58.6 4 44.4 13 65.0
vanemohvitseride
vahel
BRM ei ole
oluliselt midagi 6 20.7 4 44.4 2 10.0
muutnud
ei oska oelda 6 20.7 1 11.1 5 25.0
kokku 29 100.0 9 100.0 20 100.0

Allikas: autori koostatud.

Tabel 2.16. BRM kui barjéddri vihendamise meede (laevatiiiibi ja vanuse jargi)

Laevatiiip Vanus

Kaubalaev | Reisilaev 21-30 31-40a 40+

Arv % Arv % Arv % Arv % Arv %
BRM on aidanud
vihendada vahet
noorem- ja 8 | 471 | 9 | 750 | 6 | 667 | 7 | 538 | 4 | 571
vanemohvitseride
vahel
BRM ei ole
oluliseltmidagi | 5 | 294 | 1 | 83 | 1 | 111 | 3 | 231 | 2 | 286
muutnud
ei oska delda 4 | 235 | 2 | 167 222 | 3| 231 14.3
kokku 17 | 100.0 | 12 | 100.0 | 9 | 100.0 | 13 | 100.0 100.0

Allikas: autori koostatud.

Erinevad autorid on réhutanud, et otsuseid tuleb teha toesele informatsioonile tuginedes
(nt. Stonebraker, Howard 2018: 114; Mintzberg 1976: 14-22). Oige informatsioon on
situatsiooniteadlikkuse ja efektiivse otsustusprotsessi aluseks. Ohvitseri kui juhi valdavad
rollid on seotud just kommunikatsiooniga (Mintzberg 1976). Iga ohvitser peab tundma

erinevaid kommunikatsiooni tehnikaid ja elemente ning kasutama neid ka igapaevat6os
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kasutada. Kaasates otsustusprotsessi sOnadigusega kolleege ja arutades omavahel
eelseisvad otsused 14bi, vahendab juht tunduvalt valede otsuste riski (nt. Sundstrom et al.
1990: 122; Awad et al. 2005: 770). BRM koolituse eesmirgiks ongi meremeestele just
eelpool nimetatud oskuseid Opetada: kuidas saada informatsiooni koigilt
meeskonnakaaslastelt, kuidas teha otsuseid, kuidas juhtida protsesse ja inimesi,
sealhulgas pidades silmas viasimuse elementi ja sellest tulenevaid piiranguid ning riske.
Lihtsamalt 6eldes: kuidas hoida situatsiooniteadlikkust (nt. Halbesleben et al. 2011: 21;
Hystad et al. 2017: 265).

Kisitluses osalenud ohvitseridle BRM-alased teadmised ja BRMi kasutamine
igapdevatoos vastab BRMi teoreetilistele eesmérkidele ning vastab kirjanduses erinevate
autorite poolt késitletud juhi rollide sisustamisele (nt Mintzberg 1976, Young et al. 2012,
Gok, Atsan 2016) Eelkoige on juht otsustaja, kes vajab otsusteks informatsiooni ning
erinevad kommunikatsiooni ja meeskonnajuhtimise tehnikad aitavad tal seda teha.
Uuringu tulemusel selgus, et BRMi ldabinud ohvitserid teavad otsustusprotsessi piiranguid
ja et BRMi kasutamine aitab neid piiranguid iiletada. Kokkuvotvalt saab Gelda, et
ohvitseride hinnangul omab BRMi kasutusele votmine mdju meresdiduohutusele ning
valdavalt on see  positiivne. BRMi  kasutamine  aitab  vidhendada
ristkontrollipuudulikkusest tulenevaid riske ning paremini planeerida sillaressursse, sh
paremini juhtida sillameeskonna t66d. Samuti on BRM vihendanud suhtlemisbarjdéri
noorem- ja vanemohvitseride vahel, mis kindlasti tdstab otsustusprotsessis osalevate
ohvitseride situatsiooniteadlikkust. Samas tuleb nentida, et vastanute hinnangud BRMi

moju 0sas ohvitseride visimuse ja liletdotamise vihendamisele on oodatust vaiksem.
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KOKKUVOTE

