











Laitteiston yhtendisyys

e Toimintavarmuuden rakentaminen

e Rakenteiden materiaalit

e Valmistamisen ja tarkastusten menettelytavat

e Asentamisen menettelytavat

e Ennaltaehkaisevé huolto

e Prosessien, laitteistojen seka jarjestelmien tarkastukset ja testaukset (turvallisuustarkastuk-
set ennen kayttdonottoa)

e Huoltoproseduurit

e Varoittimien ja mittareiden huolto

e Purkamisen menettelytavat

Inhimilliset tekijat
e Inhimillisen virheen arviointi
e Operaattorin / prosessien seké valineiden rajapinta
e Hallintalaitteet vs. itse laitteisto

Harjoittelu ja suorituskyky
e Taitojen ja tietojen méérittely
e Harjoitteluohjelmat (sisaltden mm. uudet tydntekijat ja urakoitsijat)
e Toiminnan suunnittelu seka yllapitomenettelyt
e Alustavat tasoarvioinnit
e Tamanhetkinen suorituskyky ja kertauskoulutus
e Kouluttajaohjelma
e Rekisterin hallinnointi

Poikkeamien tutkiminen
e Merkittavat poikkeamat
e Liheltd piti -tilanteiden raportointi
e Tarkempi tutkinta ja padtdsten tekeminen
e Kommunikointi
e Poikkeamien rekisterdinti
e Kolmannen osapuolen osallistumien tarvittaessa

Standardit, koodit ja lait
e Sisdiset standardit, ohjeet ja kdaytannot
o Ulkoiset standardit, ohjeet ja kdytannot

Auditoinnit, korjaavat toimenpiteet
e Turvallisuusauditoinnit ja ohjeiden noudattamisen tarkistaminen
e Padtoslauselmat ja voimaan saattamisen menettelytavat

Turvallisuustietimyksen parantaminen
e Sisdiset ja ulkoiset tutkimukset
e Ennakoivan toimintatavan parantaminen
e Turvallisuuskirjallisuuden hankinta
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Ensimmadistd tdmén raportin turvallisuusjohtamisen mallia (taulukko 1) voisi ku-
vata tiivistykseksi turvallisuusjohtamisen menetelmistd. Toinen malli (taulukko 2)
taas pyrki kattamaan koko turvallisuusjohtamisen kentan. Molemmat mallit ovat
kuitenkin tietyille toimialoille kehitettyjd. Yhdessa laajassa turvallisuusjohtamisen
kirjallisuuskatsauksessa (Kirwan 1996, Levin, 2003, mukaan) médriteltiin turval-
lisuusjohtamisjérjestelmén elementeiksi seuraavat:

1) Yrityksen sisdiset pddmddrit

a.

b.

Yrityksen missiot ja arvot, joiden tulee olla sopusoinnussa turvalli-
suustavoitteiden kanssa

Toimintapolitiikka, johon tulisi sisdltyd myés turvallisuusndkokoh-
dat

2) Ulkoisten tekijoiden vaikutukset yrityksen pddmddriin:

a.

C.

Tuotantopaineet — erityisesti tuotannon kustannustehokkuusvaati-
mukset tai markkinapaineet voivat olla ristiriidassa turvallisuus-
vaatimusten kanssa.

Lainsddddanto - yritystoimintaa koskevat sdddokset ja yrityksen
asenne vaatimusten noudattamiseen

Julkinen mielipide - julkisella mielipiteelld voi olla myonteisid tai
kielteisidi  vaikutuksia organisaatiossa tydskentelevien ihmisten
kayttdytymiseen.

3) Muodollinen turvallisuusjohtamisjdrjestelmdn sisdlto

a.

Tavoitteet ja turvallisuustasoa koskevat vaatimukset (kriteerit).
Turvallisuustavoitteiden tai kriteerien avulla ilmaistaan koko hen-
kilostolle, ettd turvallisuustaso on hyviksyttivilld tasolla. Tavoit-
teet voivat perustua viranomaisvaatimuksiin tai yrityksen sisdisiin
kriteereihin.

Roolit ja toiminnot (vastuut valtuudet ja organisaatiorakenne) -
Vastuiden ja tehtdvien mddrittelyjen tulee kattaa organisaation eri
tasot: ylin johto, keskijohto, tyonjohto, turvallisuusasiantuntijat ja
koko henkilosto.

Laadunhallintajirjestelmd ja menettelytavat (koko henkiloston
vastuut, tiedonkulku, menettelytavat, dokumentointi ja tietojen-
hallinta)

Koulutus ja pdtevyysvaatimukset — koulutustarpeiden tunnistami-
nen ja koulutuksen jdrjestaminen, mukaan lukien uusien henkiloi-
den perehdyttdaminen.

Resurssit — turvallisuuteen osoitettujen resurssien tulee olla mitat-
tavissa joko budjettivaroina, henkilotyovoimana tai molempina.
Turvallisuuteen resurssointi kuvaa johdon sitoutumista.
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4) Epdmuodollinen turvallisuusjohtamisjdrjestelmdn sisdlto:

a. Normit - organisaation henkiloston ja johdon virallisesti tai epivi-
rallisesti hyviksymdt periaatteet tulee tunnistaa. Ne selittivdt orga-
nisaation julkilausuttujen periaatteiden ja arvojen sekd todellisen
kayttdytymisen vilistd eroa.

b. Vuorovaikutuskanavat - viralliset, epdviralliset ja kdytettivissdi
olevat vuorovaikutuskanavat voivat kaikki olla merkityksellisid tur-
vallisuuskulttuurin kannalta.

c. Resurssien allokointi — uudet projektit tai ongelmien ilmeneminen
edellyttivit johdon pddtosti resurssien kdytostd. Pddtoksenteko-
prosessit ovat kriittisid turvallisuuden kannalta.

d. Asenteet, arvot ja suhtautuminen turvallisuuteen — ndiden tekijoi-
den esiin saaminen antaa viitteitd organisaation turvallisuuskult-
tuurista.

IImailualalla on turvallisuuden kehittdmisessé pitkét perinteet. Kansainvilinen si-
viili-ilmailun jarjest6 ICAO (International Civil Aviation Organization) on laati-
nut turvallisuusjohtamisen mallit sekéd viranomaisille ettd lentoyhtidille. Lentoyh-
tidille laaditussa mallissa turvallisuusjohtamisjérjestelma on pystytty kiteyttdmaan
hyvin selkedksi kokonaisuudeksi (taulukko 3).

Taulukko 3. Kansainvdlisen siviili-ilmailujirjeston, ICAO:n mallin mukaisen
turvallisuusjohtamisjdrjestelmdn rakenne.
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TURVALLISUUSJOHTAMISJARJESTELMA

1. Turvallisuuspolitiikka ja -tavoitteet

1.1 Johdon sitoutuminen ja vastuu

1.2 Turvallisuuteen liittyvét tilintekovelvollisuudet

1.3 Turvallisuuteen liittyvén avainhenkildston nimedminen
1.4 Hétdvalmius suunnittelun koordinointi

1.5 SMS -dokumentaatio

2. Turvallisuusriskien hallinta
2.1 Vaaratekijoiden tunnistaminen
2.2 Turvallisuusriskien arviointi ja lieventdminen

3. Turvallisuuden varmistaminen

3.1 Turvallisuussuorittamisen valvonta ja mittaaminen
3.2 Muutoksen hallinta

3.3 SMS:n jatkuva parantaminen

4. Turvallisuuden edistiminen
4.1 Harjoittelu ja valistus
4.2 Turvallisuusviestintd

ICAO:n mallin kanssa hyvin samankaltaiseen ldhestymistapaan on péésty kan-
sainvalisessa toimitusketjun turvallisuus -standardissa, ISO 28000. Satamat kuu-
luvat standardin kohderyhmién: toimitus- tai logistisiin ketjuihin, ja siten stan-
dardi on yksi hyvé vaihtoehto satama-alalle. Toimitusketjun turvallisuudenhallin-
tajdrjestelma sisdltaa

= turvallisuuspolitiikan,

» turvallisuussuunnittelun: riskienarvioinnin, lainsddddnnon, tavoitteet ja toi-
menpidesuunnitelmat,

= toiminnan ohjauksen: koulutuksen, tiedottamisen, turvallisuusohjeistuksen ja
hdtdtilanneharjoitukset,

* seurannan ja korjaavat toimenpiteet: toiminnan seurannan ja arvioinnin,
poikkeamat, auditoinnin sekd

» jatkuvan parantamisen ja johdon katselmukset (Hyvonen 2009).
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ISO 28000 -standardin mukaisen turvallisuuden hallintajérjestelmén laatimiseksi
organisaation tulee

® arvioida toimintaympdristoonsd liittyvit turvallisuusnikokohdat (riskienarvi-
ointi),

* tunnistaa, ovatko olemassa olevat turvatoimenpiteet riittivid,
* maddritelld tavoitteet ja suunnitella tarvittavat tehostamistoimenpiteet,

* tunnistaa koulutustarpeet ja toteuttaa tarvittavat turvallisuusmenettelyt ja -
ohjeet ja

* luoda toiminnan tehokkuuden seurantamenettelyt (Hyvonen 2009).

Edella esiteltiin joitakin erilaisia turvallisuusjohtamisen malleja. Malleja on ole-
massa useita ja ne vaihtelevat aloittain ja jopa tekijoittdin. Kaikkien jédrjestelmien
perustana kuitenkin toimii vaarojen jarjestelmallinen tunnistaminen sekd niiden
todenndkoisyyden ja seurausten vakavuuden arviointi eli riskien arviointi. (esi-
merkiksi BS 8800 ja OHSAS 18001.) Riskien arvioinnille rakennetaan koko tur-
vallisuuden hallintajarjestelma. Téssd lopussa onkin hyva vield esitelld ISO 31 000
-standardin mukainen riskienhallinnan prosessi (kuva 5). ISO 31 000 -standardi
julkaistiin loppuvuodesta 2009, ja se on riskienhallintaan suunniteltu tyokalu, jota
voidaan soveltaa erilaisiin tarpeisiin.
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Kuva 5. Riskienhallinnan prosessi ISO 31 000 -standardin mukaan (ks. AIRMIC ym. 2010).

Turvallisuusjohtamisen kantavana filosofiana toimii jatkuvan parantamisen 1dhto-
kohta. Riskien hallinta taas on jéarjestelmien perusta ja ydin. Johtamisjarjestelman
toimivuuden nakokulmasta ndiden molempien tekijoiden taytyy olla vahvasti las-
ni. Kirsi Levédn (2003) sanoin turvallisuusjohtamisjérjestelman toimivuus “nivou-
tuu onnettomuuksien ehkdisemiseen ja riskien hallintaan sekd ennen kaikkea
jdrjestelmdn kykyyn jatkuvasti oppia ja uudistua ollakseen tehokas niin organi-
saation sisdisissd kuin toimintaympdristén muutostilanteissakin”
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3 TURVALLISUUS SATAMISSA

Téssd luvussa on tavoitteena selvittdd satama-alan turvallisuutta yleisesti. Ensin
luodaan katsaus kahteen satama-alan turvallisuuteen ldheisesti linkittyvaan hank-
keeseen, STUUVAan ja SAFGOFiin. Taman jélkeen tarkastellaan satamissa sattu-
neita onnettomuuksia ja vaaratilanteita. Satamien riskitilanteista pyritadn luomaan
kokonaiskdsitystd alleviivaamalla ne sanat, joihin sisiltyy merkittava riski. Rapor-
tin lopun yhteenvedossa néista kootaan yhteenveto.

Satama-alan turvallisuustilannetta selvitetddn myos kdaymalla lapi alan lainsdadén-
t0d, viranomaisvalvontaa seki turvallisuuden varmistamisen vastuita ja tehtdvan-
jakoa. Nditd kasitellddn luvuissa 3.5 ja 3.6.

3.1 Satamien turvallisuustietokantahankkeet

Satamien turvallisuustietokantahankkeissa, STUUVAssa ja SATUssa, vuosina 2005
-2009 kehitettiin tietokanta satamissa sattuneita vaaratilanteita varten. Hankkeen
tavoitteena oli koota maanlaajuisesti satamatoimijat yhteen ja saada heidét rapor-
toimaan samaan, Internetin yli toimivaan tietokantaan mahdollisia poikkeamia
ja vaaratilanteita. Tietokantaan raportoituja tapauksia julkaistiin niiden anonymi-
soinnin (eli henkildtietojen ja muiden tapauksen tai osallisten tunnistamiseen
mahdollisesti johtavien tietojen poistaminen)jalkeen yhteisessa tietokannassa ta-
voitteena, ettd sen avulla voitaisiin oppimismielessd jakaa tietoa tapahtuneesta
my6s muihin satamiin. Tama hankkeessa luotu konsepti on suomalaisessa yhteis-
kunnassa ainutlaatuinen - hankkeen aloitusvaiheessa ei vastaavaa konseptia ollut
vield muilla toimialoilla kdytossa. Hankkeet toteutti Kymenlaakson ammattikor-
keakoulu yhteistydssd useiden eri satamatoimijoiden kanssa. STUUVA-hankeen
pédrahoittajana toimi Ty6suojelurahasto. Muita rahoittajia olivat Kymenlaakson
liitto sekd monet satamat ja satamasidonnaiset yritykset ja organisaatiot.

Hankkeiden aikana selvitettiin satama-alan turvallisuustilannetta. Hankkeiden né-
kokulma oli erityisesti satamien ty6turvallisuudessa, joten suuronnettomuuksien
kannalta tilannetta ei tarkasteltu. Toisaalta, koska satamissa ei ole sattunut suuria
onnettomuuksia viime vuosikymmenind, ty6turvallisuuden nikokulma on erittdin
kéyttokelpoinen. Hankkeissa todettiin, ettd tydoympéristond satama on jatkuvas-
ti muuttuva. Olosuhteet muuttuvat pdivittain sddolojen, satamassa kdyvien laivo-
jen ja sataman lapi kulkevien lastien mukaan. Satamissa on paljon my6s péivittdin
vaihtuvia, satunnaisia tyontekijoitd. Kaikki tima asettaa haasteita satamien turval-
lisuustoiminnalle. Oman haasteensa tuo myos se, ettd satama-alueilla toimii usein
monia erilaisia yrityksid, erilaisine toimialoineen ja tydtehtdvineen. Tdssd mieles-
sd tiedonkululla on keskeinen rooli turvallisuuden kannalta. Ei riitd, ettd tunne-
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taan oman yrityksen toiminnan riskit, vaan tulee tuntea laajemmin satamaympa-
riston riskejd, jotta voidaan ennakolta varautua yrityksen henkil6st6on ja toimin-
taan kohdistuviin vaaroihin. (Nousiainen 2007.)

STUUVA ja SATU-hankkeissa kerittyjen tietojen mukaan satamien suurimpana
riskitekijdna pidetddn sisdistd liikennettd (Nousiainen 2007). Satamien liikenne on
vilkasta, tavaraa liikkuu suuria maarid. Taakat ovat suuria ja liilkkuessaan merkit-
tavid vaaratekijoitd. Siirtolaitteista nakyvaisyys on usein rajoittunut ja pysahtymis-
matka suuren taakan kanssa on pitkd. Sama ongelma esiintyy myos junissa (San-
tala 2004). Erityisen ongelman satamissa muodostaa ristedva liikenne. Alueella lii-
kutaan kavellen, polkupyo6rilld, henkil6autoilla, kuorma- ja rekka-autoilla, junil-
la seka tyokoneilla. Satamissa on paljon kohtia, joissa nakyvaisyys kulman taakse
on huono. Tasoristeykset ovat myos merkittava vaaran paikka. (Nousiainen 2007.)

Sataman sisdisen liikenteen lisdksi erilaisten lastien kasittely aiheuttaa vaaroja. Jo
edelld mainitun raskaiden taakkojen liikuttelun lisdksi monenlaisten kemikaali-
en ja dljyjen Kisittely ja varastointi aiheuttavat isotkin riskit ja pahimmillaan jopa
suuronnettomuuden. Myds polyévit ja vuotavat lastit voivat aiheuttaa monenlai-
sia vaaroja. (Penttinen 2000 ja Nousiainen 2007.) Yksi huomioitava tekija on myos
laivamatkustajat niissd satamissa, joissa kulkee matkustaja-aluksia.

STUUVA-hankkeen aikana selviteltiin satamissa sattuneita tydtapaturmia. Vuo-
den 2006 tilaston (Tapaturmavakuutuslaitosten liiton Tapaturmapakki) mukaan
Suomen satamissa sattuu vuosittain noin 500 tydtapaturmaa. Kuolemaan johtanei-
ta tyOtapaturmia oli sattunut noin yksi vuodessa. Suurin osa néistd tapaturmista
oli lievid. Naissdkin ty6tapaturmissa suurimmat riskit olivat sisdinen liikenne seka
lastioperaatiot. Ty6tapaturmat liittyvdt yleisimmin juuri lastioperaatioihin. (Nou-
siainen 2007.)

STUUVA-tietokantaan raportoitiin ennen kaikkea satamissa sattuneita ldhelta piti
-tapauksia. Niité olivat (Nousiainen 2008):

* térmdysvaara, jonka syynd nikoeste, ristikkiisliikenne, liian suuri tilanneno-
peus tyokoneilla tai autolla seka liikenne tasoristeyksessd,

= vaunuissa tyoskentely vaihdon aikana,

= tavaroita raiteella,
= vaihtoyksikét liikkuvat samaan aikaan ratapihalla,
= suistuminen kiskoilta,

= raiteilla oleva vaunu lahti liikkumaan,

= kunnossapitoon liittyvdt ongelmat,
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= lasti kiinnitetty huonosti,
= taakka pddsi putoamaan tai irtoamaan,
= vaadittuja suojaimia ei kéytetty,

= kemikaaliroiskeet tyontekijan paalle seka

= kemikaalivuoto.

Tietokantaan raportoitiin hankkeen aikana yhteensd 526 turvallisuuspoikkeamaa.
Niistd 19 % oli onnettomuuksia, 6,5 % tapaturmia, 4,5 % materiaalivahinkoja, 1 %
ymparistévahinkoja ja 69 % oli ldhelta piti -tapauksia. Tietokannan kayttajiksi re-
kister6ityi noin 60 organisaatiota, mutta aktiivisia kéyttdjid oli vain muutama yri-
tys. Raporttien mairakin jai melko vahaiseksi. Ndistd syistd aineistosta ei voida
tehdd suurempia johtopéddtoksid. Raportit kuvaavat enemmaénkin yksittdisid yri-
tyksid tai satamia kuin koko satama-alan riskejd. Toisaalta raporteissa kuvattiin
juuri niitd poikkeamia, jotka jo ennalta tiedettiin ongelmakohdiksi. Satama-alan
merkittdvimmaksi riskien aiheuttajaksi on arvioitu sisdinen liikenne - STUUVA-
tietokantaan raportoidut tapaukset koskivat eniten juuri sisdisen liikenteen aihe-
uttamia vaaratilanteita. (Salokorpi 2009.)

STUUVA JA SATU -hankkeella pyrittiin parantamaan satamien tyo- sekd muu-
ta turvallisuustyotd. Hanke ei kuitenkaan onnistunut kaikissa tavoitteissaan;
STUUVA-tietokanta ei levinnyt maanlaajuiseksi satamien tyoturvallisuustyoka-
luksi. Syitd tadhdan on monia. Osa liittyy hankkeen toteuttamistapaan, mutta osa
esimerkiksi satama-alan turvallisuuskulttuuriin ja erilaisiin toimintatapoihin.
Néistd tassd yhteydessd on hyvd mainita satama-alan paikoin kehittyméton turval-
lisuuskulttuuri, projektiin osallistuneiden 16yha sitoutuminen hankkeen tavoittei-
siin, hankkeen keskittyminen vain ty6turvallisuuden parantamiseen, raportointi-
tyokalun kdyton hankaluudet seké soveltumattomuus erilaisille toimijoille, sata-
manpitéjien rooli sekd satamalainsdadanto. (Salokorpi 2009.)

STUUVA-hanke paittyi Kymenlaakson ammattikorkeakoulussa 15.10.2009.
STUUVA-tietokannan yllapidosta vastaa jatkossa yksityinen yritys. Satamasidon-
naiset yritykset voivat siis jatkossakin raportoida turvallisuuspoikkeamia tieto-
kantaan. Hankkeen loppuraportissa (Salokorpi 2009) todettiin viimeiseksi, etté
STUUVA-konseptin toimivuus jaa vield nahtavaksi. Edellytykset konseptin hyo-
dyntimiseen laajalti ovat kuitenkin olemassa. Konseptin toimivuutta edistiisi sa-
tamatoimijoiden turvallisuusjohtamistyén parantuminen. Tété voitaisiin auttaa
lainsdddannon parantamistyolld, satamatoimijoiden roolien selkiyttamiselld, tur-
vallisuusjohtamistaitojen koulutuksella sekd toimivien turvallisuusjohtamismalli-
en teettamiselld. (Salokorpi 2009.)
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STUUVA-hankkeen loppuraportissa todettiin, etta STUUVA-konsepti on hy-
va tyokalu turvallisuuden parantamisessa. Parhaimmillaan se toimii aloilla, jois-
sa on kehittynyt turvallisuus- ja raportointikulttuuri ja joissa on poikkeamien tut-
kimiseen toimivat ja vakiintuneet menettelytavat. Konseptiin olisi hyva sisallyttad
asiantuntijaryhmd, joka huolehtisi ainakin isompien ja vakavimpien tapahtumien
tutkinnasta ja koostaisi kaikesta tutkinta-aineistosta yhteenvetoja. Ryhman tulisi
koostua satama-alan asiantuntijoista seka riskienhallinnan, turvallisuusjohtami-
sen ja onnettomuustutkinnan ammattilaisista. Ryhman avulla konseptin vaikutta-
vuutta voitaisiin nostaa aivan uudelle tasolle. (Salokorpi 2009.)

3.2 Hairionhallinta satamien intermodaaliliikenteessa

Satamissa tapahtuvissa logistisissa operaatioissa erilaisia hdirio- ja vahinkomah-
dollisuuksia on runsaasti, koska useat eri toimijat kuljettavat erilaisia tuotteita eri-
laisissa olosuhteissa. Tyypillisesti héiriétilanteet aiheuttavat ns. “kolmas osapuoli”
tai ilmio, ja vahingon kérsijdna kuljetusketjussa on tavallisesti tavaran vastaanot-
taja. Kuljetuksiin ja tavarankasittelyyn liittyvat riskit ja niiden luonne ja merkitys
vaihtelevatkin eri yritysten ja toimialojen kesken. Esimerkiksi isompien riskien to-
teutuminen varastoinnin tai laivakuljetusten aikana on erittdin harvinainen ilmio,
kun taas yksittdiseen tuotteeseen kohdistuvia kasittelyvirheit, pienid vahinkoja ja
hdirioitd sattuu useammin.

Hairioita voidaan jakaa kahdenlaiseen tyyppiin niiden yhteiskunnallisen vaikutta-
vuuden perusteella. Ensimmaiset hairidtyypit ovat vakavia yhteiskunnallisia hai-
rioitd, joilla on merkitystd myos huoltovarmuuteen. Naiden hairiéiden hallitsemi-
seksi on kehitetty ja yha kehitetddn instrumentteja, joista vastaa Huoltovarmuus-
keskus. Toisena hdiriotyyppind voidaan luokitella normaaliin toimintaan kuuluvat
tavanomaiset hdiriot, joihin juuri tdssd raportissa keskitytdan.