Suur osa maailma kaubavahetusest liigub modda maailma erinevaid meresid ja ookeane.
Laevade arv ja suurus on viimaste aastate jooksul olnud pidevas kasvutrendis, seeldbi
kasvab liiklustinedus ning kasvab ka ohvitseride arv maailma meredel, kes vastutavad
laevade ohutu navigeerimise eest tagades inimelu ja kaupade séilimise lacvade pardal
seadmata ohtu ka tmbritsevat merekeskkonda. Kuigi aastatuhandete jooksul on
omandatud kogemusi ja teadmisi, kuidas meresditu ohutumaks muuta, siis ometigi juhtub
ka praegu merel kiillalt sageli dnnetusi. Erinevate uuringute tulemustel on selgunud, et
iile poole Onnetustest juhtub inimese eksimuse tdttu. Suur osa Onnetusi juhtub ka
seadmete rikke tottu, kuid veerand seadmete riketest on pdhjustatud inimeste poolt, kas
seadet mitte korrapiraselt hooldades voi lihtsalt valesti kasutades. Onnetuste pdhjuste
analiiiis on vélja toonud, et dnnetuse juhtumiseks ei ole vaja rdnka hooletust voi ddarmiselt
ebakompetentset laevajuhti. Sageli juhtuvad dnnetused tisna lihtsatel pohjustel, eelkdige
kommunikatsioonist tulenevatel pohjustel voi et laevajuht on lihtsalt vdsinud ja teeb

seetottu valesid otsuseid.

Laevajuhtidel on kaks juhirolli, mida nad igapdevaselt tditma peavad. Esiteks juhivad nad
otseselt laeva, kuid teine oluline osa on meeskonna juhtimisel: iikski ohvitser ei suuda
tdnapdevaseid tilisuuri ja korgtehnoloogilisi laevu tiksi hallata, kaasaegset laeva juhitakse
meeskonnana. Paratamatult vajavad juht ja meeskonna liikmed informatsiooni, sest
igasugune otsus, mis puudutab laeva navigatsiooni ja ohutust, saab pohineda ainult toesel,
faktidel pdohineval informatsioonil. On vidlja toodud, et inimestevaheline
kommunikatsioon on efektiivseim informatsiooni saamise viis ning meeskonna
omavaheline infovahetus aitab hoida tiimi liikmete situatsiooniteadlikkust ning avatud
to00hkkond, kus kdik saavad kaasa riadkida ja oma muresid ja kahtluseid jagada, tostab

tunduvalt meeskonna otsustusprotsessi efektiivsust ning langetab valede otsuste riski.
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Kaasamise aspekti ei saa alahinnata iihegi valdkonna otsustusprotsessis, olgugi, et
10ppotsuse teeb formaalse voimuga juht, demokraatlikus otsustusprotsessis peavad juhid

oma otsuseid pohjendama ka oma alluvatele.

Lennunduses teadvustati meeskonna juhtimise vajadust juba 1980. aastate alguses, kus
téheldati, et mitmed ohvriterohked dnnetused on juhtunud pilootide omavahelise suhtluse
probleemide tottu, mil iiks ohvitser ei kaasanud otsustusprotsessi teist ohvitseri ning
puudus diskussioon optimaalseima probleemi lahenduse otsimisel, ristkontrolli ei
toimunud ja see toi kaasa dnnetuse. Lennundusvaldkond Sppis sellest ja sai aru, et lisaks
tehniliste oskustele vajavad piloodid ka meeskonnatodalaste kompetentside koolitust.
Piloodid peavad dppima omavahel suhtlema, olemasolevaid inimressursse parimal Viisil
jagama, et tagada suurem lennuohutus. Meeskonna juhtimise siisteemset ldhenemist on

lennundusest iile votnud ka meditsiinivaldkond

Ténaseks on lennunduses arendatud meeskonna juhtimise mudel iilevoetud ka
merendusse. Aastaks 2010 oli selge, et ainult meremeeste tehniliste kompetentside
arendamisest ei piisa ning arendama peab hakkama ohvitseride inimressursside
juhtimisega seotud oskuseid. Sillaressursside juhtimise nime all {ilevoetud mudel, peab
arendama koiki neid juhi oskuseid, mis kirjanduse alusel on otsustusprotsessi olulisteks
elementideks nagu meeskonnatdo juhtimine, meeskondade planeerimine ning vasimuse

valtimine.