Hairiot voidaan rinnastaa logistisen toiminnan riskeihin, joita ovat esimerkiksi
(Nevalainen 2008):

- toiminnan keskeytyminen, joka aiheutuu esimerkiksi sddolosuhteista, tuli-
palosta, tyoselkkauksesta, toimittajariippuvuuksien ongelmista, sodasta ja
terrorismista;

- mydhdstyminen, joka aiheutuu toimijayrityksen ongelmista, kuljetusongel-
mista, ruuhkista erityisesti satamissa ja rajalla, viranomaistoimenpiteistd,
tavaratoimitusten ongelmista, vaurioista lihetyksissd jne.;

- tietojdrjestelmdongelmat, kuten oman jdrjestelmdn hdiriét ja hdiriot ulko-
puolisessa verkossa;

- ongelmat ulkoistamisessa, kuten esimerkiksi lainatyévoiman puutteellinen
ammattitaito;
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- sopimuspolitiikan aiheuttamat ongelmat, jotka liittyvdt lihinnd kauppaso-
pimuksiin, huolinnan, kuljetusten ja rahtauksen sopimuksiin;

- varastoinnin ongelmat, jotka liittyvit sitoutuneen pddoman hallintaan ja
varaston kiertonopeuteen sekd tuotteiden vanhenemiseen;

- tuotantoon liittyvit tekijit, kuten kapasiteettirajoitukset, kenttien tilarajoi-
tukset, yksittdisten tuotteiden kuljetuskelpoisuus;

- henkilostotekijdt, erityisesti ammattitaitoisen henkiloston saatavuus;
- kustannusten muuttuminen ja globaalit muutokset sekd

- asiakkaiden ennakoimaton kdyttdytyminen.

Hairionhallinnalla on merkittavé vaikutus koko liikennejérjestelmaén ja logistisen
ketjun toimivuuteen. Tavoitteena on hiiriéiden ehkiisy ja nopea hoitaminen seka
héirididen aiheuttamien haittojen vihentdminen. Héirionhallinnalla voidaan pa-
rantaa turvallisuuden liséksi hairididen ymparist6llisid ja taloudellisia seuraamuk-
sia. Héirionhallinta kattaa varautumisen ja ennakkosuunnittelun, ajantasaisen hai-
rionhallinnan seka héiriéiden jélkianalysoinnin ja raportoinnin (Hautala, Sonni-
nen, Levo ja Lahesmaa 2004). Hiirionhallinnan kehittimiselld on merkittava vai-
kutus koko liikennejirjestelmén ja logistisen ketjun toimivuudelle.

Edelld esitetyn midrittelyn nojalla voidaan todeta hairiénhallinnan olevan osa tur-
vallisuusjohtamisjarjestelmaa, vaikkakin sen fokus yleensa on péivittdisten operaa-
tioiden keskeytysten ja logistiikkaketjun sujuvuutta haittaavien toimintojen enna-
koimisessa ja estaimisessd. Erddssda mielessé se on osa uutta ISO 31000 -standardin
tavoitetta: tunnistaa erilaisia kuljetusten hallintaan liittyvia riskejd, analysoida nii-
td ja sopeuttaa riskienhallinta osaksi yrityksen johtamisjdrjestelmaa.

Eri organisaatiot ovat toteuttaneet hdirionhallintaan liittyvid jarjestelmid padasias-
sa omista lahtokohdistaan ja omien tarpeidensa mukaan toimiviksi. Vaikka orga-
nisaatioiden sisdiset toimintaprosessit ovat yleensd hyvin toimivia ja kuvattuja, or-
ganisaatioiden yhteisid toimintaprosesseja ei yleensd ole. Héirionhallinnan opera-
tiivisesta toiminnasta vastaavilla kenttdorganisaatiolla on hyvin tietoa hdiriétilan-
teesta, mutta tétd tietoa ja erityisesti tietoa héirion seurannaisvaikutuksista ei saa-
da jarjestelmillisesti vilitettya kaikille matka- tai logistiikkaketjun muille osapuo-
lille.

Kymenlaakson ammattikorkeakoulu toteutti vuosina 2008 — 2010 selvityksen Ky-
menlaakson alueen satamien intermodaaliliikenteen hiirionhallinnan keinoista
(Ulmanen & Rytkonen 2010). Selvitys on osa laajempaa SAFGOF-hanketta, jossa
on tutkittu Suomenlahden meriliikenteen kasvundkymié vuosina 2007-2015 seka
kasvun vaikutuksia ymparistélle ja kuljetusketjujen toimintaan. Selvityksen avulla
pystyttiin tunnistamaan toimintaan liittyvid hairiotekijoitd, joiden merkitysta toi-
mijoille analysoitiin tavanomaisen riskienhallinnan keinoin. Tutkimuksessa mu-
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kana olleet toimijat arvioivat erilaisten hdirididen toistuvuutta ja hdirididen mer-
kitystd toiminnalleen, jolloin kyettiin luokittelemaan ja 16ytamaan sellaiset hairi-
ot ja riskitekijat, joiden hallitseminen tuottaisi toimijoille lisdarvoa satamissa ja es-
tdisi tarpeettomia viivastyksid ja edistdisi turvallisuusnakokohtia. Raportti on jul-
kaistu Kymenlaakson ammattikorkeakoulun julkaisusarjassa.

3.3 Satamissa sattuneita onnettomuuksia ja vaaratilanteita

Satamissa sattuneita onnettomuuksia ja vaaratilanteita ei ole tilastoitu yhteen ja sa-
maan tilastoon. Siten yksityiskohtaisia tietoja erilaisista poikkeamista ei lahdetty
tassd tutkimuksessa selvittdmaén. Se olisi kuitenkin perusteltua tehda siina yhtey-
dessd, jos satamille yleisesti alettaisiin kehittda turvallisuusjohtamisen mallia seké
ylipadtadn niiden turvallisuutta haluttaisiin parantaa systemaattisemmin. Taman
raportin lahtokohdat satama-alan turvallisuuskriittisyydestd - ja siten tarpeesta
ottaa kdyttoon turvallisuusjohtamisjédrjestelmid — perustuvat kahdelle ndkokul-
malle. Toinen on turvallisuuskriittisen organisaation madritelma: toiminta on tur-
vallisuuskriittistd, jos se huonosti hallittuna voi johtaa onnettomuuteen (Reiman
& Oedewald 2008). Toinen taas ldhtee siitd yksinkertaisesta ajatuksesta, ettd sata-
matoiminnassa on olemassa useita kriittisid elementteja: satamissa liikkuu suuria
massoja (alukset ja lastit, myos junat ja tyokoneet) ja satamatoiminnassa lasna ole-
vat energiat ovat suuria (kemikaalit) (Repo 2010.).

Satamassa ei ole sattunut isoja onnettomuuksia viime vuosikymmenind. Kuole-
maan johtaneita tapaturmia tai onnettomuuksia on sattunut kuitenkin joitakin,
STUUVA-hankkeessa kerityn tiedon mukaan noin yksi tapaus vuosittain (Nou-
siainen 2007). Turussa kevaalld 2009 jarjestetyssd Satamaturvallisuusseminaaris-
sa pelastustoimen edustaja kertoi omasta nakokulmastaan sataman kemikaalitur-
vallisuudesta sekd onnettomuuksien ehkaisystd (Schaper 2009). Esityksessa todet-
tiin, ettd Varsinais-Suomen pelastustoimialueen satamissa sattuu vuosittain noin
20 onnettomuustapausta. Onnettomuustyyppejé oli havaittu seuraavia:

* VAK (vaarallisiin aineisiin liittyvd onnettomuus),
= liikenneonnettomuus,
= tyOtapaturma,

= vyesipelastusonnettomuus,

= tulipalot,

=" muut onnettomuudet,
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= tekniset pelastustehtavit,
= ensihoitotapaukset sekd

= eldinpelastustehtévit.

3.3.1 Tyotapaturmat

Tapaturmavakuutuslaitosten liitto, TVL tilastoi Suomessa sattuneita ty6tapatur-
mia. Tilastojen perusteella tydtapaturmat ja ammattitaudit ovat lisdédntyneet Suo-
messa viime vuosina. 1990-luvun puolivilistd vuoteen 2004 tyGtapaturmien ja am-
mattitautien méara pysytteli noin 120 000 tapauksessa / vuosi. Vuonna 2005 maa-
rd nousi yhtdkkid 133 000:een, vuonna 2006 edelleen 139 000:een ja vuonna 2007
142 000:een (TVL 2009). Vuonna 2008 nousua oli noin 1,4 %, eli yhteensa tapauk-
sia oli noin 144 000 (TVL 2010a). Tapaturmavakuutuslaitosten liitosta nousua se-
litetddn mm. tuotannon rakenteissa tapahtuneilla muutoksilla, noususuhdanteen
mukanaan tuomalla kiireelld, ulkoistamisella seka alihankintaketjujen ketjuuntu-
misella ja sirpaloitumisella (TVL 2007a, lehdistotiedote).

Stuuva-hankkeessa kerittyjen tietojen perusteella satama-alalla sattuu noin 500
ty6tapaturmaa vuosittain. Kuolemaan johtanut tapaturma sattuu keskimaérin ker-
ran vuodessa. (Karhunen 2007 ja Nousiainen 2007.) Koska TVL ei kokoa erikseen
satama-alan ty6tapaturmatilastoa, Stuuva-hankkeessa luotiin malli, minkélaisin
hakuyhdistelmin TVL:n tyotapaturmatilastoista olisi mahdollista kerdtd satama-
toimintaan liittyvat tapaukset. Téhén raporttiin ei kuitenkaan hakua tehty. Yleis-
ten tapaturmatilastojen perusteella voi olettaa, ettd satama-alallakaan ei ole tapah-
tunut merkittdvda parantumista, vaikka monissa satamissa turvallisuuden kehit-
tdmisen tyo on jatkuvaa ja vuoden 2007 jilkeen on monenlaisia uudistuksia teh-
ty (esimerkiksi turvallisuusjohtamisjérjestelmien kdyttoonotto joissakin satamis-
sa tai ISPS-lainsddaddnnon voimaantulo). Tyotapaturmamaarien kasvun selityk-
set — esimerkiksi kiire, ulkoistaminen ja pitkadt alihankintaketjut — ovat arkipdivaa
myds satamissa. Eteran 3T Tyéterveystutkimuksen (Kostiainen 2009) mukaan ta-
paturmien lukumaééra satama-alalla ei poikkea muihin aloihin ndhden, mutta Ete-
ran tydhyvinvointitutkimuksen (Kostiainen 2009) mukaan satama-alalla on jon-
kin verran enemmaén tyOperiisia ongelmia (esimerkiksi kuormitus ja kiusaami-
nen) seka selvisti enemmaén tyontekoa hairitsevia tekijoitd, kuten melua, raskaita
tyovaiheita, valaistusolosuhteissa ongelmia, epésiisteyttd ja -jarjestystd, puutteita
tyovilineissd jne. Kaikilla edelld mainituilla tekijoilld on suuri korreloituvuus tyo-
tapaturmariskiin. Tutkimuksissa havaittiin myos, ettd satama-alalla ollaan ty6tur-
vallisuuteen aikaisempaa tyytymattoméampid, vaikka toisaalta ty6ilmapiiri on ko-
hentunut (Kostiainen 2009).

Tassd yhteydessa on vield hyvd muistuttaa, ettd ty6tapaturmatilastot eivét kuiten-

kaan ole paras satamien turvallisuustilannetta kuvaava mittari. Moni asiantuntija
on todennut, ettd onnettomuuksien madr4, ja varsinkin, jos niitd on vain vdhén tai

37



ei ollenkaan, ei valttimatta kerro organisaation turvallisuudesta (esim. Henttonen
2000 ja Reiman & Oedewald 2008). Tyotapaturmatilastot ovat myos vain yksi osa-
tekijd, kun selvitetddn alan turvallisuutta. Tdéméan raportin ldhtokohtana on koko-
naisturvallisuus, jossa ty6turvallisuus on yksi osa-alue muiden joukossa.

3.3.2 Kuolemaan johtaneet tapaturmat ja onnettomuudet

Kuten edelld jo todettiin, satamissa sattuu vuosittain keskimaérin yksi henkilén
menehtymiseen johtanut onnettomuus. Seuraavaksi luodaan katsaus naihin tapa-
uksiin Stuuva-tietokantaan raportoitujen tapausten sekd TVL:n TOT-raporttien
(tyopaikkaonnettomuuksien tutkintajirjestelmad) perusteella. Katsaus ei ole mis-
saan tapauksessa kattava — sen tarkoituksena on vain hahmottaa, minkalaisia va-
kavia tyotapaturmia satamissa on sattunut. Kerattyjen tapausten perusteella on
16ydettévissd viisi erilaista ryhmda: putoaminen (ruumaan, ruumassa), tydkoneen
tai muun kulkuneuvon alle jaddminen, taakan alle jadminen, junien vaihto- tai siir-
totyOssd junasta putoaminen tai junan alle jadminen sekd hukkumistapaukset.

Ruumaan putoaminen tarkoittaa usein useiden metrien pudotusta ja putoamis-
ta jollekin kovalle alustalle. Téllaisia tapauksia on raportoitu muutamia. Toises-
sa ahtaaja liukastui puutavaralastin paalta lastin ja laivan ruuman seindmain viliin
(TVL 1992a). Toisessa taas ahtaaja putosi laivan kannelta ruumaan, kun nostu-
rin koukussa ollut pylvdsnippu osui hdneen (TVL 1992b). Ahtaaja menehtyi myos
pudottuaan lauttavaunussa sijainneen lastin paalta lastauslaiturille (TVL 2010b).

Satamissa lastin siirtimiseen ja nostamiseen kédytetdan monenlaisia raskaita tyo-
koneita. Lastia kuljetettaessa nakyvyys tydkoneen ohjaamosta on usein rajoittunut.
Tyokoneiden alle jadminen on yksi merkittava riski satamatoiminnassa. Sellaisia

on kuvattu, muun muassa seuraavasti:

= pydrokuormaaja peruutti ahtaajan paille (TVL 2002),

= ahtaaja puristui lauttavaunun ja puoliperdvaunun viliin (TVL 1990a),

* ahtaaja jdi vetomestari-lauttavaunuyhdistelmén alle (TVL 1991) seka

= lastinlaskija jdi nostomastotrukin alle (TVL 2005).
Kun suuria taakkoja siirrellddn, puretaan aluksesta tai lastataan alukseen, on ole-
massa riski taakan alle jadmisestd. Kuolemaan johtaneita tapauksia on raportoitu

muun muassa seuraavasti:

* noston yhteydessd hajonneesta puutavaranipusta irronneet lankut iskeytyivat
ahtaajan selkain (TVL 2000),
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= puominosturin vaurioituessa suojaputki irtosi ja putosi alhaalla ruumassa ol-
leen ahtaajan paahéan (TVL 1996) sekd

* ahtaaja jii nostolaatikon alle (TVL 1995).

Satamaan saapunutta lastia kuljetetaan eteenpéin sisimaahan rekoilla tai junilla.
Junat muodostavatkin yhden tdrkedn osan satama-alueen sisdisestd liikenteesta.
Joskus junien vaihdon tai siirtoty6n yhteydessd on tapahtunut kuolemaan johta-
nut onnettomuus. Esimerkiksi yhdessa onnettomuudessa vaihtotyomies jii junan
alle (TVL 1994) ja toisessa tyontekija menehtyi pudottuaan junasta vaunujen siir-
ron yhteydessa (Stuuva-tietokanta).

Satamaty0sséd vaarana voi olla myos mereen putoaminen. Téllaisia tapauksia on
sattunut joitakin. Ahtaaja 16ytyi esimerkiksi hukkuneena satama-altaasta neljan
kuukauden kuluttua katoamisestaan (TVL 1990b). Toisessa raportoidussa tapauk-
sessa tyokoneen kuljettaja hukkui puskutraktorin suistuttua mereen (TVL 2007b).

3.3.3 Onnettomuustutkintakeskuksen tutkimat onnettomuudet

Seuraavaksi kdydédan lapi isompia satamissa sattuneita vaaratilanteita tai onnet-
tomuuksia. Ne on otettu esille siitd syyst4, ettd voitaisiin muodostaa kasitys, min-
kalaisia onnettomuuksia on sattunut tai minkélaiset onnettomuudet ovat potenti-
aalisia satamatoiminnassa. Joistakin onnettomuuksista on jo aikaa, ja tdmén jél-
keen turvallisuus on monella saralla parantunut — on tullut lakimuutoksia, sata-
missa on kehitetty turvallisuuden hallintaa, viranomaiset ja yksittdiset satamatoi-
mijat ovat parantaneet toimintaansa jne. Tdmd on huomioitu tutkimusta tehtées-
sd, vaikka tapaukset seki niiden tutkintatulokset kuvataankin sellaisina, kuin ne
tuolloin ovat olleet.

Onnettomuustutkintakeskus on vuodesta 1996 tutkinut Suomessa kaikki suuron-
nettomuudet seka kaikki vesi-, rautatie- ja ilmailuliikenteen onnettomuudet se-
ka vaaratilanteet (Onnettomuustutkintakeskus, Internet-sivut). Kaikki tutkittujen
tapausten raportit julkaistaan keskuksen Internet-sivuilla. Elokuun lopussa 2010
ndistd Internetissa julkaistuista tutkimusselostuksista 16ytyi yhteenséd kolme sa-
tamatoiminnan kannalta merkittdvad tapausta. Kaikki tapaukset ovat kemikaali-
vuotoja. Seuraavana niistd tapauksista nostetaan esille satamatoiminnan kannal-
ta merkittavid asioita.

Ensimmadinen tapaus on lastauksen aikana sattunut ympdristovahinko vuonna
2000. Onnettomuudessa vaarallista kemikaalia pdasi vuotamaan avoimesta tank-
kiluukusta kannelle ja sieltd edelleen laiturille ja mereen. Syyna tdhén vuotoon
tutkinnan mukaan oli se, etti lastausta ei valvottu riittivan huolellisesti. Onnetto-
muustutkintakeskus (2001) antoi tutkinnasta useita suosituksia. Naistd kaksi kos-
ketti tavalla tai toisella myos satamanpitéjaa:
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1. Nestemdisten bulk-kemikaalien lastauksessa ja purkauksessa turvallisuus-
syistd tarvittavien toimintojen, kuten laiva-laituri-turvallisuustarkastuslisto-
jen tekemistd tulisi valvoa nykyistd paremmin ja useammin. Valvonta tulisi
tehdd viranomaistyond. Valvontaa tekevind viranomaistahona voisi toimia
jo nyt alueella toimivista viranomaisista, joko yksin tai useampi yhteistyds-
sd. Liikenne ja viestintdministerion, ympdristoministerion, kauppa- ja teolli-
suusministerion, sisdasiainministerion ja sosiaali- ja terveysministerion tyo-
suojeluosaston tulisi ryhtyd toimiin valvonnan jdrjestimiseksi.

2. Sataman omistaja selvittid satamassa noudatettavat pelisddnnot ja samal-
la selkiyttid satamanhaltijan roolin satamaviranomaisena. Kemikaalisata-
man kokonaisuuteen olennaisesti vaikuttavat lupa-asiat, vastuut ja velvolli-
suudet tulisi selkiyttdd niin, ettd satamassa toimivilla ei ole asioista erilaisia
kasityksid. Tamd edellyttid sataman sddntojen uusintaa niin, ettd sdadnnois-
sd selvdsti esitetddn turvallisuustoimintoihin liittyvit velvollisuudet ja val-
vontavelvollisuudet.

Tutkintaselostuksessaan Onnettomuustutkintakeskus (2001) suositteli my®0s, etté
sataman kokonaisturvallisuudesta tulisi huolehtia yhteistydsséd satamassa toimivi-
en operaattoreiden kanssa, samanaikaisesti satamanhaltijan johtaessa toimintaa.
Kéytannon jérjestelyistd ehdotetaan, ettd toiminnan resurssit voisi jarjestaa suh-
teessa riskeihin ja turvallisuuden ylldpitoon. Kokonaisturvallisuuden huolehtimi-
sen tyokalu voisi olla lupamenettely, jonka avulla toiminnan harjoittajia ja sata-
man haltija pakotettaisiin tiiviimpaan yhteistydhon turvallisuuskysymyksissa.

Kauppa- ja teollisuusministeri6 (2001) antoi tutkinnan perusteella lausunnon, jos-
sa todettiin: ”Ministerio pitdd tarpeellisena, ettd selvitetddn, miten satamissa tapah-
tuvaa kemikaalien lastausta ja purkausta tulisi valvoa nykyistd paremmin vastaa-
vien onnettomuustapausten ehkdisemiseksi. Tdlld hetkelld satamien valvonta on ja-
kautunut usealle viranomaiselle. Ministerié haluaa korostaa tdssd yhteydessi sata-
malaitoksen roolia satamassa tapahtuvien toimintojen yhdenmukaistamisessa ja
valvonnassa.”

Toinen esimerkkitapaus on bensiinilastin purkamisen yhteydessé sattunut
vuoto (Onnettomuustutkintakeskus 2002a). Vuoto tapahtui aluksen purkausput-
ken auki jadneen tyhjennysventtiilin kautta. Venttiilin sulkeminen oli padasiassa
laivan vastuulla, mutta toisaalta tutkinnassa nostettiin esille, etta turvallisuuden
valvonta lastaus- ja purkaustilanteissa on seki laivan ettd sataman yhteinen asia.
Tutkinnassa todettiin, ettd asiaa ei kuitenkaan mielletd sellaiseksi. Hyvaksi esimer-
kiksi nostettiin maailmalla olevia dljyterminaaleja, joissa edellytetddan yhden ter-
minaalin edustajan olevan aluksella valvomassa lastinkasittelya koko sen keston
ajan. Sellaista kdytidntod ei onnettomuuden aikaan ollut ko. satamassa, ja sen vuok-
si Onnettomuustutkintakeskus (2002a) antoi satamatoimintaa koskevan suosituk-
sen:
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Satama painottaa ohjeistuksessaan lastinkdsittelyn saumatonta yhteistyiti aluksen
kanssa sekd Ship/Shore Safety Check -listan noudattamisen tirkeyttd ja edellyttdd
henkilokunnalta siind mainittujen yksityiskohtien noudattamista, kuten esim. uu-
delleen tehtdvien tarkastusten tekemistd yhdessd aluksen henkilokunnan kanssa. Sa-
taman hdlytysmenettelyiden tulisi olla turvallisuusohjeistuksessa esitettyjen hdlytys-
ohjeiden mukaisia.

Satama (Fortum Oil and Gas Oy 2003) ilmoitti tutkinnan perusteella annetussa
lausunnossaan ryhtyneensa suosituksen mukaisiin toimiin. Myos laivayhtio kertoi
omalta osaltaan parantaneen toimintaa tapauksen jdlkeen, mutta toisaalta kuiten-
kin toi lausunnossaan (Northern Tanker Company 2003) esille, ettd isompien 6ljy-
yhtididen satamissa médrdysvalta turvallisuusjarjestelyistd sekd maissa ettd laival-
la on satamilla ja laivayhtion on yleensé hyviksyttava jarjestelyt sellaisenaan. Néin
ollen yhti6 nosti esiin satamien merkittdvan roolin lastaus- ja purkaustyon turval-
lisuuden varmistamisessa ja toiminnan edelleen kehittimisessa.

Viimeinen esimerkkitapaus on laivan purkamisen yhteydessa sattunut feno-
livuoto (Onnettomuustutkintakeskus 2002b). Siind noin 10 tonnia fenolia paasi
vuotamaan maaperddn maanalaisen purkausputkistossa olleen syopyman kautta.
Tutkinnassa tuotiin esille samalla tavoin kuin edellisessa esimerkissé laivan ja ter-
minaalin vilisen yhteisty6n tarve aluksen lastin purkamisen ja lastaamisen yhte-
ydessd. Vaikka onnettomuudessa laivan ja terminaalin vilinen yhteistyo ei ollut
merkittava taustatekijé, tutkintaraportissa tahdennettiin, ettd molempien osapuol-
ten taytyy olla jatkuvasti perilld lastinkasittelyyn liittyvistd tapahtumista. Onnetto-
muustutkinnassa havaittiin, ettd terminaalihenkil6st6lla ei ollut valmiuksia puut-
tua aluksen toimintaan. Turvallisuuden tarkastuslistamenettely oli kdytossd, mut-
ta se oli jadnyt ldhinnd muodollisuudeksi ja se koettiin enemmankin byrokratia-
na kuin osana turvallisuustoimintaa. Tutkinnan perusteella Onnettomuustutkin-
takeskus suositteli, ettd

Kemikaalisatamissa toimivien yritysten tulisi huolehtia terminaalihenkilokunnan
lastinkdsittelykoulutuksesta niin, ettd se sisdltdd myos perehdyttdmisen aluksella teh-
taviin toihin (Onnettomuustutkintakeskus 2002b).

Onnettomuustutkinnassa kiinnitettiin huomiota my®os siihen, ettei tuolloin ollut
turvallista huolto- ja pelastustietd laivalta laiturille. Tamén perusteella suositeltiin,
ettd satamanhaltija omalta osaltaan varmistaa, ettd “alukselle kulkemista varten
on aina kdytettdvissd turvallinen kulkutie”. Lisaksi perdaankuulutettiin maara-
ajoin tehtdvia riskien arviointia laitureiden turvallisuuden ja pelastusvalmiuden
varmistamiseksi. (Onnettomuustutkintakeskus 2002b.)

Satamissa on sattunut muitakin Onnettomuustutkintakeskuksen tutkimia
onnettomuuksia, mutta niiden yhteys satamatoimintaan on ollut vahdisempi.
Muutama ryhma on kuitenkin hyvé nostaa esille. Toinen téillainen ryhmai on sata-
missa sattuneet kansiluukkunosturionnettomuudet (Onnettomuustutkintakeskus
2006a ja 2007). Molemmissa tapauksissa ruuman luukkuja siirrettdessa siihen tar-
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koitetulla nosturilla luukku irtosi kiinnityksestaédn, putosi ruumaan ja aiheutti sa-
malla my6s nosturin kaatumisen. T4lloin nosturia ajaneet henkil6t putosivat ruu-
maan. Toisessa tapauksessa pudonnut henkil6 kuoli ja toisessa loukkaantui vaka-
vasti.

Molemmissa onnettomuuksissa kysymys oli puhtaasti laivan toiminnassa tapah-
tuneista virheistd, eikd onnettomuudessa osapuolina ollut muita kuin laivan hen-
kilokuntaa. Onnettomuustutkinnassa kuitenkin kiinnitettiin huomiota mahdolli-
suuteen, ettd laivan ruumassa olisi luukkujen putoamishetkelld ollut myos ahtaa-
jia (toisessa tapauksessa ahtaajat olivat vield henkilonostimessa matkalla ruumasta
laiturille). T4ll6in onnettomuuden seuraukset olisivat olleet huomattavasti vaka-
vammat. Taman vuoksi Onnettomuustutkintakeskus suositteli (2006a), etta

“ahtausliikkeille tiedotetaan kansiluukkujen siirtojen ja nostojen turvallisuusriskeis-
td kyseiselld nosturityypilld ja muistutetaan, ettd lastiruumassa ei saa olla tyonteki-
joitd, kun kansiluukkuja siirrellddn”.

Satamaoperaattorit ry (2006a) halusi Onnettomuustutkintakeskukselle antamas-
saan lausunnossa viela tarkentaa suositusta muotoon: ”...muistutetaan, ettd lasti-
ruumassa ja kannella tyoskentelyalueella ei saa olla tyontekijoitd, kun kansiluukku-
ja nostetaan ja siirrellddn”. Satamaoperaattorit ry:n suositusten mukaan tdma tuli-
si lisdtd kyseisten nostureiden kayttoohjeisiin.

Néamakin kaksi onnettomuutta tuovat esille saman seikan kuin edelld olleet kemi-
kaalivuodot, nimittdin sataman ja laivan vilisen yhteistyon, kun varmistetaan toi-
minnan (lastaus ja purkaus) turvallisuutta. Vaikka laivan vastuuta ja osuutta néis-
sd tapauksissa ei voi sivuuttaa, turvallisuuden kannalta on tdrkeda, ettd molem-
mat osapuolet ovat tietoisia toisten toiminnasta sekd niihin siséltyvistd riskeistd ja
myds yhteistuumin varmistavat kunkin operaation turvallisuuden.

Toinen tissé yhteydessd esille nostettava onnettomuustapausten ryhma on ko-
valla tuulella satamaan saapumista tai laiturointia yrittaneet alukset, joiden yritys

on sittemmin epdonnistunut. Néitd ovat esimerkiksi

» kemikaalialuksen karilleajo Mussalon sataman edustalla vuonna 1997 (On-
nettomuustutkintakeskus 1998)

= autojenkuljetusaluksen karilleajo Hangossa vuonna 2002 (Onnettomuustut-
kintakeskus 2002¢).

* matkustaja-autolautan pohjakosketus Hangossa vuonna 2004 (Onnetto-
muustutkintakeskus 2006b)

= ro-ro-rahtialuksen pohjakosketus Hangon satamassa vuonna 2005 (Onnetto-
muustutkintakeskus 2006¢).
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Vastaavia tapauksia on sattunut myos esimerkiksi Tallinnan satamassa, mutta niitd
ei tassd yhteydessa oteta esille, koska raportti késittelee vain suomalaisia satamia.
Koska vastaavanlaisia tapauksia on sattunut 2000-luvulla useita, Onnettomuustut-
kintakeskus valmistelee kaikista ndistd tapauksista turvallisuusselvitysta (S 1/2007
M, Tormiyksen ro-ro-matkustaja-alusten kdyttimiin satamarakenteisiin). Selvitys
ei ole vield valmistunut.

Kaikissa tapauksissa onnettomuuteen johtaneet valittomat syyt olivat laivasta pe-
raisin olevia eivatka siten satamien vastuulla. Jokaisessa tutkimuksessa kuitenkin
nostettiin esille se, ettd aluksen paillikolld (ja my6s luotsilla) ei ollut riittavaa tun-
temusta aluksen tuuliominaisuuksista. Kolmen tutkimuksen, perusteella voi paa-
telld, ettd mikali aluksen tuuliraja olisi ollut paallikolld (ja my6s luotsilla) tiedossa,
paatokset tilanteessa todenndkoisesti olisivat olleet toisenlaisia (Onnettomuustut-
kintakeskus 2002c ja 2006). Yhdessé tutkimuksessa tutkintalautakunnalla ei ollut
riittdvia tietoja kdytettavissadn, jotta johtopaatoksia esimerkiksi tuulirajoista olisi
voinut tehdé. Satamien osallistumista tuuli- tai operointirajojen mairittelyyn seka
tietojen antamiseen sataman tuuliolosuhteista perdankuulutettiin kahdessa tutkin-
nassa. Toisessa tutkinnassa lautakunta suositteli, ettd

"Merenkulkulaitos selvittdid yhteisty0ssi varustamoiden, luotsien, satamien ja ympd-
ristoviranomaisten kanssa tarpeen kemikaalitankkialusten toimintarajoille sekd kri-
teerit pakolliselle hinaaja-avustukselle” (Onnettomuustutkintakeskus 1998).

Seki Satamaliitto (2004) ettd Kotkan Satama Oy (2003) totesivat tutkinnasta anta-
missaan lausunnoissa kannattavansa suositusta. Merenkulkulaitos (2004) taas to-
tesi omassa lausunnossaan, etti Merenkulkulaitoksella ei olisi valtuuksia antaa esi-
tettyjd toimintarajoituksia, mutta ettd satamanpitdjilld voisi olla toimintavaltuuk-
sia asettaa vaatimuksia tuulirajoista ja hinaajan kaytosta.

Toisessa tapauksessa, jossa Onnettomuustutkinnan suositukset koskivat myos sa-
tamia, suositeltiin, ettd “Satamalaitokset teettdvdt satama-alueestaan maasto-
mallin ja mddrittelevdt sille korjauskertoimet tuulitunnelissa.” (Onnettomuus-
tutkintakeskus 2002c).

Tasta suosituksesta satamat eivat olleet samaa mieltd Onnettomuustutkinnan
kanssa. Hangon satama (2002) vastasi lausunnossaan muun muassa seuraavasti:

Hangon Satama katsoo, ettd vastuu aluksen turvallisuudesta on sen pddllikolld. Hd-
nen tulee tuntea aluksensa ja sen kdyttiytyminen eri tuuliolosuhteissa. Kyseisessd-
kin tapauksessa on syytd muistaa, ettd Hangon Satama on yhteistyosopimuksen tur-
vin taannut hinausavun saannin satamassa ja sen liheisyydessd sddn niin vaaties-
sa. Hangon Satama katsoo edelleen, etti sataman maasto-olosuhteet eivit olennai-
sesti muuta tuulen vaikutusta alukseen, vaan kyseisen kaltaisissa tapauksissa tuu-
len nopeus ja sen suunta ovat olennaisia tietoja, joiden perusteella aluksen pddllik-
ko voi ja hénen tulee tehdd pddtdoksensd. Pdcditos tulisi myos voida tehdd turvallisuut-
ta korostaen.

43



Hangon Satama katsoo, etti satama-alueen maastomallin tuulitunnelikokeet eivdt
tuo olennaista tietoa aluksen pdidllikon tueksi. Sen sijaan eri alustyyppien tuuliomi-
naisuuksien tarkka tunteminen korostuu mydés nyt esilli olevan tapahtumaketjun
perusteella. (Hangon Satama 2002.)

Satamaliitto (2002) totesi myos lausunnossaan vastustavansa yleisia maarayksia
satama-alueen maastomallin mukaan tuulitunnelikokeissa tehdyistd korjausker-
toimista. Liiton lausunnossa kuitenkin todettiin, ettd satamat voivat halutessaan
kehittdd toimintaansa myos tiltd osin, mikali katsovat sen hyodylliseksi. Peruste-
luissaan Satamaliitto totesi:

Jotkut satamat ovat tehneet satama-alueesta maastomallin ja mddritelleet sille kor-
jauskertoimet tuulitunnelissa. Tillaisen mallin ja siihen liittyvien tuulitunnelikokei-
den tekeminen on sangen kallista. On erittdiin kyseenalaista, osaisivatko satamassa
kayvit alukset todella kdyttid hyviksi nditd korjauskertoimia. Niiden hyvdiksikdytto
edellyttid aluksen tuuliominaisuuksien tuntemista, jota tietoa ei ole luotsilla. Siten
pelkdstddn sataman olosuhteiden perusteella tehdyt tuulitunneliin perustuvat korja-
uskertoimet eivit ole yksinddn kdyttokelpoisia. (Satamaliitto 2002.)

Useat onnettomuustapaukset ovat osoittaneet, ettd tuulipinnaltaan ison aluksen
hallinta ja satamaoperointi kovissa tuuliolosuhteissa on haastavaa. Tietoa aluksen
tuulirajoista sekd tukea padtokselle kdyttad hinaajia tulee ensisijaisesti aluksen va-
rustamon tarjota paillikéilleen. Kuitenkin tédssakin yhteydessa nousee esille myos
sataman kanssa tehtavén yhteistyon merkitys turvallisuuden varmistamisessa.

3.4 Lastiin seka toimitusketjuun liittyvat riskit

Onnettomuuden vaikutukset voivat kohdistua ihmisiin, omaisuuteen, ympéris-
toon, tietoon ja maineeseen, kuten edelld (kpl 2.2.) yritysturvallisuuden osa-aluei-
den méadrittelyssa kuvattiin (YTNK 2008). Téssa raportissa huomio on keskittynyt
erityisesti ihmisiin tai ymparistoon vaikuttaviin kokonaisuuksiin, mutta tdssé yh-
teydessd on hyvé tuoda esille vield lastiin (omaisuuteen tai tavaraan) sekd toimi-
tusketjuun liittyvét riskit. Toimitusketjun riskien ndkokulmaa on kasitelty hyvin
laheisesti edella (kpl 3.2.) kuvatussa SAFGOF-hankkeen hdirionhallinta satamien
intermodaaliliikenteen selvityksessa.

Lastiturvallisuuteen on viime vuosina kohdistettu moneltakin yhteiskunnan osa-
alueelta runsaasti huomiota. Turvallisuuden parantamiseen lastien osalta on ha-
luttu panostaa ja monia hankkeita timéan tiimoilta onkin aloitettu. On perustet-
tu my0s lastiturvallisuustyéryhmié asiaa ajamaan. Satamien ndkokulmasta asia on
my0s merkittdva, silla satamien merkitys tavaravahinkoihin on huomattava, jopa
100 000 euroa tyopdivad kohden (Kosola 2009). Lastiturvallisuus on tarked kehi-
tyskohde henkil6-, tavara- ja liikenneturvallisuuden kannalta koko kuljetusketjul-
le (Takanen 2009).
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Jos nakokulmaa ulotetaan hieman laajemmalle yksittdisestd lastivahingosta, Toi-
mitusketjun hdiri6itd voivat aiheuttaa laatuongelmat, henkil9sto (osaaminen), héi-
riét (virtakatkot/IT, tulvat), toimittajaongelmat (toimitusongelmat, konkurssit),
eettiset vadrinkédytokset (laiton tydvoima), varkaudet ja petokset, ympdristévahin-
got (pddstot, vuodot) sekd tyoterveys- ja —tyoturvallisuusasiat (tapaturmat) (Hy-
vonen 2009).

3.5 Satamien turvallisuutta koskeva lainsaadanto ja
viranomaisvalvonta

Satamatoimintaa koskeva lainsdddanto on kehittynyt vahitellen ja se on hajaan-
tunut lukuisiin eri lakeihin (Liikenne- ja viestintaministerié 2004). Lainsdadén-
nossd on kaksi satamatoimintaa koskevaa erityislakia. Naitd kasitelladn tarkem-
min luvussa 3.5. Tdssd luvussa luodaan lyhyt katsaus sataman turvallisuutta koske-
vaan lainsdddantoon. My®os tdma turvallisuusasioita koskeva lainsdddénto hajaan-
tuu useaan eri lakiin ja niiden valvonta usean eri ministerion alle. Tdma valvon-
tavastuun jakautuminen perustuu Valtioneuvoston ohjesadnt6on 262/2003. Sata-
man turvallisuuden kannalta keskeisimmit lait koskettavat tydturvallisuutta, palo-
ja pelastustoimia, vaarallisia aineita, ympdristoasioita, alusturvallisuutta, liikenne-
turvallisuutta sekd rikostorjuntaa.

Tyoturvallisuuteen sekd palo- ja pelastustoimintaan liittyvit asiat kuuluvat sosiaa-
li- ja terveysministeriolle. Kéytannon toimintaa valvovat aluehallintoviranomaiset
(tyosuojelu- ja pelastusviranomaiset).

Ympadristoasiat kuuluvat ympéristoministeriolle ja niitd ohjaavat ja valvovat alueel-
liset ymparistokeskukset (ELY-keskukset). Ympéristoon liittyvia kysymyksid, sil-
loin kun puhutaan ihmisiin kohdistuvista vaikutuksista, valvovat osaltaan myos
sosiaali- ja terveysministerion alaiset valvontavirastot.

Vaarallisia aineita koskevat asiat jakautuvat sosiaali- ja terveysministeriolle (kemi-
kaalien aiheuttamien terveyshaittojen seki palo- ja rdjahdysvaarojen ehkdisemi-
nen ja torjuminen), ympdristoministeriolle (kemikaalien aiheuttamien ympdris-
tohaittojen ehkdiseminen ja torjuminen), tyo- ja elinkeinoministeri6lle (tekninen
turvallisuus) sekd liikenne- ja viestintaministeriolle (alusliikenteessé kuljetetta-
vat vaaralliset aineet). Kdytdnnon valvontatyota suorittavat taas esimerkiksi sosi-
aali- ja terveysalan valvontavirasto (Valvira) sekd alueelliset ymparistokeskukset.
Turvatekniikan keskus (TUKES) valvoo tekniseen turvallisuuteen liittyvid asioita,
kaytannossa esimerkiksi vaarallisen kemikaalin laajamittaista kasittelyd ja varas-
tointia. Myo6s Liikenteen turvallisuusvirastolle (TraFi) kuuluu vaarallisten aineiden
kuljetukseen ja varastoinnin valvonta meriliikenteen osalta.

ISPS-lainsddadantoon - erityisesti terrorismin torjuntaan (International Ship and

Port Facility Security Code ) — kuuluvat asiat ovat liikenne- ja viestintdministeri-
6n vastuun alaisia ja niitd valvova viranomainen on Liikenteen turvallisuusviras-
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to. Muu rikostorjunta kuuluu taas sisaministerion alaisuuteen, poliisin, tullin seka
rajaviranomaisten valvonnan alle. Liikenne- ja viestintdministerion vastuulle kuu-
luvat my0s alusturvallisuus, litkenneturvallisuusasiat sekd satamatoiminta yleensa
(esimerkiksi satamalainsddaddnto ja satamien luvat).

Lainsdddanto ei tdlld hetkelld edellytd satamilta turvallisuusjohtamisjarjestelmaa.
Sitd edellytetdédn kuitenkin monilta satamassa toimivilta kemikaalialan yrityksil-
td sekd VR:Itd. Turvallisuusjohtamisjarjestelma on pakollinen myo6s laivanvarus-
tamoille. Satamien osalta tilanne on osittain muuttumassa, silli Rautatielakiin
(555/2006) on vuoden 2010 lopulla tulossa muutoksia, joiden perusteella myds yk-
sityisrautateiden haltijoilta edellytetddn turvallisuuslupaa(HE 207/2009; Satama-
liitto 2010a). Ne satamat, joiden alueilla on rautateitd, ovat lain tarkoittamia yksi-
tyisrautateiden haltijoita. Turvallisuusluvan saannin edellytyksina ovat seka tur-
vallisuuden takaava organisaatio ettd turvallisuusjohtamisjdrjestelma (Rautatiela-
ki 555/2006, 27§). T4td jarjestelmad kuvataan tarkemmin luvussa 3.4.7 Rautatei-
den turvallisuus. Satamien turvallisuusjohtamisjirjestelmiin viitataan myos val-
tioneuvoston asetuksessa 251/2005 kuljetuksesta ja tilapdisesta sdilytyksestd sata-
ma-alueilla.

Seuraavana on koottu keskeisid satamien turvallisuuteen liittyvid saddoksid. Saa-
doksistd nostetaan esille vain sataman kokonaisturvallisuuden kannalta merkitta-
vimpii kohtia tai toimintatapoja.

3.5.1 Tyéturvallisuus

Tyoturvallisuusasiat koskettavat jokaista tyopaikkaa. Tyoturvallisuuslain
(738/2002) kautta tyonantajia yleisesti velvoitetaan huolehtimaan tyopaikkojen
tyoturvallisuudesta ja -terveydestd. Satamanhaltijan kannalta laissa on tdmén li-
saksi muutama erityiskohta. Toinen on yhteista tyopaikkaa koskevat maaraykset
ja toinen pykald 62, jossa madritellddn sataman haltijan sekd aluksen omistajan ja
haltijan velvollisuudet.

62§ Sataman haltijan sekd aluksen omistajan ja haltijan velvollisuudet

Se, jolle sataman hallinta kuuluu, sekd laivanisdntd, aluksen pddllikko tai muu hen-
kilo, jonka huostassa alus on, ovat kukin kohdaltaan velvolliset soveltuvin osin nou-
dattamaan timdn lain sddnnoksid, kun kysymys on tydstd, jota satamassa, maissa
tai aluksessa suoritetaan meri- tai sisivesiliikenteeseen kdytettdvin aluksen lasta-
uksessa tai purkauksessa taikka polttoainetta alukseen otettaessa. Satamalla tarkoi-
tetaan myos satama-allasta, laituria tai muuta senkaltaista paikkaa. (Tyoturvalli-
suuslaki 738/2002.)
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Satama on tyoturvallisuuslain mukaan yhteinen tyopaikka, ja satamanpitdja on
talloin ns. padasiallista madrdysvaltaa kayttava tyonantaja. Satamanpitdjalle muo-
dostuu siitd syysta vield erityisid velvoitteita mm. tiedottamisesta (50$), toiden yh-
teensovittamisesta, erilaisista jarjestelyistd ja suunnittelusta (51§).

50§ Tiedottaminen ja yhteistoiminta yhteiselld tyopaikalla

Yhteiselld tyopaikalla pddasiallista mddrdysvaltaa kéyttdavin tyénantajan on tyon
ja toiminnan luonne huomioon ottaen varmistettava, etti hinen tyopaikallaan tyo-
td teettdvd ulkopuolinen tyonantaja ja tamdn tyontekijit ovat saaneet tarpeelliset
tiedot ja ohjeet tyohon kohdistuvista tyépaikan vaara- ja haittatekijoistd sekd tyo-
paikan ja tyon turvallisuuteen liittyvisti toimintaohjeista. Tillaisen tyonantajan on
varmistettava myos, ettd ulkopuolinen tyonantaja saa tarpeelliset tiedot tyopaikan
palontorjuntaan, ensiapuun ja evakuointiin liittyvistd toimenpiteistd ja ndihin teh-
taviin 47 §:n mukaan nimetyistd henkiloistd. (Tyoturvallisuuslaki 738/2002.)

51§ Pddasiallista mddrdysvaltaa kdyttivin tyonantajan velvollisuudet yhteisel-
ld tyopaikalla

Yhteiselld tyopaikalla tulee pddasiallista mddrdysvaltaa kdyttdvin tyonantajan tyon
ja toiminnan luonne huomioon ottaen huolehtia:

1) tydpaikalla toimivien tyonantajien ja itsendisten tyonsuorittajien toimintojen
yhteensovittamisesta;

2) tyopaikan liikenteen ja liikkumisen jdrjestelyistd;

3) tyopaikan yleisestd turvallisuuden ja terveellisyyden edellyttimidsti
jarjestyksestd ja siisteydestd

4) muusta tyopaikan yleissuunnittelusta; ja

5) tydolosuhteiden ja tyoympdriston yleisestd turvallisuudesta ja terveellisyydesta.
(Tyoturvallisuuslaki 738/2002).

Tyoturvallisuuslain nojalla on sdddetty valtioneuvoston asetus alusten lastauksen
ja purkamisen tyoturvallisuudesta (633/2004). Asetuksessa annetaan useita kay-
tdnnon ohjeita satamatyohon tyoturvallisuuden varmistamiseksi. Tyoturvallisuus-
laissa médritelty satamanpitdjan yleinen velvollisuus noudattaa Ty6turvallisuus-
lakia aluksen lastauksessa ja purkamisessa tdismentyy asetuksen pykaldssa kaksi
(52), jossa madritellddn satamanpitdjan velvollisuudet:
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2§ Sataman haltijan velvollisuudet

Sataman haltija huolehtii yleisestd tydturvallisuussuunnittelusta ja jdirjestelystd se-
kd tyoolosuhteiden ja tyoympdriston yleisestd turvallisuudesta ja terveellisyydestdi
satamassa.

Sataman haltijan on tyénantajien ja itsendisten tyonsuorittajien toimintojen yhteen-
sovittamiseksi ja satamassa tyoskentelevien terveyden ja turvallisuuden varmistami-
seksi selvitettdvi ja arvioitava satama-alueen turvallisuus. Selvityksessd ja arvioin-
nissa on otettava huomioon muun satamassa tehtdvin tyon lastaukselle ja purka-
miselle aiheuttama haitta ja vaarallisten aineiden sdilyttimiseen liittyviit jirjestelyt.

Sataman haltijan on tehtdivi satamalle turvallisuusohjeet, jotka sisdltdvit kuvauk-
sen yleisistd tyoturvallisuusperiaatteista ja satama-alueen litkennejdrjestelyistd sekdi
menettelyohjeet hitd- ja vaaratilanteissa. Liikennejirjestelyt on suunniteltava tar-
koituksenmukaisessa yhteistyossi sataman kdyttdjien kanssa. Tarvittaessa satamaan
on tehtdvi erityiset litkenneohjeet.

Jos sataman toimintaan liittyy suuronnettomuuden vaara, on ohjeissa oltava ohjeet
vaaran torjumisesta ja menettelytavoista onnettomuuden sattuessa. Turvallisuusoh-
jeiden toimivuus on varmistettava tarvittaessa harjoituksilla. (Asetus Alusten lasta-
uksen ja purkamisen ty6turvallisuudesta, 633/2004, 2§.)