Sillaressursside juhtimise mudeli eesmérkide saavutamiseks Opetatakse ja soovitatakse
kasutada mitmeid tehnikaid, eelkdige kommunikatsiooni parandavaid tehnikaid (closed-
loop kommunikatsioon, briifingut, avatud t666hkkond) ning inimressursi paremat
planeerimist, kus pingelisematel perioodidel on probleeme lahendamas rohkem inimesi
kui vaiksematel perioodidel. Ulepinge vdi -koormus tdstab tunduvalt ohvitseri stressi
ning stressis ohvitser teeb otsuseid libimdtlemata ning seetdttu on tunduvalt suurem risk
valesid otsuseid teha ja Onnetusse sattuda. Olulise lisakomponendina méangib rolli
vasimuse aspekt. Sageli on ohvitserid laevas 3-6 kuus jarjest ning igapdevaselt 10-12
tundi t66l, mis tekitab suure riski vdsida. Vidsimus omakorda tekitab stressi ning see

omakorda suurendab onnetusse sattumise riski. Halvimal juhul voib vdsimus inimeses
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taielikku apaatsust tekitada ning ta ei reageeri enam kohaselt vodimalikele
navigatsioonilistele situatsioonidele. Sillaressursside juhtimise mudel ongi loodud oma
kesksete elementide kaudu — kommunikatsioon, otsustusprotsess, meeskonnatoo,

situatsiooniteadlikkus, vdsimus - eelnimetatud riske vihendama.

Iga ohutust tdstva meetme efektiivsuse aluseks on selle kasutamine praktikas. Seetdttu
uuriti kdesoleva magistritoo raames, kuidas ohvitserid ise hindavad BRM koolitust ja
BRMi kasutamist laevas. Eelkdige soovis autor kokkuvotlikult teada, kas ohvitseride
arvates aitab BRM meresdiduohutust tdsta voi ei. Labiviidud kiisitluse tulemusena selgus,
et suurem osa ohvitseridest hindab BRMi ja selle meetodi kasulikkust ning kasutab
koolituse raames Opitut ka igapdevatdods. Ohvitseride vastuste pohjal saab jireldada, et
BRM koolitus tdidab oma eesmérke ning koolituse 1dbinud ohvitserid toovad vélja BRMi
kasulike aspektina neid asju, mis ka teooria kohaselt aitab meresdiduohutust tdsta.
Ohvitseride hinnangul aitab BRM neid kommunikatsioonis, sillaressursside paremas
planeerimises ning védhesel maéddral ka tilevdsimuse véltimisel. Samuti kasutavad

laecvajuhid BRMi oma igapédevatdds ning valdavalt on kogemused positiivsed.

Autori hinnangul said koik t66 eesmérgid tdidetud ning uurimiskiisimused vastatud.
Loppjéreldusena jadb autor seisukohale, et BRM mudeli kasutusele votmine merenduses
on aidanud meresdiduohutust tdsta. Autori arvates tuleks kindlasti késitletud teemat
pohjalikumalt uurida ning oleks vajalik suurema valimi peal ndidata BRMi kasutamise

moju meresdiduohutusele ja teha iildistusi BRMi kasutamise efektiivsuse kohta.
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Lisa 1. Eestikeelne kusimustik

BRM kiisimustik tiitirimeestele

Mis riigis Te ldbisite oma viimase BRM koolituse?

Mitu péeva teie viimane BRM koolitus kestis?

Kui kasulik see koolitus Teie jaoks oli?

Kuivord Teile meeldis BRM koolituse sisu?

Palun nimetage kdige olulisemad teadmised, mida Te sellelt koolituselt saite?

Kas Teie arvates peaks BRM koolituste sisu muutma?

Kui te vastasite, et koolituse sisu peaks muutma, siis kirjutage, mida peaks teie arvates
muutma?

Kui suurt osa BRM koolitustel saadud teadmistest Te saate oma igapaevatoos rakendada?
Kas midagi takistab BRMi kasutamist Teie igapdevatos?