Asetuksen mukaan satamanpitdjan velvollisuus on siis varmistaa, ettd satama on
turvallinen ty6turvallisuuden kannalta. Satamanpitdjan on lisdksi laadittava tur-
vallisuusohjeet, joissa huomioidaan ty6turvallisuus-, liitkennejérjestelyjen ja hatati-
lanneohjeiden lisaksi mahdollisesti myds vaaran torjunta ja menettelytavat onnet-
tomuuden sattuessa. Tyontekijoiden opastamisesta tilanteissa, joissa esiintyy on-
nettomuuden vaaraa, maaratadn yleisesti Tyoturvallisuuslain pykaldssa 44:

44§ Onnettomuuden vaara

Jos tyossd kdsitellddn tai tyopaikalla sdilytetddn aineita, joista saattaa aiheutua
suuronnettomuus tai tydssid muutoin saattaa olla suuronnettomuuden vaara, tyon-
tekijoille on annettava tarpeellista opetusta ja ohjeet vaaran torjumisesta ja menette-
Iytavoista onnettomuuden sattuessa. Tarvittaessa on jirjestettivd harjoituksia.

Tyo on muutenkin jdrjestettivd siten, ettd tulipalon, rdjihdyksen, hukkumisen tai
muun onnettomuuden vaara on mahdollisimman vihdinen. (Tyo6turvallisuuslaki
738/2004.)

Lain nojalla on annettu myo6s valtioneuvoston péitds tyontekijalle aiheutuvan

suuronnettomuusvaaran torjunnasta (922/1999). Paitoksen pykaldssa kaksi (§2)
madritelladn tyonantajan velvollisuudet:
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2§ Tyonantajan velvoitteet

Tyonantajan on jatkuvasti kaikessa tyopaikalla tapahtuvassa toiminnassa huolehdit-
tava tarpeellisista toimenpiteisti suuronnettomuusvaaran ehkdisemiseksi ja siitd ai-
heutuvien seurauksien rajoittamiseksi sekd tyoturvallisuuslain (299/1958) 9 §:n 1 ja
2 momentissa tarkoitettua selvitystd ja arviointia tehdessddn arvioitava myds suur-
onnettomuuden vaara tyopaikalla.

Tyonantajan tulee lisiksi erityisesti varautua korjaus-, huolto- ja muutostéiden ja
muiden vastaavien toimenpiteiden aiheuttamaan suuronnettomuusvaaraan.

Niiden lisiksi kemikaalien aiheuttaman suuronnettomuuden ehkédisemisek-
si tydnantajan velvollisuuksista on sdddetty asetuksessa vaarallisten kemikaalien
teollisesta varastoinnista ja kasittelystd (59/1999). Tétd kasitellddn kohdassa vaa-
ralliset aineet (3.4.3).

Tyoturvallisuusjohtaminen vs. turvallisuusjohtaminen

Tyoturvallisuuslaissa (738/2002) tai ty6terveyshuoltolaissa (1383/2001) ei kum-
massakaan ole kéytetty termeji turvallisuusjohtaminen tai turvallisuusjohtamis-
jarjestelmd, mutta molemmat lait siséltdvat kuitenkin samoja vaatimuksia kuin
mitd edellytetddn onnistuneelta turvallisuusjohtamiselta. Téllaisia ovat esimer-
kiksi vaatimus vaarojen tunnistamisesta ja poistamisesta tai pienentdmisesta, tyo-
paikan vaarojen seuranta, tyontekijéiden perehdytys ja opastus (Hamaldinen &
Anttila, 2008). Asiantuntijoiden mukaan ty6turvallisuuslaki kdytdnnossé edellyt-
tdd tyonantajalta koko tyopaikan kattavaa turvallisuusjohtamista. Tédssd yhteydes-
sd silld tarkoitetaan suunnitelmallista ja jarjestelmallistd toimintatapaa ja tyotur-
vallisuuden huomioimista kaikessa toiminnassa. (SAK 2010, Koskinen & Mironen
2003, Hamalainen & Anttila 2008.)

Onnistunutta ty6turvallisuusjohtamista tutkineiden Hdmaldisen ja Anttilan mu-
kaan ty6turvallisuuslaki antaa hyvit lahtokohdat onnistuneelle (tyd)turvallisuus-
johtamiselle. Toisaalta lakiin on kirjattu vain vdhimmadistaso, ja toimiva tyoturval-
lisuuden johtaminen edellyttda toimia, joita ei lakiin suoraan ole siséllytetty. Nai-
ta ovat esimerkiksi juuri turvallisuuden johtaminen ja mittaaminen. Ty6turvalli-
suuslaissa ei myoskaan ole esitetty selkedsti, miten sen vaatimukset on toteutetta-
va. Onnistuneessa turvallisuusjohtamisessa edellytysten toteuttamistapa on oleel-
lisessa asemassa. (Hamaldinen & Anttila 2008.)

Lopuksi on todettava, ettd tyoturvallisuusjohtamisen laajeneminen yleisempéan
turvallisuusjohtamiseen on hyvi asia. Kuitenkin on my6s huomautettava, ettd niin
kauan kuin turvallisuuden hallinta ja johtaminen lahtevit vain tydturvallisuuden
ndkokulmasta, hallintamenettelytavat ovat riittdméattomid kokonaisturvallisuuden
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hallitsemiseksi. Ty6turvallisuuden varmistamisen keinot kohdistuvat yksittdisiin
tyontekijoihin ja tyosuorituksiin, eivétka siten valttdmattd pysty huomioimaan laa-
jempia kokonaisuuksia tai esimerkiksi varmistamaan suuronnettomuuksien eh-
kéisemistd. Muutamien tuhoisien onnettomuuksien jalkeen (esimerkiksi Piper
Alpha tai BP-6ljy-yhtion onnettomuudet) on havaittu, ettd yhtioissa oli kylla teh-
ty tyoturvallisuuden parantamisty6td, mutta suuronnettomuuksien ehkiisy ja ko-
konaisturvallisuus olivat jadneet huomiotta (ks. esim. Reiman & Oedewald 2008).

3.5.2 Palo- ja pelastustoimi

Pelastuslaki (468/2003) asettaa joitakin melko yleisluonteisia velvoitteita myds sa-
tamatoimijoille. Seuraavana on nostettu esiin ndista keskeisimmat pykalat. Pelas-
tuslaki maaraa esimerkiksi omatoimiseen varautumiseen:

8§ Omatoiminen varautuminen

Rakennuksen omistaja ja haltija, teollisuus- ja liiketoiminnan harjoittaja, virasto,
laitos ja muu yhteiso on asianomaisessa kohteessa ja muussa toiminnassaan velvolli-
nen ehkdisemddn vaaratilanteiden syntymistd, varautumaan henkiloiden, omaisuu-
den ja ympdriston suojaamiseen vaaratilanteissa ja varautumaan sellaisiin pelastus-
toimenpiteisiin, joihin ne omatoimisesti kykenevdt. (Pelastuslaki 468/2003.)

Tietyt laitokset, kuten satamissa tietyt kemikaalialan yhtiot, ovat velvollisia laati-
maan yhteisty0ssé pelastustoimen kanssa pelastussuunnitelmat yhtiossa sattuvan
onnettomuuden varalta (pykald 9§).

9§ Suunnitteluvelvoite

Alueille, joissa on ydinenergialain (990/1987) 3 §:n 1 momentin 5 kohdassa tar-
koitettu ydinlaitos, vaarallisten kemikaalien teollisesta kdsittelystd ja varastoinnis-
ta annetun asetuksen (59/1999) 15 §:ssd tarkoitettu suuronnettomuuden vaaraa ai-
heuttava tuotantolaitos tai ympdristonsuojelulain (86/2000) 45 a §:n 2 momentissa
tarkoitettu suuronnettomuuden vaaraa aiheuttava kaivannaisjitteen jitealue, alu-
een pelastustoimen on laadittava yhteistydssd asianomaisen toiminnanharjoittajan
kanssa pelastussuunnitelma laitoksessa sattuvan onnettomuuden varalta. Suunni-
telmaa laadittaessa on kuultava vaaralle alttiiksi joutuvaa véestod ja huolehdittava
suunnitelmasta tiedottamisesta sekd oltava riittivdsti yhteistydssid oman ja naapuri-
alueiden viranomaisten kanssa. (Pelastuslaki 468/2003.)

Pelastusviranomaisella on velvollisuus ehkiistd onnettomuuksia neuvonnan ja yh-
teistoiminnan avulla. Niissd satamissa, joissa on olemassa onnettomuuden vaara,
satamanpitdjan ja mahdollisten muiden asianosaisten tulee yhdessé pelastusviran-
omaisen kanssa pohtia onnettomuuksien ennaltaehkaisya.
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20$ Pelastusviranomaisen tehtdviit onnettomuuksien ehkdisyssi

Pelastusviranomaisen tulee seurata onnettomuusuhkien sekd onnettomuuksien mdd-
rdn ja syiden kehitystd ja siitd tehtdvien johtopddtiosten perusteella ryhtyd osaltaan
toimenpiteisiin onnettomuuksien ehkdisemiseksi ja tarvittaessa tehdd esityksid muil-
le viranomaisille.

Pelastusviranomaisen tehtdvind olevan valistuksen ja neuvonnan tavoitteena on, et-
td ihmiset tunnistavat erilaiset vaaran aiheuttajat, osaavat ehkdistd onnettomuuk-
sia ja toimia onnettomuustilanteissa sekd tietdvdt, miten varautua poikkeusoloihin.

Onnettomuuksien ehkdisemiseksi ja turvallisuuden ylldpitimiseksi pelastusviran-
omaisten tulee toimia yhteistydssid muiden viranomaisten sekd alueella olevien yh-
teisdjen ja alueen asukkaiden kanssa. (Pelastuslaki 468/2003.)

Joissakin satamassa toimivissa yrityksissd on sen ymparistolle ja ihmisille aiheutta-
man erityisvaaran takia varustauduttu erityiselld sammutuskalustolla ja tyonteki-
jat harjoittelevat kayttamaan nditad laitteita sekd toimimaan isommissa tulipaloissa
tai muissa onnettomuuksissa. Nama vaatimukset tulevat pelastuslain pykalasté 30:

308 Erityiset turvallisuusvaatimukset

Kohteeseen, jossa harjoitettu toiminta tai olosuhteet aiheuttavat palo- tai henkilotur-
vallisuudelle tai ympdristélle tavanomaista suuremman vaaran, voi alueen pelastus-
viranomainen erityisestd syystd mddrdtd hankittavaksi tarkoituksenmukaista sam-
mutuskalustoa ja muita pelastustyotd helpottavia laitteita sekd ryhtymdidn sanotus-
sa kohteessa muihinkin vdlttdmdttomiin toimenpiteisiin onnettomuuksien ehkdise-
miseksi sekd ihmisten ja omaisuuden turvaamiseksi onnettomuuden varalta. (Pelas-
tuslaki, 468/2003.)

Pelastuslaissa madrataan myos varautumisesta vaestonsuojeluun poikkeusoloissa
(luku 10). Vaikka valmiussuunnittelu on yksi tirkeé osa organisaation kokonais-
turvallisuutta, tdssd yhteydessd niitd asioita ei tdtd mainintaa enempdi oteta esille.
Seuraavassa luvussa (luku 3.4.3) kisitelladn my6s pelastustoimelle kuuluvia asioi-
ta, kuten kemikaalionnettomuuksien torjuntaa ja ennaltaehkiisya. Tahan lopuksi
listataan vield satamatoimijan keskeisimmat tehtavit tai huomioitavat asiat palo-
ja pelastustoimen nikokulmasta (Schaper 2009):

VAK-toiminta: satama-alueilla yleensd useita VAK-varastoja, toiminnanhar-
joittajia, yms.,

ilmoitusvelvollisuus (pelastuslaitos/TUKES),
* pelastussuunnitelma (tdydentaminen/pdivittiminen),

* turvallisuusselvitys (TUKES),
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* viemadrdintijarjestelma,
= VAK-alue (selvasti merkattava ja pidettava vapaana),
= satamien torjuntavilineet (kaluston huolto ja tdydentdminen) seka

* satamaviranomaisen lupa/ilmoitus muutoksista.

3.5.3 Vaarallisiin aineisiin liittyva lainsaadanto

Vaarallisten aineiden turvallisuuden kannalta keskeisid saddoksid ovat Laki vaa-
rallisten kemikaalien ja rdjahteiden kasittelyn turvallisuudesta 3.6.2005/390 (tun-
netaan myos Seveso II —direktiivind) sekd Asetus vaarallisten kemikaalien teolli-
sesta kasittelystd ja varastoinnista 29.1.1999/59. Seveso-direktiivi sdatda yleisem-
min kemikaalien turvallisuudesta ja asetus tarkemmin kemikaalien varastoinnis-
ta. Molemmat lait velvoittavat lahinnd niitd satamissa toimivia yrityksid, jotka ka-
sittelevit ja varastoivat kemikaaleja tai rajahtavid aineita. Satamanpitijid taas vel-
voittaa vaarallisten aineiden kuljetuksesta saddetyn lain (719/1994) nojalla annet-
tu valtioneuvoston asetus (251/2005) vaarallisten aineiden kuljetuksesta ja tilapai-
sestd sdilytyksestd satama-alueella. Mikali satama-alueen kautta kulkee vuodessa
yli 10 000 tonnia vaarallisia aineita, satamalle on tehtévi asiasta turvallisuusselvi-
tys (§8). Turvallisuusselvityksessa tulee osoittaa, ettd

vaarallisten aineiden kuljetustoiminnasta ja tilapdisestd sdilytyksestd aiheutuvat
vaarat on tunnistettu ja ettd on ryhdytty tarpeellisiin toimenpiteisiin onnettomuuk-
sien estdmiseksi ja mahdollisten onnettomuuksien ihmisille ja ympdristolle aiheutta-
mien seurauksien rajoittamiseksi. Lisdksi turvallisuusselvityksessd on kdytdvi ilmi,
miten vaarallisten aineiden kuljetusyksikkdjen valvonta on jdrjestetty satama-alu-
eella. (Vna 251/2005, §8.)

Asetuksen (251/2005) mukaan turvallisuusselvityksen laatii toiminnanharjoittaja.
Satamanpitdjin tehtdvdnd on koota toiminnanharjoittajien selvitysten perusteella
turvallisuusselvitys koko satama-alueelle. Tdtd tehdessddn satamanpitdjan on huo-
lehdittava, ettd kokonaisuudesta muodostuu toimiva. (Vna 251/2005, §9.)

Turvallisuusselvitykseen tulee liittad satama-alueen sisdinen pelastussuunnitelma.
Lisdksi selvityksestd tulee kdyda ilmi myds turvallisuusjohtamisjarjestelmén toi-
mintaperiaatteet (Vna 251/2005, §8).

Turvallisuusjohtamisjdrjestelmdssd on kuvattava satamanpitdjin ja toiminnanhar-
joittajien organisaatio, johto ja henkilosto, joka osallistuu onnettomuusvaarojen hal-
lintaan, henkiloston tehtivit ja vastuualueet sekd satamassa tapahtuva toiminnan-
ohjaus. Lisiksi on varmistettava riittivd tiedonsiirto eri organisaatioiden vililld ja
niiden sisdlld. Jirjestelmdn tulee myds sisdltdd kuvaus sisdisen pelastussuunnitelman
mukaisesta toimintasuunnitelmasta ja harjoittelusta hitdtilanteiden varalta. (Vna
251/2005, §8.)
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Asetuksessa (251/2005) vield erikseen sdddetddn varautumisesta onnettomuuksien
torjuntaan (§15). Satamanpitdjad sekd toiminnanharjoittajaa velvoitetaan ryhty-
maan “kaikkiin tarvittaviin toimiin onnettomuuksien ehkdisemiseksi ja niistd ih-
misille, ympdristolle ja omaisuudelle aiheutuvien seurausten rajoittamiseksi”. On-
nettomuuksien ennaltachkdisemisen suunnitelmien tiytyy kattaa koko sataman
toiminta ja

Niiden tulee olla suunnitelmallisia, jdrjestelmidllisii ja perustua toiminnasta
aiheutuvien vaarojen tunnistamiseen sekd vaarojen rajoittamista koskevien
pddmddrien  ja  toimintatapojen  mddrittdmiseen.  Satamanpitdjin  ja
toiminnanharjoittajan tulee seurata ja arvioida toimenpiteiden toteutumista

ja niiden vaikutusta sekd ryhtyd tarvittaessa korjaaviin toimenpiteisiin. (Vna
251/2005, §15.)

Seveso II -direktiivin tarkoitus on ehkdistd vaarallisista aineista aiheutuvia suur-
onnettomuuksia sekd rajoittaa niiden ihmisille ja ympdristolle aiheuttamia seura-
uksia. Direktiivin tarkoitus on my0s varmistaa suojelun korkea taso koko Euroopan
Unionin alueella (Euroopan unioni 2007). Direktiivin mukaan toiminnanharjoit-
tajan on tehtdva turvallisuusselvitys, jolla osoitetaan, ettd toiminnanharjoittaja

= on ottanut kdyttoonsé toimintaperiaatteet suuronnettomuuksien ehkaisemi-
seksi,

* on ottanut kdytt6onsa turvallisuusjohtamisjarjestelmin,

* on tunnistanut suuronnettomuuden vaarat ja on ryhtynyt tarpeellisiin toi-
miin niiden estimiseksi sekd onnettomuuksien seurauksien rajoittamiseksi,

* on ottanut huomioon riittavén turvallisuus- ja luotettavuustason suunnitte-
lussa, rakentamisessa, kdytossd ja kunnossapidossa kaikkien niiden laitosten
toimintaan liittyvien varastojen, laitteiden ja perusrakenteiden, joilla on yh-
teys tuotantolaitoksessa esiintyviin suuronnettomuusvaaroihin, osalta seka

= on laatinut sisédiset pelastussuunnitelmat (Euroopan unioni 2007).

Turvallisuusselvityksen tarkoituksena lisdksi on toimittaa tarvittavat tiedot ulkoi-
sen pelastussuunnitelman laatimiseksi seka ylipdatadn taata riittavéan tiedon toi-
mittaminen viranomaisille. Sisdisessd pelastussuunnitelmassa “madritelldan toi-
menpiteet, joilla torjutaan ennalta mahdollisiksi arvioitavissa onnettomuustapa-
uksissa onnettomuuden vaikutuksia, rajoitetaan seuraukset mahdollisimman va-
hiisiksi sekd varaudutaan onnettomuuden jilkien korjaamiseen ja ymparistén
puhdistamiseen” (Laki vaarallisten kemikaalien ja rajdhteiden kasittelyn turvalli-
suudesta 2005/390, 11§).

Direktiivissd otetaan kantaa myds henkildston vastuisiin sekd osaamisen tasoon.
Direktiivin mukaan johdon ja henkiléston tehtdvien sekd vastuualueiden taytyy

olla selkedsti madritelty organisaation kaikilla tasoilla. Toiminnanharjoittajalta
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edellytetddn, ettd henkilostolle annetaan “sellaista koulutusta, opastusta ja ohjeis-
tusta, jota tuotantolaitoksen turvallinen toiminta edellyttdd”. Toiminnanharjoitta-
jan on myos huolehdittava, ettd “henkilostolld on riittavit tiedot tuotantolaitok-
sen toiminnasta, sithen liittyvistd vaaratekijoistd ja niihin varautumisesta”. (Laki
vaarallisten kemikaalien ja rdjahteiden kisittelyn turvallisuudesta 2005/390, 11§.)

Asetus vaarallisten kemikaalien teollisesta kasittelystd ja varastoinnista (1999/59)
madrittelee (liite III) organisaatioiden turvallisuusjohtamisjarjestelmalla katetta-
vat alueet seuraavasti:

a)

b)

d)

organisaatio ja henkilokunta: kaikilla organisaatiotasoilla suuronnetto-
muusvaarojen hallintaan osallistuvan henkiloston tehtdivit ja vastuualueet,
henkiloston koulutustarpeen mddrittaminen ja koulutuksen jdrjestaminen
sekd henkiloston ja tuotantolaitoksessa tyoskentelevien alihankkijoiden hen-
kiloston osallistuminen;

suuronnettomuusvaarojen tunnistaminen ja arviointi: sellaisten menette-
lytapojen vahvistaminen ja kdyttoonotto, joilla jirjestelmillisesti tunniste-
taan normaalissa tai normaalista poikkeavassa toiminnassa mahdollisesti
esiintyvit suuronnettomuusvaarat sekd arvioidaan niiden todenndkoisyys
ja vakavuus;

toimintojen ohjaus: laitoksen ja sen prosessien sekd laitteiden turvallista
kdyttod ja kunnossapitoa sekd seisokkeja koskevien menettelytapojen kiyt-
toonotto ja ohjeiden antaminen;

muutosten hallinta: menettelytapojen vahvistaminen ja kdyttéonotto tuo-
tantolaitoksissa tehtdvien muutosten tai uusien laitosten, prosessien tai va-
rastojen suunnittelussa;

suunnittelu hdtdtilanteiden varalta: sellaisten menettelyjen vahvistaminen
ja kayttéonotto, joiden avulla voidaan tunnistaa ennakoitavissa olevat
hdtdtilanteet jdrjestelmdllisen analyysin avulla sekd laatia, harjoitella ja
tarkistaa pelastussuunnitelmia ja siten hallita tdllaiset vaaratilanteet sekd
antaa asianomaiselle henkilokunnalle koulutusta. Tdamd koulutus koskee
kaikkea tuotantolaitoksessa tyoskentelevid henkilokuntaa, mukaan lukien
asiaankuuluva alihankkijoiden henkilosto;

suorituskyvyn tarkkailu: sellaisten menettelytapojen vahvistaminen ja kdyt-
toonotto, joilla voidaan jatkuvasti arvioida toiminnanharjoittajan suur-
onnettomuuksien ehkdisemiseksi antamien toimintaperiaatteiden ja tur-
vallisuusjohtamisjdrjestelmien toteutumista sekd tutkinnan ja korjaavien
toimenpiteiden menettelytavat siind tapauksessa, ettd nditd tavoitteita ei
saavuteta; ndihin menettelytapoihin tulee kuulua toiminnanharjoittajien
ilmoitusjdrjestelmd suuronnettomuuksista ja ldheltd piti -tapauksista, var-
sinkin jos turvallisuustoimissa on ollut puutteellisuuksia, sekd niiden tutkin-
ta ja seurantamenettelyt ottaen huomioon aiemmat kokemukset;
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g) auditointi ja katselmus: sellaisten menettelytapojen vahvistaminen ja kdyt-
toonotto, joilla voidaan sddnnéllisin viliajoin jdrjestelmdllisesti arvioida
suuronnettomuuksien ehkdisemistoimintaperiaatteita sekd turvallisuusjoh-
tamisjdrjestelmdn tehoa ja asianmukaisuutta;

h) ylemmdn johdon tekemd dokumentoitu katselmus toimintaperiaatteiden ja
turvallisuusjohtamisjirjestelmdn tasosta ja niiden saattamisesta ajan tasal-
le.

Satamissa, joissa kasitellddn ja varastoidaan kemikaaleja, on usein kaksi tai useam-
pi laajamittaista toiminnanharjoittajaa. Téllaisille varastoalueille on haettava hy-
viksyntd TUKESilta. Varastoalueelle edellytetddn vastuuhenkil6d, jonka vastuu-
alueina ovat (Kukkola 2009)

= toimintaperiaatteet,

= organisaatio,

* onnettomuusvaarojen tunnistaminen ja arviointi,

= onnettomuudet j a tapaturmat,

* toimintojen ohjaus,

* suunnitelma ja harjoittelu hatétilanteiden varalta,

* onnettomuuksien ennalta ehkidiseminen ja seurausten rajoittaminen seka

* muutosten hallinta.
Sisdasiainministeriossd valmistellaan pelastuslain muuttamista ja siind yhteydessa
asetuksen 541/2008 erityista vaarallisista aineista aiheutuvien suuronnettomuuksi-
en torjunnasta uusimista. Asetusluonnoksessa (Sisdasiainministerién asetus eri-
tyistd vaaraa aiheuttavien kohteiden ulkoisesta pelastussuunnitelmas-

ta, luonnos 9.8.2010) esitetddn, ettd ulkoinen pelastussuunnitelma tulee jatkos-
sa tehdd myos satama-alueille (joissa séilytetddn ja kdsitelldan vaarallisia aineita).

3.5.4 Ymparistolainsaadanto

Ympidristonsuojelu ja siihen liittyva lainsdadanto vaikuttaa merkittavisti satamien
toimintaan. Ymparistoasiat ovat luku sindnsa, eikd niitd tdssd yhteydessé tarkem-
min selvitetd. Tiettyjd elementteja kuitenkin nostetaan esiin, silla ne tukevat koko-
naisturvallisuuden kisittelyd. Myos kokonaisturvallisuuden ndkékulmasta ympa-
ristonsuojeluasiat ovat yksi tiarked osakokonaisuus.
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Suurimalta osalta Suomen satamilta edellytetddn Ymparistonsuojelulain (2000/86)
ja -asetuksen (2000/169) nojalla ymparistolupaa. Lupaa edellytetddn satamilta, jot-
ka on tarkoitettu padosin kauppamerenkulun kayttoon ja jotka soveltuvat yli 1350
tonnin vetoisille aluksille (Ympéristonsuojeluasetus 1§). Ymparistoluvassa méari-
tellddn luvanvarainen toiminta, sen laajuus (satamassa esimerkiksi liikenteen maa-
rd ja rakenne) sekd toiminnan harjoittamisen ehdot (Satamaliitto 2007).

Ymparistoluvalla voi olla vain yksi haltija ja satamissa luvan hakijaksi ja haltijak-
si on médritelty sataman pitdja. Koska satama-alueella voi toimia useita yrityk-
sid, ympdristolupa edellyttdd kdytanndssa tiivistd yhteisty6td kaikkien satamassa
toimivien kesken. Satamassa voi kuitenkin olla my®s yrityksid, jotka toimintan-
sa luonteen vuoksi — esimerkiksi kemikaali- ja 6ljyvarastointi — ovat velvoitettuja
erikseen omaan ymparist6lupaan. (Satamaliitto 2007)

Satamien kuuluu my6s arvioida toimintansa ymparistovaikutukset (Y VA-menet-
tely). Menettelyn tarkoituksena on varmistaa hankkeen ymparistévaikutusten sel-
vittdminen silloin, kun se aiheuttaa merkittavia ymparistovaikutuksia (Ymparisto-
ministeri6 2010). Satamien merkittdvimmat ymparistovaikutukset muodostuvat
satamarakentamisesta ja sen aiheuttamasta maa- ja vesialueiden kaytosta, vesi- ja
maaliikenteestd sekd niiden pdiastoistd, jatehuollosta seka lastaus- ja purkamistoi-
minnassa syntyvéstd melusta ja muista padstoistd, kuten polyistd tai hajuista. Mui-
ta tarkeitd ympdristotekijoitd ovat késiteltdvien tavaroiden ja materiaalien ympa-
ristoturvallisuus seka liikennejérjestelyt. (Satamaliitto 2007.)

Ympiristolupahakemuksessa sekd ympéristovaikutusten arviointimenettelyssd on
tiettyjd samankaltaisuuksia riskien arvioinnin seka riskien hallinnan menettelyta-
pojen kanssa. Ympdristolupahakemukseen on esimerkiksi liitettava

* arvio toiminnan eri vaikutuksista ymparisto6n,

= arvio toimintaan liittyvista riskeistd, onnettomuuksien estimiseksi suunnitel-
luista toimista seka toimista hairiotilanteissa,

= selvitys mahdollisesta ymparistdasioiden hallintajarjestelmaésta seka

= tiedot toiminnan kéyttotarkkailusta ja valvonnasta, ympéristoon kohdistuvi-
en padstojen ja niiden vaikutusten tarkkailusta sekd kaytettavista mittausme-
netelmista ja -laitteista, laskentamenetelmisti ja niiden laadunvarmistukses-
ta (Ympdristonsuojeluasetus 9).

Arviointiselostukseen taas tulee liittdd muun muassa
= selvitys ympdristostd sekd arvio hankkeen ja sen vaihtoehtojen ympdristovai-
kutuksista, kdytettyjen tietojen mahdollisista puutteista ja keskeisistd epdvar-

muustekijoistd, mukaan lukien arvio mahdollisista ympdristoonnettomuuksis-
ta ja niiden seurauksista,
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* ehdotus toimiksi, joilla ehkdistddn ja rajoitetaan haitallisia ympdristovaiku-
tuksia sekd

®» ehdotus seurantaohjelmaksi (Asetus ymparistévaikutusten arviointimenette-
lystd, 10§).

YVA-menettelyssa on arvioitava myos ihmisiin kohdistuvat vaikutukset (IVA)
(Ymparistoministerié 2010). Vuoden 2010 alusta astui voimaan ymparistovaiku-
tusten arviointilakiin tehdyt muutokset, joiden perusteella ymparistovaikutusten
arviointimenettely on suoritettava myds silloin, kun laissa ko. hankkeissa tai toi-
minnoissa tehdddn muutoksia (Ympéristoministerié 2006).

Ympiristolainsddadantoon laskettaneen myos 6ljyvahinkojen torjuntalaki
1673/2009, jonka mukaan kauppamerenkulun sataman pitéjilta edellytetdan suun-
nitelmaa alueella sattuvan 6ljyvahingon ja aluskemikaalivahingon varalta (§16).

3.5.5 ISPS-saannosto

ISPS-sdaannostolld tarkoitetaan alusten ja satamarakenteiden kansainvalistd turva-
sdannostod. ISPS-sadnnosto — International Ship and Port Facility Security Code -
on osa kansainvalistd SOLAS-yleissopimusta (Safety of Life at Sea) ja se on astunut
voimaan vuonna 2004. Koodi on luotu 11.9.2001 New Yorkissa tapahtuneiden ter-
roristihyokkéysten jalkeen. Sen tavoitteena on ollut kansainvilisen yhteistyon voi-
min pyrkid havaitsemaan turvallisuuteen kohdistuvat uhat ja toteuttaa toimenpi-
teitd kansainvilisessd liikenteessd kéytettaviin aluksiin tai satamarakenteisiin vai-
kuttavien turvavilikohtausten ehkdisemiseksi. Suomessa koodi on tuotu voimaan
lain 485/2004 avulla, joka tunnetaan nimelld: Laki erdiden alusten ja niitd palvele-
vien satamien turvatoimista ja turvatoimien valvonnasta 11.6.2004/485. (Neptun
Juridica 2004.) Suomessa lain noudattamista valvoo Liikenteen turvallisuusviras-
to, TraFi.

ISPS-koodi sisdltdd merenkulun turvatoimia koskevia méardyksid. Nailld tarkoi-
tetaan toimia: "joihin valtion, satamanpitdjien, varustamojen sekd muiden asian-
omaisten on ryhdyttivi etsiessddn, arvioidessaan ja estdessddn erilaisia rikollisen
toiminnan aiheuttamia uhkatilanteita, jotka kohdistuvat kansainvilisessd liiken-
teessd toimiviin aluksiin ja niiden kdyttdmiin satamarakenteisiin.(Neptun Juridica
2004, luettu 21.8.2010.). Satamissa koodi aiheutti melkoisia muutoksia toiminnas-
sa. Se edellyttdd kansainvilistd liikennettd harjoittavalta satamalta turvasuunnitel-
mia sekd nimettyd turvapdillikkod, joka vastaa mm. sataman turvatoimien yllapi-
tamisesta (Satamaliitto 2007).

Tédssd raportissa ei tarkastella varsinaisesti ISPS-sdadnndston piiriin kuuluvia asioi-
ta, mutta useammastakin syystd sddnnosto on esille nostamisen arvoinen. Ensin-
nékin turva-asiat ovat yksi osa-alue organisaaation kokonaisturvallisuudessa ja sa-
tamissa nykyisin my6s varsin merkittavassd asemassa. ISPS-koodin vaikutus sata-

57



man turvallisuuteen oli yksi kysymysalue satamatoimijoille tehdyssé haastattelu-
tutkimuksessa. Koodissa on myds piirteitd, jotka ovat tuoneet paljon hyvid toimin-
tatapoja satamiin. N&itd ovat esimerkiksi edelld mainitut turvasuunnitelmat ja ni-
metty turvapaallikko. Koodin mukaan satamissa on tehtdva turva-arviointi (laissa
485/2004 pykaild 7a$), joka on uusittava olosuhteiden muuttuessa ja vahintdén vii-
den vuoden vilein. Turvasuunnitelmassa (laissa 485/2004 pykala 7b$§) on mddiri-
teltdvd kutakin edelld 2 §:n 5-8 kohdassa tarkoitettua turvatasoa varten kus-
sakin sataman eri osassa

1. noudatettavat menettelyt;
2. kayttoon otettavat toimenpiteet; ja
3. toteutettavat toimet.

Turvasuunnitelma on tarkistettava olosuhteiden muuttuessa ja vihintddn viiden
vuoden vdlein. (485/2004.)

Turva-arvio ja turvasuunnitelma ovat menetelminé hyvin samanlaisia kuin ylei-
semmin turvallisuusjohtamisen menettelytavat. ISPS:n vaikutusta satamien tur-
vallisuuteen ja turvallisuuden hallinnan kéytantoihin tassé selvityksessa haastatel-
luiden satamanpitdjien mielesta tarkastellaan luvun 5.1.4 lopussa.

3.5.6 Alusturvallisuus

Alusturvallisuuden valvonnasta vastaa Liikenteen turvallisuusvirasto, TraFi. Sata-
man kannalta alusturvallisuusasiat tulevat esille satamaan saapuvien alusten tur-
vallisuuden varmistamisessa (satamaan johtavien vaylien turvallisuus, mahdolli-
nen satamaluotsaus, mahdollisten hinaajien jirjestiminen seka tietysti satamas-
sa sijaitsevien alusten turvallisuuden varmistaminen). Varsinaista lainsdadan-
tod, jossa satamanpitdjad velvoitettaisiin huolehtimaan alusturvallisuudesta, ei
ole. Yleinen velvoite huolehtia turvallisuudesta satama-alueella maaraytyy Tyo-
turvallisuuslain sekd sen nojalla annettujen asetusten ja valtioneuvoston péitos-
ten kautta (ks. Tyoturvallisuus -luku edelld). Laissa alusturvallisuuden valvonnas-
ta (370/1995) satamaviranomainen on asetettu antamaan tarvittaessa virka-apua
Liikenteen turvallisuusvirastolle.

Satamaluotsaustoimintaa ei ole endd Suomessa. Nykyisin alusten luotsauksen hoi-
taa suvereenisti Finnpilot, valtion luotsausliikelaitos (vuoden 2011 alusta liike-
laitos yhtiditetdan). Hinaustoiminta taas on tyypillisesti siirretty yksityisille hi-
nausyrittdjille. Alusten liifkkumista satama-alueilla valvovat useimmiten VTS-kes-
kukset (Vessel Traffic Service), jotka ovat Liikenneviraston alaisuudessa toimivia
yksikoitd.
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3.5.7 Rautateiden turvallisuus

Rautatielain 555/2006 muutosten (loppuvuodesta 2010) my6td my6s osalta sata-
manpitéjistd edellytetdan turvallisuusjohtamisjarjestelmid. Jarjestelmat tulee lain
mukaan (§30) olla rautatieturvallisuusdirektiivin mukaisia (2004/ 49/EY, liite III).
Direktiivissd kuvataan turvallisuusjohtamisjarjestelmén vaatimukset seuraavasti:

1. Turvallisuusjohtamisjdrjestelmdd koskevat vaatimukset

Turvallisuusjohtamisjdrjestelmdn on oltava dokumentoitu kaikilta olennaisilta osil-
taan, ja siind on erityisesti kuvattava vastuunjakoa infrastruktuurin haltijan tai
rautatieyrityksen organisaatiossa. Siind on osoitettava, miten johtamisessa turva-
taan valvonta kaikilla tasoilla, miten henkilosto ja sen edustajat kaikilla tasoilla

osallistuvat sithen ja miten turvallisuusjohtamisjdrjestelmdn jatkuva parantaminen
varmistetaan.

2. Turvallisuusjdrjestelmdn perusosat
Turvallisuusjdrjestelmdn perusosat ovat seuraavat:

a) organisaation pddjohtajan hyviksymd ja koko henkilokunnan tiedoksi annettu
turvallisuuspolitiikka;

b) laadullisia ja mddrdllisii tavoitteita turvallisuuden ylldapitidmisen ja parantami-
sen organisoimiseksi sekd suunnitelmia ja menettelyjd kyseisten tavoitteiden saavut-
tamiseksi;

¢) voimassa olevien, uusien ja muutettujen teknisten ja toiminnallisten vaatimus-
ten tai muiden mddrddvien ehtojen tayttiamistd koskevia menettelyjd, jotka on vah-
vistettu:

— YTE:issd tai

— 8 artiklassa ja liitteessd II tarkoitetuissa kansallisissa turvallisuussddn-
noissd tai

— muissa asiaa koskevissa sddnndissd tai
— viranomaisten pddtoksissd,

sekd menettelyjd, jotka koskevat vaatimusten ja muiden mddrddvien ehtojen tdiyttd-
misen varmistamista laitteiden ja toiminnan koko elinkaaren ajan;

d) menettelyji ja menetelmid, jotka koskevat riskien arvioinnin suorittamista ja ris-

kinhallintatoimenpiteiden toteuttamista aina, kun toimintaolosuhteiden muutokses-
ta tai uudesta materiaalista aiheutuu uusia riskejd infrastruktuurille tai toiminnalle;
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e) sellaisten henkilokunnan koulutusohjelmien ja jirjestelmien tarjoaminen, joilla
varmistetaan henkilokunnan pdtevyyden ylldpitiminen ja tehtivien asianmukainen
suorittaminen;

f) jdrjestelyjd, jotka koskevat riittivien tietojen antamista organisaatiossa ja tarvit-
taessa samaa infrastruktuuria kdyttivien organisaatioiden vdlilld;

g) menettelyjd ja malleja, jotka liittyvit turvallisuutta koskevien tietojen dokumen-
tointitapaan sekd menettelyn mddrddmiseen turvallisuutta koskevien olennaisten
tietojen esittdmistavan valvontaa varten;

h) menettelyjd, joilla varmistetaan onnettomuuksista, vaaratilanteista, “ldheltd pi-
ti” -tilanteista ja muista vaarallisista tapahtumista ilmoittaminen, niiden tutkinta ja
arviointi sekd tarvittavien ehkdisevien toimenpiteiden toteuttaminen;

i) hdtdtilanteessa noudatettavat toimintasuunnitelmat sekd varoitus- ja tiedotus-
suunnitelmat, joista sovitaan yhdessd asiasta vastaavien viranomaisten kanssa;

j) mddrdyksid, jotka koskevat turvallisuusjohtamisjirjestelmdn sdcdnnollistd sisdis-
td tarkastusta.

3.5.8 Yhteenveto satamien turvallisuusvelvoitteista

Edelld kuvattiin eri satamatoiminnan turvallisuutta koskevaa lainsaddantoa. Siina
pyrittiin nostamaan esille turvallisuusjohtamisen kannalta keskeisimpid sdaadok-
sid. Satamanpitdjan nakokulmasta timian hetkinen lainsaddanto edellyttad useita
erilaisia turvallisuussuunnitelmia, jotka siséltavit turvallisuusjohtamiseen liittyvid
elementtejd, kuten turvallisuustoimien organisointia, tyonjakoa, teknisiéd ratkaisuja
sekd toiminnan ohjeistusta (Satamaliitto 2010a). Seuraavassa on listattu vield kaik-
ki kyseiset velvoitteet (Satamaliitto 2010a).

= Tyoturvallisuuslain 738/2002 edellyttimat yhteisen tyopaikan haltijan vas-
tuut mm. tiedottamisesta, yleisestd turvallisuuden huolehtimisesta, erilaisis-

ta jarjestelyistd (mm. liikenne) ja suunnittelusta.

* Valtioneuvoston asetuksen 633/2004 alusten lastauksen ja purkamisen tyo-
turvallisuudesta mukainen arvio ja selvitys satama-alueen turvallisuudesta,

= Pelastuslain 468/2003 mukainen pelastussuunnitelma,

= Liikenne- ja viestintiministerion valmiusohjeen 2/2006 mukainen varautu-
mis- ja valmiussuunnitelma,

= Turvatoimilain 485/2004 mukainen turva-arviointi, turvasuunnitelma ja tur-
va-organisaatio,

60



= Valtioneuvoston asetuksen 251/2005 vaarallisten aineiden kuljetuksesta ja ti-
lapéisestd sdilytyksestd satama-alueella mukainen turvallisuusselvitys ja siséi-
nen pelastussuunnitelma (kun vaarallista ainetta kuljetetaan kappaletavarana
yli 10 000 tonnia vuodessa),

* Ympadristosuojelulain 2000/86 ja -asetuksen 2000/196 mukainen arvio ja sel-
vitys toiminnan ymparistovaikutuksista,

* Oljyvahinkojen torjuntalain 1673/2009 mukainen kauppamerenkulun sata-
manpitdjdltd edellytettdva suunnitelma alueella sattuvan 6ljyvahingon ja alus-
kemikaalivahingon varalta.

Kaikki em. velvoitteet eivit koske kaikkia satamia. Uutena velvoitteena rautatie-
lainsddddnnon uudistuksen my6td on osalle satamista tulossa vield turvallisuus-
johtamisjérjestelméin vaatimus. Johtamisjarjestelmén tarkoitus on varmistaa sata-
mien rautatieliikenteen turvallisuutta.

3.6 Satamalainsdaadanto ja sataman turvallisuuden varmistaminen

Suomessa on periaatteessa kahdenlaisia satamia: yleisié, kaikille avoimia sata-
mia ja teollisuusyritysten omia satamia, jotka on tarkoitettu vain yrityksen omaan
vientiin ja/tai tuontiin. Yleiset satamat yleensa jaotellaan vield omistuksen perus-
teella kahteen: kunnallisiin seka yksityisiin satamiin. Satamia koskeva tdmén het-
kinen erityislainsaddanto jakautuu samalla tavoin satamien omistuksen perusteel-
la. Naita erityislakeja on kaksi: Laki kunnallisista satamajérjestyksista ja liikenne-
maksuista 955/1976 seka Laki yksityisistd yleisistd satamista 1156/1994. Erityisla-
kia teollisuussatamille ei ole olemassa, mutta niitd velvoittavat samalla tavoin ylei-
set satamatoimintoja koskevat saidannokset kuin muitakin satamia. (Liikenne- ja
viestintaministerio 2004.)

Satamatoiminnan nykyiset jarjestelyt sekd satamien erityislainsadddnnén muodon
ymmirtdd, kun tarkastelee satamatoiminnan historiaa. Aikaisemmin kunnat ha-
lusivat satamia alueilleen, koska haluttiin parantaa alueen liike-eliman mahdolli-
suuksia. Laiturin ylldpitimiseksi kerattiin maksuja (vrt. lilkennemaksujen keraa-
minen) (Leponiemi 2010). Satamajarjestyssaannot on alun perin sdadetty, kuten
nimikin kertoo, jotta olisi voitu paremmin huolehtia levottomien satamien jérjes-
tyksestd ja kurista (Satamaoperaattorit 2006b).

Sittemmin tilanne on muuttunut sithen suuntaan, ettd satamat pyrkivit kerda-
maédn toiminnallaan voittoa. Voitontavoittelun my6ta kunnalliset satamat on lii-
kelaitostettu ja muutama myos yhtiditetty. Nyt suuntana on yhtidittaiminen. (Le-
poniemi 2010; Mylly 2010a.) Satamajdrjestyssadannot ovat edelleen kaytdssd, mut-
ta niiden merkitys on nykyisin enemmankin antaa ohjeita ja maarayksid sataman
turvallisuudesta seké toiminnasta yleensa.
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Liikenne- ja viestintaministerio teetti vertailun Euroopan eri satamien toiminnas-
ta ja lainsddddanndsta. Vertailun perusteella todettiin, ettd kaikkialla korostuu sata-
matoiminnan liikeyritysmaisyys. Vuosien mittaan satamatoiminta on muuttunut
yha liikeyritysmdisemmaksi. Satamia on liikelaitostettu ja jopa yhtiéitetty. (LVM
2004). Satamaliiton toimitusjohtajan Markku Myllyn (2010b) mielestd yhtioitta-
miset ja yksityistdmiset lisddntyvit sekd Euroopan ettd Suomen satamissa. Muutos
osakeyhtioiksi on vdistaimatta edessd. Monen asiantuntijan mielestd suunta on oi-
kea, mutta yksi huoli on, ettd ainakin nykyisilld toimintamalleilla turvallisuusajat-
telu sopii sithen huonommin.

3.6.1 Satamanpitdjan viranomaisrooli

Satamien liikelaitostaminen ja yhtidittiminen on nostanut esiin kysymyksen vi-
ranomaisroolista. Onko satamanpitdjd viranomainen vai ei? Siihen ei 16ydy tay-
sin yksiselitteistd vastausta. Osa asiantuntijoista on sitd mieltd, ettd satamanpita-
jd ei ole viranomainen, ja osa taas toista mieltd. Satamanpitdja on aikaisemmin ol-
lut selvasti viranomaisen roolissa, mutta sittemmin rooli on muuttunut yhd enem-
maén palveluntuottajaksi. Suomen lainsdddannossa viranomaisrooli kuitenkin na-
kyy paikoin, esimerkiksi laissa alusturvallisuuden valvonnasta, 370/1995:

9§ Virka-apuviranomaiset

“Tassd laissa tarkoitetuissa asioissa ovat satama-, tulli-, rajavartio-, poliisi-, tyo-
suojelu- ja terveysviranomaiset sekd puolustusvoimat kukin toimialallaan velvolli-
sia antamaan pyydettdessd tarpeellista virka-apua Liikenteen turvallisuusvirastolle.

Tai laissa vaarallisten aineiden kuljetuksesta 719/1994:
6S Muut viranomaiset

Tédmdn lain ja sen nojalla annettujen sddnndsten ja mddrdysten noudattamista val-
vovat Merenkulkulaitos, Ilmailuhallinto, tullilaitos, poliisiviranomaiset, Rautatievi-
rasto, rajavartiolaitos, satamaviranomaiset, turvatekniikan keskus, Ajoneuvohallin-
tokeskus, sdteilyturvallisuuskeskus ja tyosuojeluviranomaiset kukin toimialallaan si-
ten kuin siitd sdddetddn tdssd laissa ja tarkemmin valtioneuvoston asetuksella.

Toisaalta satamanpitédjaa ei ole madratty viranomaisen tehtdvdan satamien turva-
toimia sddtdviassa laissa (Laki erdiden alusten ja niitd palvelevien satamien tur-
vatoimista ja turvatoimien valvonnasta, 485/2004). Lain madraamat velvollisuu-
det satamalle ovat kuitenkin mittavat. Satamaliiton apulaisjohtaja Kirsti Tarnanen-
Sariolan (2010) mukaan kisite satamaviranomainen on osaksi tullut esimerkik-
si englanninkielestd (jossa satamanpitdjd on usein Port Authority). Kansainvilisid
saadoksia implementoitaessa termi on kddnnetty suoraan satamaviranomaiseksi
sitd tarkemmin pohtimatta (esimerkiksi juuri alusturvallisuuslakiin). 2000-luvulla
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asiaan on alettu kiinnittdméaan huomiota, ja Satamaliitto on systemaattisesti alka-
nut kiyttdmédn termid satamanpitéja.

Satamanpitdjat kayttavit yleisesti satamaviranomaisen nimiketta tiettyjen tehtavi-
en yhteydessd. Satamien erityislainsdddannon (955/1976 sekd 1156/1994) mukaan
satamat voivat médrétd sataman kdytostd ja jarjestyksestd satama-alueilla jarjestys-
sadntojensa avulla. Laeissa ei ole mainintaa satamaviranomaisesta, mutta niiden
mukaisissa jarjestyssddnndissa kdytetadn yleisesti satamaviranomaisen nimeketta.
Satamat usein kdyttavit Satamaliiton laatimaa mallia jarjestyssdantojd laatiessaan,
ja tyypillisesti jarjestyssddntojen alussa on médritelty, kuka tai mika taho toimii sa-
tamaviranomaisena. Yleensd se on nimetty joko jonkun ryhmin, kuten satamalau-
takunnan, tai jonkun/joidenkin yksittdis(t)en henkilo(ide)n tehtavéksi.