Kui te vastasite eelmisele kiisimusele jaatavalt, siis palun tooge vilja, mis takistab BRM
rakendamist igapaevatd0s?

Mis on Teie arvates BRMi kasutamise peamised plussid?

Kui BRMil on veel plusse, mida eelmises kiisimuses pole mainitud, siis palun tooge need
vilja siin.

Mis on Teie arvates BRMi kasutamise peamised miinused?

Kui BRMil on veel miinuseid, mida eelmises kiisimuses pole mainitud, siis palun tooge
need vilja siin.

Palun tooge mdned néited konkreetsetest olukordadest oma igapdevatoos, kus BRMist on
kasu olnud?

Kas Teil on esinenud olukordi, kus BRM Teie arvates pigem takistas mingit tegevust voi
operatsiooni Teie igapdevatdos?

Kui BRM on takistanud teie tegevusi vOi operatsioone, siis palun tooge mdned néited.
Millisel méaaral aitab Teie arvates BRMi kasutamine tagada laevasdidu ohutust iildiselt?
Mis on Teie arvates pohilised tiilirimeeste eksimuste pohjused, mis viivad
laevadnnetusteni?

Mil maédral aitab Teie arvates BRMi kasutamine vdhendada alljargnevaid Onnetuste

pohjuseid?
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Lisa 1 jarg

Mis Teie arvates aitaks kdige paremini inimeste eksimustest tingitud Onnetuste arvu
laevanduses vdhendada?

Kumb véide on teie arvates dige?

Kui Te soovite midagi lisada voi mdnda teemat kommenteerida, mida ankeedis ei kiisitud,
siis teha seda siin.

Teie vanus?

Te olete mees/naine?

Mis riigi elanik Te praegu olete?

Mis riigis Te olete saanud merealase hariduse? Kui Te olete dppinud mitmes riigis, siis
maérkige see riik, kus omandatud haridus on Teie jaoks olulisim.

Enamasti olete to6tanud kauba- voi reislacvadel?

Millisel ametkohal te praegu tootate?
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Lisa 2. Ingliskeelne kusimustik

BRM survey for Deck Officers

In which country your last BRM Training took place?

How many days this training lasted?

How beneficial this training was for you?

How much did you like the content of BRM Training?

Please, name some most important knowledge that you have acquired from this Training?
In your opinion, is there a need to change something in the content of BRM training?

If there is a need to change, then in your opinion, what must be changed in the content of
BRM Training?

How much knowledge that you have acquired from BRM Training you can put into
practice in your everyday work?

Is there anything that creates difficulties for BRM usage in your everyday work?

If your answer was Yes, then what creates these difficulties?

Main advantages of BRM are?

If there are some other advantages what are not mentioned in the previous question, then
please point them out here.

The main disadvantages of BRM are?

If there are some other disadvantages what are not mentioned in the previous question,
then please point them out here.

Please, can you give some examples of situations when usage of the BRM was beneficial?
In everyday ship operations, have you experienced situations when you felt that the usage
of BRM is creating difficulties or unreasonable to use?

If Yes, then please provide some examples.

In your opinion, to what extent BRM helps to improve maritime safety in general?
What do you think, what are main mistakes or errors of Deck Officers that leads to
accidents?

Please, evaluate, to what extent the BRM reduces following ship accident causes.

In your opinion, what would reduce accidents at sea caused by human error?

Which statement is correct?

Please, if you would like to add something about BRM, you can do it here.
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Your age?

You are?

Country of Residence?

In witch country you’ve got your deck officers Training?
Mostly you have worked on?

Your current position onboard?
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Lisa 3. Joonised

MW Eesti B Soome Rootsi

Eesti tootajad (N=12) 83 i 8

Mo t5tsjac (N=10) 10

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Joonis 1. Riigid, kus BRM koolitus 1ébiti (autori koostatud).