Satamalainsdddantoa selvittaneen tydoryhman (Viestinti- ja litkkenneministerio,
LVM 2004, julkaisu 65/2004) mukaan satamanpitdjélld on sekd viranomaisen ettd
palveluntuottajan rooli. Tyéryhmén mairitelmien mukaan satamanpitdjan viran-
omaistehtévid ovat

= sataman jérjestyksenpito,
= vaarallisten aineiden valvonta seki
* yleisen turvallisuuden valvonta.

Valtion viranomaiset, kuten Liikennevirasto, Liikenteen turvallisuusvirasto, Raja-
vartiolaitos ja Tulli, hoitavat my6s viranomaistehtdvid satamissa. Satamanpitdjan
palvelutehtivid ovat alustekniset palvelut (Iuotsaus, hinaus, alusten kiinnitys ja ir-
rotus), lastinkdsittely (ahtaus, kuormaus, uudelleenlastaus ja muu terminaalin si-
sainen kuljetus, sdilytys, varikkotoiminta, varastointi lastiluokkien mukaan seka
rahdinjérjestely) sekd matkustajapalvelut (matkustajien ottaminen alukseen ja las-
keminen maihin). Palvelutuotannosta suurimman osan satamanpitéji on nykyisin
ulkoistanut. Lastinkdsittelysta huolehtivat ahtausliikkeet sekd muut satamassa toi-
mivat yritykset. (LVM 2004)

Liikenne- ja Viestintdministerion (2004) selvityksen yhteydessa tehtiin haastatte-
lukysely, jonka perusteella todettiin, ettd satamanpitédjien viranomaistehtaviin liit-
tyva lainsdadanto olisi kunnossa. Kyselyn perusteella satamanpitdjan kaksoisroo-
li seka liiketoiminnan harjoittajana ettd viranomaisena ei aiheuta erityisia ristirii-
tatilanteita. Selvityksessd haluttiin kuitenkin korostaa, ettd satamanpitdjien tulee
tunnistaa tdma kaksoisroolinsa ja siitd aiheutuva mahdollinen ristiriita ja huoleh-
tia siitd, ettd mahdollisia ongelmia ei padse syntymain. Selvityksessa lisaksi todet-
tiin olevan pohdinnanarvoista, kuinka hyvin viranomaistehtévit soveltuvat liike-
yrityksend toimivalle satamayhtiolle. Helsingin sataman lakimiehen Tero Leponie-
men (haastattelu 2010) mukaan tilanteeseen ei ole puututtu, koska viime vuosina
isoja onnettomuuksia ei satamissa ole sattunut. Jos tapahtuu yksikin sellainen, vas-
tuukysymykset nousevat varmasti esiin.

63



3.6.2 Satamanpitdjan keinot ohjata toimintaa ja valvoa turvallisuutta

Monen satamatoimijan mielestd viranomaisroolin epéselvyyttd suurempi ongel-
ma on satamanpitdjan vastuiden, tehtévien seké ohjauskeinojen epésuhta. Lain-
sdaddnto sekd monet nykyiset toimintatavat asettavat useita velvoitteita ja tehtévid
satamanpitdjille — useat juuri siind viranomaisen roolissa. Kuitenkin keinot toteut-
taa nditd tehtdvid ovat kdytannodssa vahdisid, jopa mahdottomia (Pasanen 2010).

Satamilla on mahdollisuus ohjata toimintaa kdytdnnossd satamajérjestysten ja so-
pimusten avulla. Aikaisemmin satamajérjestykset olivat kunnallisia ja niiden pe-
rusteella oli mahdollista maarata rikkomuksesta sakkoa. Vuonna 2003 tilanne
muuttui: kunnalliset satamajdrjestyssaannot lopetettiin, eikd sanktiointi ole enaa
mahdollista, vaikka itse jarjestyssaannot ovatkin vield kdytossa. Toisen ohjauskei-
non, vuokrasopimusten, avulla on mahdollista sopia jotakin satama-alueen toi-
mintaehdoista, mutta kdytanto on osoittanut, ettd sekdin keino ei ole vélttamat-
td kayttokelpoinen. Vuokrasopimuksista on yleensi tapana tehda pitkid. Niiden
voimassaolon aikana lainsdddanto voi muuttua, ja silloin uusia velvoitteita on vai-
kea vaatia sopimuskumppanilta. Helsingin Sataman lakimiehen Tero Leponiemen
(2010) mukaan molemmat ohjauskeinot ovat melko "hampaattomia”

Suomen satamaliiton apulaisjohtaja Kirsti Tarnanen-Sariola (2010) taas toteaa, et-
td sataman julkisoikeudelliset vdlineet rajoittuvat kdytdnnossa kunnallisten sata-
mien satamamaksujen julkisoikeudellisen maksun statukseen, mutta sekin tulee
jdamaan historiaan satamien yhti6ittdmisten myo6ta. Siten satamilla ei ole muita
vilineitd tahtonsa ajamiseen kuin alueen haltijan oikeudet (jotka ovat siis samat,
kuin milld tahansa yritykselld paperitehtaasta kauppakeskukseen) ja kaupallisen
toiminnan vilineet (“jos haluat harjoittaa liiketoimintaa meiddn kanssamme, teet
niin..”).

Haminan Sataman satamakapteenin Tapani Pasasen (haastattelu, 2010) mukaan
satamanpitdjille on osoitettu paljon vaatimuksia, mutta ei oikeuksia. Kirsti Tarna-
nen-Sariola (2010) taas kuvaa, ettd satamilla ei ole mitddn viranomaisvaltuuksia
lakien valvontaan ja niiden rikkeiden sanktiointiin. Téllaisesta esimerkkeind mo-
lemmat mainitsevat ISPS-tarkastukset, lahelté piti -tilanteiden raportoinnin seka
ymparistolupien valvonnan. Pasasen mukaan suomalainen lainsdadanto ei kaytan-
nossd anna satamanpitdjélle mahdollisuuksia toteuttaa ISPS-koodin mukaisia tur-
vatarkastuksia turvatasoilla 1 ja 2, vaikka niita siltd velvoitetaankin. Satamanpita-
jid velvoitetaan my0s kerdamaén koko satama-alueella toimivilta tietoja poikkea-
mista ja laheltd piti -tilanteista. Kuitenkaan kdytdnndssd satamanpitdjalla ei ole oi-
keutta vaatia nahtédvaksi toista yritystd koskevia tietoja. Mydskadn satamanpitajil-
le asetettu velvoite ympéristolupien valvonnasta ei kdytdnnossa ole mahdollinen.
(Pasanen 2010.)

Jonkinlainen vastaus tdhan ymparistéluvan valvonta-asiaan on saatu Korkeimmal-

ta hallinto-oikeudelta, johon Rauman Satama valitti valvontavelvoitteensa muotoi-
lusta. KHO:n pédtoksessda (KHO 2009:55) todettiin, ettd satamanpitdjélle ei kos-
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kaan ole aiottukaan antaa ympéristoluvan valvontaviranomaisten oikeuksia ja vel-
voitteita, eika silla siten ole samanlaista vastuuta valvonnasta kuin toimivaltaisel-
la viranomaisella. Satamanpitdjan taytyy kuitenkin olla selvilld satama-alueen yri-
tysten toiminnasta ja ohjata heitd toimimaan ympdristdluvan mukaisesti mahdol-
lisuuksiensa rajoissa. (Korkein hallinto-oikeus 2009; Tarnanen-Sariola 2010.). Nai-
td mahdollisuuksia ovat siis sopimukset, taksat, yhteistyohon suostuttelu, satama-
jarjestyksen kaltaiset ohjeistukset jne. (Tarnanen-Sariola 2010).

Haastatellut toivat toisaalta esille, ettd kysymys oikeuksista voi olla my6s kysymys
pitdytymisestd muodollisiin perinteisiin toimijoiden reviireihin. Satamanpitdja
on monessa satamassa melko pieni organisaatio esim. satamaoperaattoriin ver-
rattuna. Se voi olla siitd syystd haluton haastamaan perinteisid toimintamalleja ja
esim. vaatimaan satamaoperaattoria tilille sen turvallisuustyostd. (Tarnanen-Sa-
riola 2009; 2010.) ISPS-lainsdaddntoa suunniteltaessa ajateltiin myos, ettd mika-
li satamanpitdjin tarvitsee tehdé tarkastuksia, jotka ovat oman toimivaltansa ul-
kopuolella, se pyytdd virka-apua esimerkiksi poliisilta, Rajavartiostolta tai tullil-
ta. Lisdksi on huomioitava, ettd perustuslain mukaan muulla kuin viranomaisella
(siis satamanpitdjalld, jos silld ei ole viranomaisstatusta) ei voi olla rangaistusval-
taa. (Hilska 2009.)

Turun Satamassa on uskallettu ja haluttu ottaa aktiivista roolia sataman turvalli-
suuden varmistamisessa. Sielld edelld esitetyt ongelmat eivit olleet akuutteja. (Lai-
tinen 2010.) Sataman esimerkki osoittaa, ettd huolimatta ongelmista nykylainsaa-
dénnon puitteissa aktiivinenkin toiminta on mahdollista. Turun Sataman (Pekan-
heimo 2009) mukaan satamaturvallisuuden pelisdéannét muodostuvat
® laista ja asetuksista:
- kansainviliset, esimerkiksi SOLAS, josta IMDG, Marpol, jne.,
- EU-tason sddntely (mahdollinen satamadirektiivi) ja
— kansalliset lait,
= satamajdrjestyksestd,
= kohtaamiskielloista ja liikenneilmoituksista sataman alueella,
= sataman turvallisuus- ja pelastussuunnitelmista,
= sataman turvasuunnitelmasta,
= laatujdrjestelmdstd,
» omaisuudensuojelusta ja rikoksentorjunnasta,
= sisdisistd ohjeista,

= satamassa toimivien yritysten omista ohjeista,
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* lastinantajien ja -ostajien omista turvallisuusohjeista,
= opasteista, litkenne- ja kieltomerkeistd sekd
* maalaisjdrjen kdytostd.

Edelliset loivat siis puitteet, misséd toimia. Satamanpitdjan keinoja varmistaa sata-
man turvallisuus ovat Turun Sataman (Pekanheimo 2009)mukaan seuraavat:

» yleiskuvaus toiminnasta koko hallinnollisella alueella,
» sataman sisdinen pelastusorganisaatio,

* hdlytys- ja tiedotusjdrjestelmad,

= onnettomuustilanteiden hallinta,

= yhteydet alueen pelastustoimeen,

* henkiloston koulutus sekd

= onnettomuus- ja seurannaisvaikutukset.

Kaiken kaikkiaan useat tdssd tutkimuksessa haastatellut asiantuntijat kaipasivat
selkeytta pelisddntoihin (esim. Leponiemi 2010). Lainsddddnnon toivottiin var-
mistavan minimiturvallisuustason satama-alueilla, mutta my6s huolehtivan, ettd
tadhdn varmistamiseen on riittévit, lainsdddannon asettamat valtuudet. Lisdksi esi-
tettiin, ettd tima esitetty kokonaisuus ei saa olla ristiriidassa liiketoiminnan kans-
sa (Pasanen 2010.)

3.6.3 Satamalainsaadannon uudistus

Satamalainsddddnt6 on koettu ongelmalliseksi ja sen uudistamista on valmisteltu
jo vuodesta 2004. Ongelmaksi on koettu nimenomaan lainsdddédnnon hajautumi-
nen useaan eri lakiin seka toisaalta nykyisten varsinaisten satamalakien yleispiir-
teisyys. Satamalainsdadédnt6d on suositeltu koottavan yhteen, jotta tilanne selkiy-
tyisi ja toiminta seké sen kehittdminen helpottuisi. Tarvittaisiin yksiselitteisid pe-
lisdantoja. Lisdksi vastuukysymysten oletettaisiin selkiytyvén. Lainsddddnnon uu-
distusta selvittineessd tutkimuksessa haastatellut halusivat myos korostaa, etta lii-
an yksityiskohtaista lainsdddantoa ei kuitenkaan pida tehda. (LVM 2004, s. 5-6).

Lainsdaddantotydryhman tyotd on jatkettu — tdlla hetkelld syksyyn 2010, koska tyo-
ryhma halusi ensin kuulla erilaisten muiden rinnakkaisten, satamatoimintaankin
vaikuttavien lainsddddntouudistusten tulokset. Ainakin alkuvuodesta 2010 nayt-
ti siltd, ettd uudistustyo johtaisi satamalakien kumoamiseen, ilman, ettd sdadet-

66



taisiin tilalle mitddn korvaavaa tai muuta erityista satamalakia (Tarnanen-Sariola
2009; Santala 2010; Leponiemi 2010). Tétd on perusteltu mm. silld, ettd satama-ala
olisi verrattavissa teollisuusalueisiin, ja siten toimintaa voitaisiin hoitaa jo olemas-
sa olevien sdddodsten puitteissa (Tarnanen-Sariola 2009). Lisdaksi moni satamanpi-
taja pelkaa, ettd uudet lait toisivat vield lisdd vastuita ja tehtdvid. Nykyisidkin halut-
taisiin vahentda. (Hilska 2009.)
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4 HAASTATTELUTUTKIMUS

Suurin osa tdimén selvityksen aineistosta kerattiin haastattelututkimuksen avulla.
Satamissa kaytossa olevia turvallisuusjohtamisjérjestelmii ja -menetelmia selvitet-
tiin haastattelemalla sekd satamanpitéjid ettd satamasidonnaisia yrityksid. Asian-
tuntijahaastatteluita kdytettiin myos selvitettdessd satamalainsdddannon, viran-
omaisvalvonnan ja satamanpitéjin roolin vaikutusta turvallisuuteen. Tassa luvus-
sa kuvataan, miten haastattelututkimukset tehtiin. Tutkimuksen tulokset kuvataan
seuraavassa luvussa (5. Tulokset).

4.1 Haastattelut satamasidonnaisissa yrityksissa

Haastattelututkimuksen kohteeksi valittiin kuusi (6) Eteli-Suomen alueella toimi-
vaa satamaa (Hamina, Helsinki, Kotka, Loviisa, Skoldvik ja Turku). Eteld-Suomen
satamat valittiin kohderyhmaksi rahoitusohjelman vuoksi (EAKR). Kyseiset sata-
mat ovat suurimpia alueen satamia. Lisdksi vertailtavien satamien maarén lisaa-
miseksi haastattelukysymykset lahetettiin séhkopostilla kolmelle (3) Pohjanlahden
alueella toimivalle satamalle (Pietarsaari, Kokkola ja Vaasa). Satamanpitéjien li-
saksi haastateltiin my0s satamassa toimivien yritysten edustajia. Nama olivat ete-
lasuomalaisista satamista, edelld mainittujen lisdksi neljasta muustakin satamasta
(Rauma, Kemi, Porvoo sekd Vuosaari). Yhteensi haastatteluita, séhkopostikyselyt
mukaan lukien, tehtiin 30 kpl.

Suurin osa haastatteluista tehtiin syksylla 2008 tai alkuvuodesta 2009. Turun sa-
taman haastattelu tehtiin tammikuussa 2010. Haastattelijoina toimivat METKU-
projektin tyontekijat Kymenlaakson ammattikorkeakoulusta, yhteensa haastatteli-
joita oli 4. Joissakin haastatteluissa oli mukana lisdksi Kymenlaakson ammattikor-
keakoulun opiskelija, joka kokosi haastatteluista aineistoa opinndytety6tdan var-
ten.

Haastatteluissa kaytettiin METKU-projektissa yhteisesti eri tutkimusorganisaati-
oiden kanssa luotua haastattelupohjaa. Satamasidonnaisia yrityksid varten yhteistd
pohjaa kuitenkin jonkin verran muokattiin alalle sopivammaksi. Haastattelupoh-
ja on tdimdn raportin liitteend. Haastattelumenetelmai oli puolistrukturoitu: kaikil-
le esitettiin samat kysymykset, mutta vastausvaihtoehtoja ei ollut etukéteen méari-
telty. Suurin osa haastatteluista nauhoitettiin ja haastattelut purettiin nauhoitusten
perusteella (ainoastaan yhtéd haastatteluista ei nauhoitettu - haastattelija kirjoitti
haastattelun aikana muistiinpanot vastauksista). Vastaukset kirjoitettiin kaytetyil-
le haastattelulomakkeille, kullekin kysymykselle varattuun kohtaan. Sédhkopostil-
la ldhetettyihin haastattelukysymyksiin vastaajat kirjoittivat vastauksensa suoraan
lomakkeisiin.
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naisiin yrityksiin. Kummankin ryhmén haastatteluaineisto koottiin yhteen tau-
lukkoon ja vastaukset purettiin aihekokonaisuus kerrallaan auki. Tarkoitus oli, et-
td tuloksien esittelyssd ei tule ilmi yksittdisen sataman tiedot, vaan kokonaisuus.
Haastatteluiden tuloksia on kéytetty osaltaan arvioitaessa ja muodostettaessa ko-
konaiskuvaa satamien turvallisuustilanteesta.

4.2 Asiantuntijahaastattelut

Lainsddddnnon ja satamanpitdjan roolin selvittamiseksi tehtiin vield joukko asian-
tuntijahaastatteluita joulukuussa 2009 seka alkuvuodesta 2010. Haastattelumene-
telmédna kaytettiin teemahaastattelua. Haastateltaviksi valittiin liilkenneneuvos Las-
si Hilska Liikenne- ja viestintdministeriosta, apulaisjohtaja Kirsti Tarnanen-Sario-
la Satamaliitosta, satamakapteeni Tapani Pasanen Haminan Satama Oy:st4, laki-
mies Joni Lepokangas Helsingin Satamasta, erityisasiantuntija Jouko Santala Sa-
tamaoperaattorit ry:std sekd erikoistutkija Risto Repo Onnettomuustutkintakes-
kuksesta.

Asiantuntijahaastatteluiden tuloksia ei ole tutkimustulosten yhteydessa erikseen
esitelty. Haastatteluiden antia on kéytetty osana ldhteitd arvioitaessa satamalain-
sddddnnon ja satamanpitdjin roolin, tehtdvien ja vastuiden vaikutusta satamatur-
vallisuuteen.
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5 TUTKIMUSTULOKSET

Seuraavissa luvuissa kidydédan ldpi haastattelututkimuksen tuloksia. Ndistd tarkem-
min esitelladn ja analysoidaan vain satamanpitéjien haastatteluita. Muiden satama-
toimijoiden haastattelutulokset kdydaén lapi kursorisemmin, yhteenvedon omai-
sesti. Tahdn on syynd se, ettd tutkimus on kohdistunut lopulta enemman sataman-
pitdjan nakoékulmaan kuin muihin satamatoimijoihin.

5.1 Satamanpitdjien haastattelut

Satamanpitdjien haastattelutulokset esitellddn seuraavassa jaoteltuna haastattelu-
lomakkeen otsikoinnin mukaan: 1) satamien perustiedot, 2) vastaajan perustiedot
3) turvallisuusjohtamisjarjestelmien perustiedot sekd 4) satamien turvallisuuskult-
tuuri. Koska vastaajia haastattelututkimuksessa on melko véhin ja vastaukset kes-
kenédn saattavat vaihdella paljonkin - kaikilta ei myds ole saatu vastauksia kaik-
kiin kysymyksiin - ei erityisid kaavioita vastausten esittaimiseksi ollut mielekésta
tehdd. Lukemisen helpottamiseksi haastattelukysymyksii tai -aiheita on lihavoitu.
Niin haluttu haastattelutulos 16ytyy helpommin ja kokonaisuuden lukeminen ja-
sentyy paremmin.

Satamat ovat keskendédn hyvinkin erilaisia, eivitka siten valttimatta vertailukel-
poisia. Seuraavassa on esitelty muutamia sellaisia satamien piirteita, joilla voi ol-
la merkitysté suoritettaessa vertailua. Erot on pyritty huomioimaan johtopaatoksia
tehtdessd, mutta haastattelun tuloksia esiteltiessd eroja ei kuitenkaan ole jérjestel-
mallisesti huomioitu. Tiedot satamista on keritty joko haastatteluiden kautta, suo-
rilla sahkopostikyselyilla tai satamien omilta Internet-sivuilta.

Haminan ja Kotkan satamat ovat kuntien omistamia osakeyhtiéitd, Skoldvikin sa-
tama taas on yksityinen (Neste Oil Oyj:n omistama). Loput satamista ovat kunnal-
lisia lijkelaitoksia. Satamien koko vaihtelee paljon; Skoldvik on tonnimédérassa mi-
tattuna suurin (vuonna 2009 20 787 736 t,) ja Loviisa pienin (1 179 713 t, v. 2008)
(Satamaliitto 2010Db).

Satamien riskien kannalta merkittavaa on, kdsitelladnko satamassa 6ljya ja/tai ke-
mikaaleja. Tutkimuksessa tima ndkyy mm. siten, ettd kemikaaleja kisittelevilta sa-
tamilta jo lainsdddéanto edellyttda tiukempaa turvallisuutta. Skoldvik on puhtaas-
ti 6ljysatama. Kemikaaleja irtolastina kasitellddn Turun, Kokkolan, Kotkan ja Ha-
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minan satamissa. C)ljylaitureita tai -satamia on Kokkolassa, Kotkassa, Haminas-
sa, Pietarsaaressa, Turussa ja Vaasassa. Kaikissa muissa satamissa paitsi Loviisan ja
Skodvikin satamissa kasitelldan pakattuja kemikaaleja.

Matkustajaliikenne on toinen riskitekija satamien kannalta. Tutkimuksen kohteina
olevista satamista matkustajaliikennettd on Helsingin ja Turun satamissa.

5.1.1 Satamien perustiedot

Satamien perustietoja selvitettdessé (ks. muita perustietoja ylld) sataman nimen li-
saksi kysyttiin sataman henkilostostd: lukumaard, tydsuhde (oma/vuokra), kan-
sallisuus, henkiloston pysyvyys satamassa, rekrytointitavat sekd perehdyttdmisoh-
jelma.

Henkil6ston lukumaird vaihteli melkoisesti; se oli vuonna 2008 suurimmillaan
249 henkil64 ja pienimmillddn nelja(4) henkilod. Alle 10 tyontekijad oli kahdessa
satamassa, 10-50 kolmessa satamassa, 51-100 tyontekijad kahdessa ja yli 100 tyon-
tekijad kahdessa satamassa.

Viime vuosien kehityskulku on muokannut satamanpitdjistd enemmankin hal-
linnollisia organisaatioita tai satama-alueen vuokraisintid, jolloin sataman omaa
henkildst6d on vihennetty ja palveluita ulkoistettu. Vuonna 2008 alkanut mata-
lasuhdanne on vaikuttanut satamiin voimakkaasti, ja ainakin joistakin satamis-
ta on sen myo6té jouduttu irtisanomaan henkilostod. Tamén vuoksi timan hetki-
nen (vuonna 2010) henkiloluku on osassa satamista pienempi kuin vuonna 2008.

Henkil6ston kansallisuus oli kaikissa suomalainen. Kahdesta satamasta kuitenkin
tieto puuttui. Suurin osa tyontekijoistd oli tydsuhteessa satamiin (omia). Vuokra-
ty6voimaa kaytettiin vuonna 2008 kahdessa satamassa (toisessa satamassa 1 ja toi-
sessa 5). Tyosuhdetieto puuttui yhdestéd satamasta.

Henkil6ston vaihtuvuus nayttdisi olevan tutkimuksen kohdesatamissa hyvin va-
héistd. Kaikki, jotka vastasivat kysymykseen (kahdesta tieto puuttui), mainitsivat
sen olevan joko vdhdistd tai hyvin vahaistd. Kahdesta satamasta mainittiin henki-
16st6n vaihtuvan vain eldkoitymisen kautta.

Satamat rekrytoivat tarpeen mukaan; osa kaupungin tai yrityksen omien menette-
lytapojen (nditd menettelytapoja ei haastattelussa pyydetty erittelemddn) mukaan.
Yleisesti mainittiin, ettd valitaan paras, kunnallisissa satamissa kuitenkin joskus
politiikalla tai kunnan siséisilld toimintatavoilla voi olla vaikutusta valintaan. Va-
linta suoritetaan tyypillisesti haastatteluiden jdlkeen. Osalla satamista oli kdytossa
testausmenettely (kaikki eivat sitd erikseen maininneet).
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Perehdytysohjelma oli kdytossa lahes kaikissa satamissa. Yhdestéd satamasta tiedot
puuttuivat ja yhdestd mainittiin, etté ei ole kirjallista. Kyseinen satama on melko
pieni satama eika sielld kasitelld vaarallisia aineita. Naista syistd perehdytysohjel-
maa ei ole pidetty satamassa tarpeellisena.

5.1.2 Vastaajien perustiedot

Vastaajilta kysyttiin nykyistd sekd edellista tyotehtdvad organisaatiossa, vastaajan
koulutustaustaa, tydkokemusta vuosina sekd vastaajan saamaa turvallisuuskoulu-
tusta. Lisdksi haastateltavaa pyydettiin kuvaamaan sataman turvallisuusorganisaa-
tiota sekd omaa tehtdvadnsa ko. organisaatiossa. Vastaajien lukuméara on 10. Ta-
ma johtuu siité, ettd yhdessa satamassa haastattelussa oli yhté aikaa kaksi henkiloa.

Vastaajien tyotehtdva yleensa oli turvallisuuspaallikko tai muu turvallisuudes-
ta vastaava henkilo. Turvallisuuspaillikoitd vastaajista oli neljd(4), satamanjohta-
jia (tai satamapaaillikoitd) kolme (3), satamakapteeneita yksi (1) (yhdelld turvalli-
suuspaallikolld oli myds satamakapteenin tehtdva), liikennepaallikoitd yksi (1) se-
ka teknisid paallikoitéd yksi (1). Osalla haastatelluista oli useampi tehtdvanimike.
Edelld mainitsemattomia tehtdvanimekkeité olivat lisdksi turvapallikko, tydsuo-
jelupaallikko ja laatupaallikko.

Suurimman osan aikaisempi tyotehtava oli jokin satama-alan tehtava: turvalli-
suustarkastaja (3), satamatarkastaja (1), kehityspadllikko (1) ja ympéristosuunnit-
telija (1). Kolme (4) haastatelluista oli tullut nykyiseen tehtavaansa merityosta (lai-
vanpaallystotyo tai luotsi) ja yksi (1) Rajavartiolaitoksen palveluksesta. Kokemus-
ta merityosta oli kolmella (3) haastatellulla.

Haastateltujen koulutustausta liittyi enimmékseen merenkulkuun. Merikaptee-
neita haastatelluista oli kuusi (6), joista AMK-merikapteeneita kaksi (2). Yhden
(1) haastatellun koulutustausta oli peramies, liséksi yksi (1) mainitsi kesken jaa-
neet merenkulun opinnot. Kaksi (2) haastatelluista oli hankkinut koulutuksensa
muulta alalta: Rajavartiostosta (rajavartiomies) sekd ymparistoalalta (Msc Urban
Water and Environmental Engineering). Lisdksi kaksi haastateltua mainitsi suorit-
taneensa opintoja joltakin muultakin alalta (kemia ja liiketalous).

Haastateltujen tybkokemus oli yleensi pitkd, enimmilldan kokemusvuosia oli 45
ja vahimmilldan 9 vuotta. Kahden vastaajan tiedot puuttuivat. Lisdksi yksi vastaaja
kertoi vain satamakokemusvuodet. Heistd kaikista kuitenkin tiedetdén, ettd heil-
14 on pitka tyura takanaan, vahintdan 30 vuotta. Alle 10 vuotta tyokokemusta oli
yhdelld (1) vastaajista, 10-20 vuotta kahdella (2), 21-30 vuotta yhdella (1), 31-40
neljilla (4, luvussa mukana em. kolme, joiden tiedot olivat puutteellisia) seka yli
40 vuotta kahdella (2) haastatellulla.
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Turvallisuusjohtamiseen liittyvaa koulutusta haastatellut olivat saaneet hy-
vin vaihtelevasti. Osa mainitsi kdyneensa lukuisia erilaisia kursseja, osa mainit-
si vain muutaman. Tdssa vastauksiin on voinut vaikuttaa se, miten haastateltava
ymmartaa turvallisuusjohtamiskoulutuksen kisitteen. Esimerkiksi toiset mieltavit
vaikkapa palontorjuntakoulutuksen turvallisuusjohtamiskoulutukseen kuuluvak-
si, toiset taas eivit. Siksi seuraava yhteenveto vastauksista ei vélttamatta ole kattava
kuvaus haastateltujen saamasta turvallisuusjohtamisen koulutuksesta.

Varsinaista turvallisuusjohtamiskoulutusta oli saanut tiettavasti vain yksi (1, tai
muutama - asia ei tullut haastatteluista tdysin selviksi) haastatelluista (nykyisin
merikapteenikoulutukseen sisdltyy turvallisuusjohtamisen koulutusta, haastatel-
luista kuitenkin suurin osa oli ollut ko. koulutuksessa aikana, jolloin turvallisuus-
johtaminen ei ole sisdltynyt opetussuunnitelmaan). ISPS-koulutuksen (sataman
turvapaallikko) oli saanut melkein kaikki vastanneista. Muita turvallisuusalan
koulutuksia, joita haastatellut mainitsivat, olivat vaarallisiin aineisiin liittyvét kurs-
sit, 6ljyntorjuntakoulutus, rdjahdeaineisiin liittyvd koulutus, palokurssit, pelastus-
kurssit, ensiapukurssit, tulitydkurssit, tyosuojelukoulutus, valmiuskoulutus, suo-
jelukoulutus, BRM-koulutus, kulunvalvontaan liittyva koulutus, laatujohtamiseen
liittyvé koulutus sekd ymparistoasioihin liittyva koulutus. Lisaksi erikseen koulu-
tuksen jdrjestdjind mainittiin TUKES, STUK, luokituslaitokset, Satamaliitto, Me-
renkulkualan tutkimus- ja koulutuskeskus (MKK), ja Dupont-yhtié. Erikseen mai-
nittiin my6s merikapteenikoulutus seka toisaalta yhtion tai organisaation omat si-
saiset koulutukset. Useampi kertoi lisaksi osallistuneensa useille erilaisille turvalli-
suuteen liittyville kursseille sitd sen enempad maarittelematta.

Turvallisuusorganisaatio oli olemassa selvisti suurimmilla satamilla. Pienim-
milld satamilla turvallisuudesta vastasi joko joku henkild yksin tai vastuuta oli
jaettu usean samantasoisen henkilon kesken. Muutama haastateltava kuvasi vas-
tauksessaan vain ns. ISPS-organisaation. Tama saattoi johtua siitd, ettd ko. sata-
massa ei ole kokonaisturvallisuudesta vastaavaa organisaatiota tai henkilda tai yli-
padtadn mitddn muuta turvallisuudesta vastaavaa organisaatiota. On myds mah-
dollista, ettd ISPS-lainsdddannon aiheuttamien muutosten ajankohta on ollut niin
ldhelld, ettd myos terminologinen ongelma aiheutti vadrinkasityksia.

Haastatteluun vastanneiden henkiléiden tehtdva satamansa turvallisuusorga-
nisaatiossa oli padsadntoisesti turvallisuudesta vastaaminen. Tehtédvaa avattiin
tarkemmin termeilld suunnittelija, laatija, toteuttaja, yllapitéja ja kehittaja.

5.1.3 Perustiedot turvallisuusjohtamisjarjestelmista

Turvallisuusjohtamisjarjestelmien perustiedoissa esitettiin kysymyksid sataman
turvallisuuspadmaaristd, sataman sertifioiduista johtamisjérjestelmistd ja niiden
integroinnista, jarjestelmien kayttoonotosta sekd niiden dokumentointitavasta. Li-
sdksi esitettiin kysymyksid satamien turvallisuusohjeista, hdtdtilanneohjeista, toi-
mimisesta ohjeiden mukaan ja hatitilannetoiminnan harjoittelusta.
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Erilaisia sertifioituja johtamisjarjestelmia satamissa on vaihtelevasti. Tutki-
mukseen osallistuneista satamista:

kahdella (2) satamalla ei ollut lainkaan sertifioituja johtamisjérjestelmia.

Kolmessa (3) satamassa oli haastatteluhetkelld yksi (1) sertifioitu johtamis-
jarjestelma,

kahdessa (2) kaksi (2) ja

kahdessa (2) kolme (3) johtamisjdrjestelmaa.

Osa haastatelluista nosti esille vield ISPS-jarjestelmén, jota voidaan pitdd yhden-
laisena johtamisjarjestelmdna (sertifikaatin myontédja merenkulkuviranomai-
nen). Tami on pakollinen kaikissa satamissa. Eniten satamissa oli sertifioituja ISO
14001 -ymparistojdrjestelmid sekd ISO 9001 -laatujdrjestelmid; molempia 1oytyi
viidestd (5) satamasta. OHSAS 18001 -tyoturvallisuusjdrjestelma oli kdytossé kah-
dessa (2) satamassa ja lisdksi haastatteluhetkelld kahteen (2) satamaan oltiin ra-
kentamassa sellaista. Yhteen (1) satamaan vield on tulossa ISO 28 000 -standardin
mukainen toimitusketjun turvallisuusjérjestelma.

Satamien johtamisjérjestelmien sertifikaatteja ovat myontidneet Bureau Weritas
Quality International (BWQI), Det Norske Veritas (DNV), Lloyds sekd Germani-
scher Lloyds. DNV on myontanyt sertifikaatin kolmelle (3) satamalle, Lloyds kah-
delle (2) ja BWQI sekd Germanischer Lloyds kumpikin yhdelle (1) satamalle. Sa-
tamat, joissa on useita sertifioituja johtamisjarjestelmia kaytossa, ovat kiyttianeet
kaikkien jarjestelmien sertifioinnissa samaa luokituslaitosta.

Erilaiset johtamisjarjestelmat oli integroitu yhdessé satamassa. Yhdesti sata-
masta vastattiin, ettd integrointi oli suunnitteilla. Neljassa (4) satamassa oli integ-
rointia toteutettu kdytdnndossa jollakin asteella. Yhdessa satamassa esimerkiksi ym-
péristoasiat oli yhdistetty koko sataman toimintajérjestelmain ja toisessa satamas-
sa turvallisuusjdrjestelma oli liitetty osaksi sertifioituja jarjestelmid. Kahdessa sata-
massa jarjestelmien osia tai toimintoja oli kdytannon tydsséd yhdistetty.

Satamilta kysyttiin turvallisuusjohtamisjérjestelmien kayttoonottamisesta rakenta-
mis- ja kdyttoonottotapoja sekd ajankohtaa. Lisdksi kysyttiin, miten kdyttoonotos-
ta tiedotettiin omalle henkilostolle sekéd sidosryhmille. Olennaista téssa yhteydes-
sd on korostaa, ettd haastattelukysymyksessd on kiytetty termié turvallisuusjohta-
misjdrjestelmd, ei sertifioitu johtamisjérjestelma tai toimintajérjestelmad. Termia ei
ollut haastateltaville erikseen maaritelty. Vastauksista on todettavissa, ettd suurin
osa ymmirsi kysymyksen koskettavan joko sataman ns. toimintajarjestelmaa (tai
toimintamallia) tai sitten sité tapaa, jolla satamissa on pyritty turvallisuusasioita
hallitsemaan. Lisaksi ainakin yksi vastaaja kertoi vain ISPS-jarjestelman kaytt66n-
otosta. Koska termii ei erikseen haastateltaville madritelty, vastaukset ovat hajaan-
tuneet ja yhteenvetoa siitd, miten jarjestelmid on rakennettu ja otettu kayttoon, ei
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ole mielekasti tehda. Kuitenkin voidaan todeta, ettd ottamatta kantaa siihen, mis-
td jarjestelmastd tai toiminnosta vastaaja puhui, suurin osa kertoi sataman raken-
taneen toimintatapojaan ja jarjestelmidén itse. Kaksi vastaajista kertoi kdyttdneen-
sd ulkoisen asiantuntijan apua jirjestelman rakentamisessa.

Kaikki haastatellut eivit ole vastanneet kysymykseen, miten jarjestelmien kayt-
toonotosta on tiedotettu henkilokunnalle ja sidosryhmille. Ne, jotka ky-
symykseen ovat vastanneet (5 satamaa), kertoivat, ettd tiedottaminen henkilokun-
nalle hoidettiin esimerkiksi koulutustilaisuuden, seminaarien tai henkilokunta-
kahvien yhteydessd. Sidosryhmille tiedotettiin erillisten koulutus- tai tiedotusti-
laisuuksien avulla. Myds lehdistotilaisuuksia on pidetty. Osa haastatelluista ker-
toi, ettd tiedotus toiminnasta ja jiarjestelmien muutoksista on kaikille osapuolil-
le jatkuvaa.

Haastatelluilta kysyttiin jdrjestelmien dokumentointitavasta. Kaytannossa
kysymys koski sitd, onko dokumentointi tehty sahkoisend vai paperisena. Kaikissa
satamissa, joissa on kéytossd jonkinlainen johtamis- tai toimintajarjestelma - tut-
kimukseen osallistuneista kahdeksassa (8) satamassa — dokumentointi on toteutet-
tu padasiassa sekd sahkoisend ettd paperisena versiona. Osassa satamista sahkoi-
seen versioon on laitettu vain osa tiedoista ja esimerkiksi salaiset dokumentit ovat
vain paperisia. Osassa satamista sahkoinen versio on ns. padjérjestelma ja paperi-
versioita tulostetaan arkistointia varten.

Kaikissa tutkimukseen osallistuneissa satamissa on mitd ilmeisimmin olemassa ai-
nakin joitakin ohjeita hatitilanteiden varalle. Kolme haastateltavaa ei vastan-
nut kysymykseen. Yhdessd satamassa kerrottiin olevan ohjeistus kaikkia oletet-
tavissa olevia vaaratilanteita varten. Erikseen erilaisia ohjeita mainittiin: vaaralli-
sia aineita koskevat ohjeet, ohjeet ISPS-vilikohtausten varalle, ohjeet alusonnet-
tomuuksien varalle, 6ljyvahingot, tulvatilanteet, pommit, nestesataman pelastus-
suunnitelma, 6ljy- ja kemikaalisatamien turvallisuusohjeet, turvallisuusohjeet pa-
kattujen vaarallisten aineiden kasittelyé varten, teollisuusalueen ja sataman yhtei-
nen yhteisen tyopaikan lakisddteinen pelastussuunnitelma (tai vain yleinen pelas-
tussuunnitelma), toiminta hatdtilanteessa, ensiapuohjeita, hatailmoituksen teko-
ohje, ohje tulipalojen ja alkusammutuksen varalle, ohjeita kaasuvaarasta, turvalli-
suusselvitykset, sataman toimipisteiden pelastus- ja turvasuunnitelmat, ohjeet ri-
kostorjuntaan seka kiinteistjen turvallisuusoppaat.

Tutkimukseen osallistuneet satamat ovat ohjeistaneet myos operatiivista toi-
mintaansa. Yhdestd satamasta kerrottiin, ettd erityisid ohjeita ei ole, mutta esi-
merkiksi tydturvallisuuteen liittyvistd toimintatavoista keskustellaan ja niitd py-
ritadn kehittdmaan yhteisissd kokouksissa. Satamajérjestyssdannot ovat myos yk-
si tapa ohjeistaa toimintaa satamassa; muutama vastaajista mainitsikin sdantonsa
osana ohjeistustaan.
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5.1.4 Sataman turvallisuuskulttuuri

Sataman turvallisuuskulttuuria pyrittiin hahmottamaan kysymyksilld johdon si-
toutumisesta ja henkil6ston osallistumisesta. Lisdksi kysyttiin satamien tunnuslu-
kuja tai -mittareita, riskien arviointikdytantoja ja turvallisuutta parantavia toimin-
tatapoja. Lopuksi kysyttiin, voiko vastaajan mielesti toisille sattuneista vaaratilan-
teista oppia ja kuinka ISPS-sddadosten kdyttoonotto on vaikuttanut sataman turval-
lisuuteen.

Sataman johdon sitoutuminen turvallisuustyohon

Sataman ylimmaén johdon sitoutumista turvallisuustyohon tiedusteltiin kysymalla
johdon osoittamasta tuesta, palautteesta sekd johdon viestittdmistavasta. Kaikkiin
naihin osakysymyksiin ei haastatteluissa saatu vastausta.

Lihes kaikki vastaajat totesivat sataman johdon antavan tukea sataman turvalli-
suuden kehittdmistyohon. Se, mitd tahoa vastaajat ovat tarkoittaneet, todennékdi-
sesti vaihtelee, silld vastaajista kolme on itse satamajohtajia. Lisdksi yksi vastaaja
kertoi satamalautakunnan osoittamasta tuesta. Satamajohtajien vastauksissa yksi
pystyi puhumaan ylemmasta johdosta, silld ko. satama on yksityisyrityksen omis-
tama ja satamajohtajan yldpuolella on vield yritysjohto. Kahdesta muusta vastaa-
jasta toinen jdtti selvdsti vastaamatta kysymykseen ja toinen totesi yleisesti johdon
tuen olevan kaiken perusta.

Johdon osoittama tuki maariteltiin vastauksissa esimerkiksi niin, ettd on annet-
tu resursseja tai ettd paatokset on aina siunattu. Yksi vastaajista kertoi, ettd ylempi
johto kuuntelee erittdin mielellddn palautetta kentdlld tehdyistd havainnoista. Yh-
dessé satamassa taas kerrottiin johdon tuen muodostuvan seké pienestd paineesta
(sanktiot) ettd varsinaisesta tuesta (koulutus ja palkitseminen).

Kysymykseen, antaako sataman ylin johto palautetta, saatiin selvd vastaus viides-
td satamasta. Kaikissa ndissd satamissa ylin johto antaa palautetta turvallisuusasi-
oissa. Yksi vastaaja kertoi, ettd palautetta annetaan aina. Palautteen antamistavas-
ta kertoi kaksi vastaajaa. Toisessa satamassa palautetta annetaan suullisesti, sdah-
koisesti sekd kirjallisten poikkeamaraporttien muodossa. Toisessa satamassa taas
intranetissa on kasitelty kaikki poikkeamat selventédvin kuvin, opiksi otettavaksi.
Vastauksista on havaittavissa, ettd ainakin osa mieltda itsensé osaksi ylintd johtoa,
vaikka ei olisi varsinaisesti satamajohtaja. Téll6in palautteen saajat ovat lahinna
tyontekijdtason tai jopa sataman muiden sidosryhmien edustajat.

Haastateltavilta vield kysyttiin, miten sataman johto viestii turvallisuudesta.
Tahan kysymykseen saatiin vastaus seitsemastd (7) satamasta. Suurimmaksi osak-
si viestintatavaksi mainittiin erilaiset kokoukset. Kahdessa (2) satamassa nama oli-
vat johtoryhmén kokouksia, lisdksi mainittiin tyopaikkakokoukset (1), tydsuoje-
lukokoukset (1) sekd kehittamisryhma (1). Kaksi (2) vastaajista mainitsi erilaiset
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keskustelut; turvallisuuskeskustelut seké satamakierrosten yhteydessa tehtavit kes-
kustelut tyontekijéiden kanssa. Lisdksi viestimistavaksi mainittiin ohjeet (1), ylei-
set infot (1), harjoitukset (1) sekd koulutuspdivit (1). Yksi vastaaja totesi vain, ettd
tiedotusta tapahtuu sdannéllisin viliajoin.

Vastausten perusteella on vaikea arvioida, miten hyvin sataman johto on sitoutu-
nut turvallisuustyohon. Téama johtuu siitd, ettd vastaajat itse edustivat joko suo-
raan satamajohtoa tai ylempéa esimies-porrasta. Tarkemman vastauksen saami-
nen olisi vaatinut myos sataman tyontekijoiden haastattelemista. Yleisesti nayttdisi
kuitenkin siltd, ettd varsinkin suuremmissa satamissa — juuri niissd, joissa oli tur-
vallisuusorganisaatiot ja johtamisjérjestelmid tai systemaattisia menetelmida myos
turvallisuuden hallintaa varten — sataman johto on sitoutunut turvallisuustyohon.

Sataman henkiloston osallistuminen turvallisuustyéhon

Sataman henkil6ston osallistumista turvallisuustyohon tiedusteltiin kysymalla
tyontekijoiden ja johdon vdlisen kommunikaation toimimisesta seké tyontekijoi-
den tapoja tuoda esille turvallisuuteen liittyvid ongelmia, aloitteita tai palautetta.
Liséksi kysyttiin, saako henkil6sto ddnensa kuuluville ja uskaltaako se avata suun-
sa.

Kysymykseen uskaltaako henkildsto avata suunsa saatiin selvé vastaus vii-
desté (5) satamasta. Kaikki ndma vastaajat olivat sitd mieltd, ettd henkilosto us-
kaltaa avata suunsa. Yksi (1) vastaaja kertoi, ettd henkiloston antamaa palautet-
ta otetaan vastaan paivittdin. Yksi (1) vastaaja taas ilmaisi, ettd keskustelu on suo-
raa ja interaktiivista. Henkilostolta tulee myos kehittimisehdotuksia. Lisaksi yk-
si (1) vastaaja kertoi, ettd tyonjohtajat silloin télloin tulevat keskustelemaan. Kaik-
ki ndma vastaukset ovat tulkittavissa siten, ettd henkilosto uskaltaa kertoa mieli-
piteitddn. Yhdestd satamasta todettiin, ettd henkiloston osallistumisessa on muu-
tosvastarintaa, mutta toisaalta jotakin viestid ilmeisesti tuli ty6turvallisuusasioissa.

Viisi (5) vastaajaa kertoi, ettd sataman henkilosto saa adnensa kuuluville tur-
vallisuusasioista keskusteltaessa. Lisaksi kolmesta muusta vastauksesta oli tulkitta-
vissa mielipide, ettd henkil6sto saa d4dnensd kuuluville. Ndissé vastauksissa kerrot-
tiin mm. eri keinoista, miten viesteja tulee ja miten niita kasitelladn. Tai sitten ylei-
sesti vain todettiin, ettd keskustelu on avointa ja henkilostolld on vaikutusmahdol-
lisuus. Yhdesté satamasta ei suoraan kommentoitu kysymysta.

Yleisesti ottaen nayttda siltd, ettd tutkimukseen osallistuneissa satamissa henkil6s-
tolld on mahdollisuus vaikuttaa turvallisuusasioihin ja keskustelu- sekd palaute-
kulttuuri ovat avointa. Toisaalta, jotta asia voitaisiin varmuudella todeta, asiaa tay-
tyisi my0os kysyd sataman henkildstoltd itseltadn. Nyt vastaajat olivat joko sataman
keski- tai ylintd johtoa - ei tyontekijitason edustajia.
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Henkiloston ja johdon valinen kommunikointi

Henkiloston ja sataman johdon vilisen kommunikaation kerrottiin toimivan.
Vastauksissa mainittiin mm., ettd kommunikointi toimii hyvin ja palautetta tulee.
Kolmesta satamasta ei saatu suoraa vastausta kysymykseen. Kahdesta néisté kui-
tenkin kerrottiin erilaisista kommunikointitavoista, jolloin vastaukset ovat tulkit-
tavissa ainakin siten, ettd kommunikointia on olemassa.