B 1P3ev M2pdeva M 3pdeva 5 padeva 7 pdeva 10 paeva
K&ik vastajad (N=29) BV} 55 7 7
Carnivali tootajad (N=7) 86 14
Eesti toGtajad (N=12) 42
Muud téétajad (N=10) 50 20 10
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Joonis 2. BRM koolituse kestvus (autori koostatud).
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B Vaga meeldis B Pigem meeldis m Pigem ei meeldinud
Koik vastajad (N=29) 24 55
Carnivali tootajad (N=7) 29 71
Eesti tootajad (N=12) 25 33
Muud too6tajad (N=10) plo} 70
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Joonis 3. Hinnang BRM koolituse sisule (autori koostatud).

B Kindlasti peaks B Pigem peaks H Pigem ei peaks

K&ik vastajad (N=29) 14 41 3 10
Carnivali tootajad (N=7) 14
Eesti tootajad (N=12) 17 33 8

Muud tootajad (N=10) 20 50 20

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Joonis 4. Vajadus BRM koolituse sisu muuta (autori koostatud).
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W Jah M Ei Oska 6elda

Koik vastajad (N=29) 10
Carnivali too6tajad (N=7)
Eesti totajad (N=12) 17
Muud té6tajad (N=10) 10

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Joonis 5. Takistused BRMi kasutamisel igapdevatoos (autori koostatud).
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B See on peamine pluss

Susteemne ldhenemine laevajuhtimisele
K&ik vastajad (N=29)

Carnivali tootajad (N=7)

Eesti tootajad (N=12)

Muud té6tajad (N=10)

Sillameeskonna parem planeerimine
K&ik vastajad (N=29)

Carnivali tootajad (N=7)

Eesti tootajad (N=12)

Muud t6otajad (N=10)

Tllrimeeste Uletodtamise vahendamine
K&ik vastajad (N=29)

Carnivali tootajad (N=7)

Eesti tootajad (N=12)

Muud t66tajad (N=10)

B See on ka oluline pluss

45 45 73

57
42 42

43

40 50 10

Kommunikatsiooni reguleerimine...

K&ik vastajad (N=29)
Carnivali tootajad (N=7)
Eesti tootajad (N=12)

Muud t66tajad (N=10)

58 33 8
40 40 20
24 45 17 14
43
EE] 33 8 25
10 10
59 8 3
86 1/
8

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Joonis 6. BRMi kasutamise peamised plussid (autori koostatud).
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B See on peamine miinus

M See ei ole oluline miinus
BRM on liiga formaalne

K&ik vastajad (N=29)

Carnivali tootajad (N=7)

Eesti tootajad (N=12)

Muud téotajad (N=10)

BRM jargimine votab liiga palju aega
KG&ik vastajad (N=29)

Carnivali to6tajad (N=7)

Eesti tootajad (N=12)

Muud tootajad (N=10)

BRM tekitab tlekommunikatsiooni
KGik vastajad (N=29)

Carnivali tootajad (N=7)

Eesti tootajad (N=12)

Muud tootajad (N=10)

BRM segab tavaparast tootegemist
K&ik vastajad (N=29)

Carnivali tootajad (N=7)

Eesti tootajad (N=12)

Muud tootajad (N=10)

M See on ka oluline miinus

Ei oska 6elda

17 28 7
100
33 EE] 8

10 40 10

[ 14 24 DL
20

17
20
14 62 3
29

17 50 8

Y

3 24
14 86
17

28

0%

Joonis 7. BRMi kasutamise peamised miinused (autori koostatud).
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MW Jah W Ei Ei oska delda

K&ik vastajad (N=29) 14
Carnival g (-7
Eesti tootajad (N=12) [ NG o5
Mg tootsad (-10) 10

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Joonis 8. BRM takistas tegevust v0i operatsiooni igapdevatods (autori koostatud).

W Suurel maaral B Mdnevorra m Vahesel maaral
K&ik vastajad (N=29) 48 48
Carnivali to6tajad (N=7) 86 14
Eesti tootajad (N=12) 50 42
Muud t66tajad (N=10) 20 80
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Joonis 9. BRM meresdiduohutuse tagamise méaéar (autori koostatud).
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MW Suurel maaral W Monevorra

Vahendab vasimust
Koik vastajad (N=29)
Carnivali tootajad (N=7)
Eesti tootajad (N=12)

Muud tootajad (N=10)

Vahesel maaral Uldse ei aita

21 41
14

24 14
29
17 17

40

Vadhendab ebapiisavast ristkontrollist...

Koik vastajad (N=29)

Carnivali tootajad (N=7)

Eesti tootajad (N=12)

Muud tootajad (N=10)

Tdstab situatsiooniteadlikkust
Koik vastajad (N=29)

Carnivali to6tajad (N=7)

Eesti tootajad (N=12)

Muud tootajad (N=10)

48 14

86 14
33 25

40 50 10

10
57 43
50 25

70 30

Vahendab keskendumisega seotud...

Koik vastajad (N=29)
Carnivali to6tajad (N=7)
Eesti tootajad (N=12)

Muud tootajad (N=10)

21
14
33
/0 20 &l

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%100%

Joonis 10. BRM kasutamine donnetuste pohjusete vahendajana (autori koostatud).
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B BRM on aidanud vdahendada vahet noorem- ja vanemohvitseride
vahel, nooremohvitserid (vahitiirimehed) julgevad
vanemohvitseridele (vanemtullrimehele, kaptenile) rohkem oma
arvamust avaldada
BRM ei ole oluliselt midagi muutnud, nooremohvitseridel on
endiselt raske vanemohvitseridele |laheda ning oma arvamust
avaldada

K&ik vastajad (N=29) 21 21
Carnivali to6tajad (N=7) “ 14
Eesti tootajad (N=12) 17 33
Muud téétajad (N=10) 30 20

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Joonis 11. BRM kui suhtlemisbarjddri murdmise meetme efektiivsus
(autori koostatud).
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Lisa 4. Tabelid

Tabel 1. BRMi peamised plussid. Keskmised skaalal 3=See on peamine pluss, 2=See on
ka oluline pluss, 1=See ei ole oluline pluss.

KOIK Laevatiiiip
BRMi plussid VASTAJAD [Kaubalaevadel Reisilaevadel
Suste'emn'e ' lahenemine 54 55 53
laevajuhtimisele
Slllame.eslfonna parem 23 25 19
planeerimine
T.l'lurlmees.te iiletootamise 21 23 18
vihendamine
Kommu.nlk.atsmonl 26 25 27
reguleerimine meeskonna vahel
Allikas: autori koostatud.
Tabel 2. BRMi peamised plussid. Keskmised skaalal 3=See on peamine pluss, 2=See
on ka oluline pluss, 1=See ei ole oluline pluss.

KOIK Vanusegrupid

BRMi plussid VASTAJAD 21-30 31-40 40+
Suste_emr%e _ lahenemine 54 54 54 53
laevajuhtimisele
Slllame_eslfonna parem 23 29 29 25
planeerimine
T}lurlmees:te iiletootamise 21 21 1.9 24
vihendamine
Kommunikatsiooni reguleerimine 26 57 26 55
meeskonna vahel

Allikas: autori koostatud.
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Tabel 3. BRM kasutamine dnnetuste pdhjuste vihendajana. Keskmised skaalal 4=Suurel
maéral, 3=Mdnevdrra, 2=Vihesel mairal, 1=Uldse ei aita.

Onnetuse pdhjused, mida labi  KOIK Laevariiilp
BRMi saab vihendada VASTAJAD [Kaubalaevadel | Reisilaevadel
Visimus 2.7 2.9 2.4
Ebapii itmest [likast

apIISE:-IV- mitmest  allikas 33 32 36
kontrollimine (cross-check)
E‘t.>apii.sav iildise pildi ndgemine 35 36 33
(situation awareness)
Fibapiisav i%ldine keskendu.rr.line, 33 3.4 39
tahelepanelikkus (tunnel vision)

Allikas: autori koostatud.

Tabel 4. BRM kasutamine onnetuste pohjuste vihendajana. Keskmised skaalal 4=Suurel
miiral, 3=M0dnevdrra, 2=Vihesel miiral, 1=Uldse ei aita.

Onnetuste pdhjused, mida libi KOIK Vanusegrupid
BRMi saab vihendada VASTAJAD 21-30 31-40 40+
Visimus 2.7 2.9 2.5 2.7
Ebapiisav  mitmest  allikast
. . . 2 :

kontrollimine (cross-check) 33 36 3 33
E‘t.>ap11.sav iildise pildi ndgemine 35 39 3.9 3.4
(situation awareness)
Ebapiisav iildine keskendumine,

.. 3.3 3.4 3.2 3.3
tahelepanelikkus (tunnel vision)

Allikas: autori koostatud.
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SUMMARY

BRIDGE RESOURCE MANAGEMENT: TRAINING,
IMPLEMENTATION AND INPACT
TO MARITIME SAFETY

Martin Rakov

In 2010 International Maritime Organization implemented Bridge Resource Management
(BRM) principles into shipping. BRM equivalent to Crew Resource Management in

aviation, where it was introduced already 40 years ago to improve aviation safety.

Despite of the fact that BRM has implemented into shipping already 8 years ago, then
there is no studies about its impact to maritime safety. The aim of this thesis is to study
does BRM training and implementation on-board ships have any impact to maritime
safety.

First part of the thesis is concentrating to crew resource management theories and the
second part is analyzing results of survey what was conducted among deck officers on-
board. Main research questions of this thesis are:
e What are the main reasons of the accidents at sea.
e To give an overview about the development of the need to regulate crew resource
management.
e To give an overview about theoretical approaches to resource management.

e To give an overview of BRM training and desired results.

The Study finds that goals of BRM training is based on various authors’ theories about
communication and decision making. BRM successfully addresses those needs. In order
to achieve the goals of the bridge resource management model, it’s recommended to use
a number of techniques, in particular communication-enhancing techniques (closed-loop
communication, briefings, open work environment, thinking aloud), better human
resource management and planning. The overload of work tasks or information

significantly increases the officers’ stress and the stressed officer makes decisions with
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no thought, and therefore there is a significantly higher risk of wrong decisions and
mistakes.

The effectiveness of each safety improvement measure is based on its practical use.
Therefore, in the framework of this Master's thesis, the officers themselves assessed the
BRM training and the use of BRM on board, in particular, the author’s intentsion was to
summarize whether, in the opinion of the officers, BRM would contribute to improving
maritime safety or not. As a result of the survey, it turned out that most of the officers
appreciate the usefulness of the BRM and its model as such, and they also use the
knowledge what they got from training in their everyday work. Based on the responses
of the officers, it can be concluded that the BRM training fulfills its goals and officers
finds that BRM also helps to increase maritime safety. According to the officers, BRM
helps them, particulary in communication, also better planning of bridge resources and
helps to reduce risk of fatigue. Ship officers are using the BRM in their daily work, and

the experience of BRM model is mostly positive.

Based on the survey what was conducted among deck officers author concludes that
officers are using those techniques and tools what BRM gives them for successful
communication and bridge team management and BRM in general has positive impact to

maritime safety.

84



Lihtlitsents 10putoé reprodutseerimiseks ja loputod iildsusele kittesaadavaks

tegemiseks

Mina, Martin Rakov (18.07.1981), annan Tartu Ulikoolile tasuta loa (lihtlitsentsi) enda
loodud teose ,Sillaressursside juhtimise koolituse ja rakendamise moju

meresdiduohutusele*, mille juhendaja on Kersti Kdiv,

1.1.reprodutseerimiseks sdilitamise ja iildsusele kittesaadavaks tegemise eesmérgil,
sealhulgas digitaalarhiivi DSpace-is lisamise eesmaérgil kuni autoridiguse kehtivuse
téhtaja I0ppemiseni;

1.2.ildsusele kittesaadavaks tegemiseks Tartu Ulikooli veebikeskkonna kaudu,
sealhulgas digitaalarhiivi DSpace’i kaudu kuni autoridiguse kehtivuse tdhtaja

10ppemiseni.

2. olen teadlik, et punktis 1 nimetatud digused jddvad alles ka autorile.

3. kinnitan, et lihtlitsentsi andmisega ei rikuta teiste isikute intellektuaalomandi ega

isikuandmete kaitse seadusest tulenevaid digusi.

Tartus, 23.05.2018

85