Tyontekijoiden tavoista tuoda palautetta vastauksissa mainittiin sekd kommuni-
kointi- tai palautteenantotavat ettd tilaisuudet, joissa palautetta on mahdollista an-
taa. Tavoista mainittiin poikkeamailmoituskéytannét (2), palautelomake (1), pos-
tilokerikko tai séhkoposti (1), verkossa oleva infotaulu, johon kirjataan hairiot,
vuoto tai liikennerikkomuksia (1), séhkdinen jarjestelma (PDS) (1), aloitepalk-
kiojérjestelma (1) henkilostotyytyvaisyyskysely (1) seka tarkastuslistat (siisteys ja
puutteet) (1). Tilaisuuksista kommunikoida ja antaa palautetta mainittiin jokapai-
vdinen palaveri, jossa kdyddan ldpi yon aikana tapahtuneet asiat (1), tydturvalli-
suustasolla kerran kuussa kokoukset (1), laatukokoukset (1), erilaiset toimikunti-
en kokoukset (1), koulutustilaisuudet ja harjoitukset (1), suorat keskustelut (2), si-
sdiset auditoinnit (1), tyopaikkaselvitykset (1) sekd henkilokunnan kahvitilaisuu-
det (1).

Turvallisuuden tunnusluvut ja -mittarit

Tutkimukseen osallistuneilta satamilta tiedusteltiin kdytdssa olevia turvallisuuden
tunnuslukuja ja mittareita. Apukysymyksind kaytettiin: Minkalaisia konkreetti-
sia tavoitteita turvallisuusjohtamiselle on asetettu? Miten turvallisuutta mitataan?
Kaytetddnko tilastollisia menetelmid? Ovatko tunnusluvut / mittarit riittavia? Mi-
ten kehittdisit tunnuslukuja? Kaikki vastaajat eivit ole vastanneet kaikkiin apuky-
symyksiin.

Yksi (1) vastaaja kertoi, ettd satamassa ei ole kdytossd minkddnlaisia menetelmia
mitata tai ilmentaa turvallisuutta. Kahdesta (2) satamasta lisaksi kerrottiin, et-
td menetelmien kehittdminen on kidynnissd. Niistd toisessa kuitenkin oli jo kdytos-
sd joitakin menetelmid. Yhdessd satamassa mainittiin olevan kdytossa 19 erilais-
ta mittaria turvallisuuden mittaamiseksi. Mitattavina asioina mainittiin poikkea-
matilanteiden méara (3), tapaturmat (1), sairauspoissaolot (1), ympéristopuolella
vuosittaiset padstot (1). Muita mitattavia asioita tai menetelmia keréta niitd olivat
auditointien palaute (2), palotarkastukset ja niiden palaute (1) seka asiakaskyselyt
(1). Lisdksi mainittiin yleensa erilaiset tilastot joka vuoden jdlkeen (1) sekd doku-
mentointi, joka kidydédan ldpi vuosittain raportissa (1). Ndissd vastauksissa ei ker-
rottu, mita asioita tilastoidaan tai dokumentoidaan.

Kysymykseen, minkilaisia tavoitteita turvallisuusjohtamiselle satamassa on

asetettu, vastattiin viidestd (5) satamasta. Néistd neljdssa (4) satamassa tavoitteet
liittyivat poikkeamien, tapaturmien tai sairauspoissaolojen mdaraan. Yhdessa sata-
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massa poikkeamien lukumaéaraa haluttiin vihentda ja tavoitteeksi oli asetettu vuo-
sittain: 2008 6 kpl/kk, 2009 4 kpl/kk ja 2010 3 kpl/kk. Muissa satamissa ei ollut
asetettu tasmallistd tavoitelukua, vaan esimerkiksi mainittiin sairauspoissaolojen
vahentdminen yleensa (1), tapaturmien madrdn pitiminen nollan tuntumassa (1)
sekd se, ettd ei tule paljoa huomautuksia (1). Lisdksi yleensd mainittiin tavoitteek-
si mittareiden ja turvallisuusjohtamisen jatkuva kehittdminen sekéd check-listojen
korrelointi poikkeamiin ja 16ydoksiin.

Kaksi vastaajista (2) kommentoi tunnuslukujen riittavyyttd. Toinen totesi, ettd
mittarit ovat riittdvid, mutta niitd voisi kehittdd enemmain tilastolliseen suuntaan.
Toinen taas totesi, ettd asia on hankala, silld he eivit tiedd, milld turvallisuutta mi-
tata. Samansuuntaisen kommentin antoi lisaksi kolmas vastaaja toteamuksellaan:
“Miten turvallisuutta mitataan, on varsin auki” Tdma nayttikin olevan kokonai-
suutta parhaiten kuvaava nakemys. Turvallisuuden mittaamisen ja seurannan tar-
keys on mielletty, mutta keinoja siihen on vain vahan tiedossa.

Riskien arviointi

Haastateltavilta kysyttiin, milld tavoin satamissa arvioidaan riskeja. Lisdksi kysyt-
tiin, ovatko riskienarviointimenetelmat riittavid ja milld tavoin haastateltava pa-
rantaisi menetelmid. Kolmesta satamasta ei saatu vastausta riskienarvioinnin riit-
tavyyden arviointikysymykseen. Riskienarviointimenetelmié kartoittaneeseen ky-
symykseen on lopulta hyviksytty monenlaisia vastauksia, ja timén perusteella yh-
teenvetoja siitd, minkalaisia kdytetyt riskienarviointimenetelmit ovat, on mahdo-
tonta tehda.

Kaikissa satamissa suoritetaan jonkinlaista riskien arviointia. Ainakin neljassa
satamassa riskien arviointia oli suoritettu jonkin tietyn mallin tai ohjelman mu-
kaisesti. Kokonaisvaltaista riskien arviointia oli suoritettu ainakin kolmessa sata-
massa. Kolmessa satamassa kdytossd oli 1ahinna tydsuojeluun liittyvid arviointe-
ja. Yleistden voisi sanoa, ettd satamissa riskien arviointiin kdytetddn jonkin ver-
ran valmiita menetelmid seka asiantuntijoidenkin apua, mutta monessa satamassa
kuitenkin kdytdnnossa riskien arviointi perustuu yksittdisten ihmisten kokemus-
ja késityspohjaiseen arvioon tilanteesta.

Kuudesta satamasta (6) arvioitiin kdytdssé olevien riskienarviointimenetelmien
riittdvyyttd. Ndistd kaksi (2) vastaaja totesi, ettd haastatteluajankohtana kaytossa
olleet menetelmat olivat riittdvid. Loput vastaajista esittivit erilaisia jo tyon alla
olevia tai muutoin potentiaalisia kehittdmisajatuksia. Ndita kehittamisideoita oli
mm.: kehittdd arviointia osana operatiivista toimintaa, alueellisten riskien arvioin-
ti ja pohdinta alueellisten viranomaisten kanssa, raportointityokalun tehokkaampi
hy6dyntiminen seki erilaisten menetelmien kiyton laajentaminen, kuten Borea-
lis-menetelmd, jossa kaikista hankkeista tehdddn ns. kuuden askeleen riskienar-
viointi. Yksi vastaaja kertoi, ettd kirjallinen riskienarviointi menee liiallisuuksiin.
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Turvallisuutta parantavat toimenpiteet

Haastatelluilta kysyttiin korjaavista ja turvallisuutta parantavista toimenpiteista.
Apukysymyksind voitiin kdyttda: Milld tavoin valitaan kohteet, joihin turvallisuut-
ta parantavat toimenpiteet kohdistetaan? Miten raportoidaan poikkeamat, ldhelta
piti -tilanteet, onnettomuudet ja tapaturmat? Miten analysoidaan ja miten toteu-
tetaan tarvittavat korjaavat toimenpiteet? Miten poikkeamat ja korjaavat toimen-
piteet otetaan huomioon osaamisen kehittdmisessd? Miten haastateltava kehittaisi
korjaavien toimenpiteiden/turvallisuutta parantavien toimenpiteiden menettelya?

Tutkimukseen osallistuneissa satamissa kerdtddan poikkeamista tietoja. Yk-
siselitteisid vastauksia sithen, minkalaisia kdytdssa olevat raportointimenetelmat
ovat, ei saatu. Vastauksista kuitenkin pystyi paattelemain, ettd osa satamista kayt-
ti haastatteluajankohtana erilaisia sahkoisié jarjestelmid, kuten Stuuva-raportoin-
tijarjestelmaa, satamille kehitettya pds-tietojarjestelmaa (jossa raportointimoduu-
li) tai muita tietokoneavusteisia jarjestelmid. Osalla satamista taas oli kdytossd pa-
periset kaavakkeet. Kahdella satamalla ei ollut kdytossddn minkdénlaista poikkea-
mien keruumenetelmad. Niissé tieto poikkeamista etenee suullisesti. Muita mai-
nittuja menetelmia oli sahkoposti ja sisdiset jarjestelmat.

Turvallisuutta parantavat toimenpiteet valitaan useimmiten poikkeamien
analysoinnin perusteella. Viisi (5) haastateltua mainitsi sen joko ainoana tai yhte-
né perusteena muiden joukossa. Muita valintaperusteita mainittiin tarkastuskier-
rokset (1), auditoinnit (1), riskien arviointi (2) tai muu (yleinen) arviointi (1), pa-
lautteet (1), keskustelut (tyontekijoiden kanssa) (1) sekd kokemus (2). Yhdesta (1)
satamasta ei saatu vastausta kysymykseen.

Poikkeamien analysointi vaihtelee eri satamissa. Neljdltd (4) vastaajalta ei saa-
tu suoraa tai kunnollista vastausta kysymykseen. Kolmessa satamassa analysointi
tapahtuu jonkinlaisessa ryhmassé: satamien johtoryhmissé (2) tai erillisessé ana-
lysointiryhmassé (1): Lisaksi yhdessa (1) satamassa kasittely siirtyy johtoryhmain,
mikéli asiasta vastaavat henkil6t eivit itse sithen pysty. Yksi vastaaja totesi analy-
soinnin tapahtuvan asianosaisten kanssa keskusteltaessa.

Kysymykseen, miten korjaavat toimenpiteet toteutetaan, ei vastannut kuin muuta-
ma haastateltu. Namékaan vastaukset eivit olleet kovin informatiivisia, joten ky-
seisen kysymyksen tuloksia ei kasitelld tassd raportissa.

Suurimmassa osassa tutkimukseen osallistuneista satamista (4/5 vastaajista) Kor-
jaavat toimenpiteet huomioidaan henkildston osaamisen kehittamises-
sa tuomalla esille henkildston koulutustilaisuuksissa. Yksi haastateltu totesi asi-
aa pohdittavan johtoryhmassa. Koulutuksen liséksi johtoryhmin ja tydsuojeluko-
koukset mainitsi myos toinen haastateltava. Lisdksi yksi (1) vastaaja kertoi toimen-
piteistd tiedottamisesta: kiireelliset heti, kaikki tulevat intranettiin ja lisaksi asian-
osaisille tiedotetaan asiasta kaksi kertaa vuodessa jdrjestettavilla koulutuspaivilla.
Neljasta (4) satamasta ei saatu vastausta kysymykseen.
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Korjaavien toimenpiteiden valintaan, toteuttamiseen ja huomiointiin seké poik-
keamaraportointitapoihin yleensa oli tyytyviisia kaksi (2) haastateltua. Nelja (4)
haastateltua osoitti aihepiirin epédkohtia tai esitti kehittamisideoita. Kolmesta
satamasta ei saatu vastausta kysymykseen. Yksi haastateltu totesi, ettd tarvittaisiin
lisad poikkeamia. Lisdksi ko. satamassa pohdittiin tiedottamisen kehittimisté pi-
kaviesti-tyyppiselld kanavalla, jossa poikkeamista ja havaituista 10ydoksista kerrot-
taisiin henkilostolle. Yhdesta satamasta todettiin kehittamistarpeiksi raportointi-
lomakkeen laatimisen ja lisdaksi poikkeamien rekisterdinnin. Yksi haastateltu va-
litti ajan puutetta. Yksi taas kertoi raportointijarjestelmansa olevan hiukan hanka-
la kéyttad. Toisaalta hédn kuitenkin kiitteli jarjestelmadn mahdollistavan tapauksen
monipuolisen kisittelyn.

Haastatelluilta kysyttiin: Voiko muille sattuneista onnettomuuksista ja la-
helta piti -tapauksista lukemalla/kuulemalla oppia vilttimain itse vastaa-
vanlaiset tapaukset tai toimimaan niissd oikealla tavalla? Kysymyksessa oli kaksi
alakohtaa: 1) kun ao. tapaus on sattunut oman yrityksen piirissé ja 2) kun ao. ta-
paus on sattunut muun kuin oman yrityksen piirissd. Vastausvaihtoehdot olivat
etukdteen madritelty: kylld varmasti, kylld, en osaa sanoa, ei, ei varmasti. Melkein
kaikki vastaajat olivat sitd mieltd, ettéd ldheltd piti -tapauksista lukemalla tai kuu-
lemalla voidaan oppia. Seitsemin (7) haastateltua valitsi molemmissa alakohdis-
sa vaihtoehdon kylld varmasti. Yksi (1) haastateltu vastasi molempiin kysymyksiin
kylla ja yksi (1) en osaa sanoa.

ISPS-koodin vaikutus sataman turvallisuuteen

Viimeisend kysymyksena haastatelluilta kysyttiin ISPS-koodin vaikutusta sataman
turvallisuuteen. Tarkentavina kysymyksini voitiin esittda: Miten ISPS-koodi on
vaikuttanut turvaan? Onko se aiheuttanut ristiriitoja turvallisuusasioiden kanssa?
Onko se aiheuttanut ristiriitoja normaalin liiketoiminnan kanssa? Onko siita ollut
enemman hy6tya kuin haittaa?

Ensimmadiselld lisakysymykselld ISPS-koodin vaikutuksesta sataman tur-
vaan, tarkoitettiin ns. security-turvallisuutta, eli terrorismin torjuntaa (ja jonkin
verran myds rikollisuuden torjuntaa yleensd). Toisin sanoen haluttiin kysy&, onko
koodi ollut tarkoituksenmukainen. Kuitenkin, ilmiselvasti moni vastaaja ei syysté
tai toisesta vastannut suoraan tdhan. Vastaajat pohtivat enemmankin joko koko-
naisturvallisuutta tai sitten ISPS:n vaikutusta ns. safety-puolen asioihin, eli onnet-
tomuuksien ja tapaturmien ehkidisemiseen. Toisin sanoen vastausta kysymykseen
ei voida haastattelujen perusteella esittad, mutta yleisesti kuitenkin voidaan tode-
ta vastaajien olleen sitd mieltd, ettd ISPS-koodilla on ollut vaikutusta sataman tur-
vallisuuteen. Kaksi (2) vastaajista totesi, ettd vaikutus on ollut merkittdva (tai pal-
jon). Nelja (4) vastaajista viittasi turvallisuuden parantuneen silld perusteella, ettd
satama-alueiden aitaamisen myotéd ulkopuoliset ja asiattomat kulkijat on voitu ra-
jata alueelta pois. Yksi vastaaja kuvasi vaikutuksen olleen matkustajasatamiin suu-
ri, koska aikaisemmin niihin péasi kulkemaan melko vapaasti vaérilla papereilla.
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Yksi (1) vastaaja totesi operatiivisen turvallisuuden olevan ISPS-koodin suu-
rin hyotyja. Yksi (1) vastaaja taas totesi koodin pakottaneen rakentamaan toimi-
van organisaation. Yksi (1) vastaaja kritisoi ISPS-koodin vaikuttavuutta siten, ettd
ndenndisturvallisuuden saavuttamiseksi taloudelliset panokset olivat liian suuria.

Tutkimukseen osallistuneet haastatellut olivat paasdantoisesti sitd mieltd, et-
td ISPS-koodin ja turvallisuuden (ns. safety-turvallisuus) vélilld ei ole ristiriito-
ja. Useampi vastaaja korosti, ettéd ns. safety-turvallisuus on hyotynyt ISPS-koodis-
ta tai ettd se on auttanut molempia turvallisuuden lajeja (safety ja security). Kaksi
(2) haastateltua ei suoraan vastannut kysymykseen. Toisesta vastauksesta oli kui-
tenkin pédteltdvissa, ettd ristiriitoja ei ole.

ISPS-koodi ei ole myoskdan aiheuttanut vastaajien mielesta ristiriitoja satami-
en normaaliin liiketoimintaan. Kaksi (2) haastateltua ei vastannut kysymykseen.
Erikseen mainittiin, ettd koodin vaikutus normaaliin liiketoimintaan on pikem-
minkin pédinvastainen, koska mahdolliset havikit on lainmuutoksen myotd hel-
pompi selvittdd. Lisdksi kerrottiin, ettd satamassa ostetaan paljon alihankintapal-
veluja ja ndma alihankkijat eivit valttamatta aina tieda turvallisuusvaatimuksia.
Yksi haastateltu totesi my®0s, ettd jokunen yksittdinen toimija ei ollut vield haas-
tatteluhetkelld ymmartanyt ISPS-koodin merkitystd. Yhdesta satamasta kerrottiin,
ettd erddnlainen ristiriita on laivan ja sataman turvasuunnitelmien ldhtokohtainen
erilaisuus.

Enemmisto vastaajista oli sitd mieltd, ettd ISPS-koodista oli enemmaén hydtya
kuin haittaa. Kolme (3) haastateltavaa ei vastannut suoraan kysymykseen. Yksi
(1) vastaaja totesi, ettd koodi teetti tullessaan kovasti t6itd, mutta kayttoonoton jal-
keen siitd ei ole ollut haittaa, ei toisaalta kovin merkittavaa hyotydkaan. Tassdkin
kysymyksessé yksi vastaaja totesi, ettd alueen rajaaminen on ollut merkittavin etu,
mutta esimerkiksi taloudellisesta ndkokulmasta koodin vaikutus on vaikeampi ar-
vioida. Hinen mielestdan ISPS-koodin riskianalyysin uhat on maaritelty vaérin.
Mielekkadampaa olisi ollut, jos lahtokohta olisikin ollut asiakkaan palveleminen.

5.2 Satamissa toimivien yritysten haastattelut

Satamissa toimivien yrityksid pyydettiin haastattelututkimukseen yhteensé 11 or-
ganisaatiota. Ne edustivat seitsemdi (7) eri eteldsuomalaista satamaa. Yhteensa
haastatteluita tehtiin 21 kappaletta.

Tédssd kappaleessa esitellddn yhteenvedot satamissa toimivien yritysten haastatte-
lutuloksista. Ne on jaoteltu haastattelulomakkeen otsikoinnin mukaan: 1) satami-
en perustiedot, 2) vastaajan perustiedot 3) turvallisuusjohtamisjarjestelmien pe-
rustiedot seka 4) satamien turvallisuuskulttuuri.
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5.2.1 Perustiedot organisaatioista, vastaajista seka
turvallisuusjohtamisjarjestelmista

Perustiedot organisaatioista ja vastaajista kisittavit tietoja organisaation tyonteki-
joistd ja perehdytyksestd seki vastaajien tyotehtévistd ja koulutustaustasta. Nama
kasitellaan hyvin lyhyesti. Perustiedot turvallisuusjohtamisjarjestelmistd taas sisal-
tavit tietoja haastateltujen yritysten turvallisuusorganisaatioista, turvallisuuden ta-
voitetasosta ja -paamadristd, turvallisuuden johtamisjarjestelmista seka turvalli-
suusohjeistuksesta ja -koulutuksesta.

Organisaatioiden perustiedot

Haastatteluun osallistuneista yrityksista nelja (4) kaytti alihankkijoita, lopuilla oli
omat tyontekijat (kaksi vastauksista ei tdysin selvid). Tyontekijdt olivat padasias-
sa suomalaisia, neljalla yritykselld oli joitakin ulkomaalaisia tyontekijoitd. Hen-
kilston vaihtuvuuden yleisesti kerrottiin olevan pientd. Perehdytysohjelmia vas-
taajayrityksissd oli yleisesti kaytossd. Toisilla se oli ilmeisen lyhyt sisdltden vain
turvallisuusasiat, mutta toisilla varsin pitka, jopa useita viikkoja kestéva. Nelja (4)
vastaajaa mainitsi erikseen toimintatavan, jossa vanhempi ja kokenut tyontekija
opastaa uutta tyontekijad jonkin tietyn maérdajan.

Vastaajien perustiedot

Vastaajien asema vaihteli paljon - erilaisista laatu- ja turvallisuuspaallikoista taval-
lisiin tyontekijoihin. Kustakin yrityksesta tutkimukseen osallistui vahintdan kak-
si haastateltavaa, yksi yrityksen johtotasolta ja toinen tyontekijdtasolta. Vastaaji-
en koulutustaustoja ei tassd yhteydessa eritelld. Turvallisuusjohtamiseen liittyvaa
koulutusta haastatellut ovat saaneet monenlaista (lahinna kursseja), eniten tyo-
turvallisuuden aihepiirista. Varsinaista turvallisuusjohtamiskoulutusta on saanut
vain muutama vastaaja. Vastaajien tyokokemus on varsin mittava, alle 5 vuotta yk-
si (1) henkil, 6-10 vuotta viisi (5) henkil64, 11-20 vuotta viisi (5) henkilod, 21-30
vuotta seitsemén (7) henkil6a sekd enemman kuin 30 vuotta kolme (3) henkiloa.

Perustiedot turvallisuusjohtamisjarjestelmista

Turvallisuusorganisaatiot vaihtelivat yrityksittdin paljonkin. Vaihtoehtoisia ta-
poja organisoida turvallisuusasioiden vastuuhenkil6t olivat

* oma, erillinen turvallisuusyksikko (1),

= turvallisuuspaillikko, apulaisturvallisuuspaallikko, valvojat sekd aluevastaa-

vat (1),

= turvallisuuspaillikko, aluevastaavat sekd tyosuojeluorganisaatio (1),

= turvallisuuspéillikko + tyosuojeluorganisaatio (2),

= ainoastaan turvallisuuspédllikko tai vastaava (1),
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= turvallisuusvastuut jaettu eri henkil6ille, ei varsinaista turvallisuuspéallikkoa
(2) seka
* ainoastaan tyosuojeluorganisaatio (2).

Vastaajien tehtdvat turvallisuusorganisaatioissa jakautuivat kolmeen eri katego-
riaan: turvallisuudesta tai jostakin sen osa-alueesta vastaaviin, seké tyosuojeluval-

Turvallisuuden tavoitetaso vaihteli my6s vastaajaorganisaatioittain. Maail-
manluokan tason oli asettanut itselleen kaksi (2) yritystd, Euroopan huipputason
taas yksi (1). Enemmén kuin lainsdddédnnon tasoa tavoitteli yksi (1) vastaajaorga-
nisaatio, toinen (1) taas kilpailijoitaan parempaa tasoa ja yksi (1) tyytyi lainsaa-
ddnnon asettamaan tasoon. Kolme (3) organisaatiota ei ollut maaritellyt tavoite-
tasoa lainkaan ja kaksi (2) organisaatiota ei vastannut kysymykseen.

Turvallisuuspadmaaraksi oli asetettu kaikista yleisimmin joko nolla tapatur-
maa (5), tai onnettomuutta tai muuta vahinkoa (2). Muita tavoitteita oli asetettu
mm. sairauspoissaolojen vahentdmiselle sekd ymparisto- ja laatuasioille. Kolme
(3) organisaatiota ei ollut asettanut lainkaan turvallisuuspadmaaria.

Vastaajaorganisaatioista suurimmalla osalla (9) oli jokin johtamisjarjestelma
kaytossddn. Kaytossd olevia jarjestelmid olivat: ISO 9001 (8), ISO 14001 (4 seka 1
sertifioimaton), OHSAS 18001 (3, joista vain 1 sertifioitu). Lisaksi mainittiin ke-
mianteollisuudelle suunnattu SQAS-arviointimenettely (2) sekd yhtion oma tur-
vallisuusjohtamisjarjestelma (3). Yhdellad (1) vastaajaorganisaatiolla oli kolme (3)
sertifioitua jarjestelmad, kahdella (2) vastaajalla taas kaksi (2). Kolme (3) vastaaja-
organisaatiota on integroinut kaikki johtamisjarjestelmansd yhtendiseksi toiminta-
jarjestelmaéksi, kolme (3) organisaatiota oli tehnyt sen vain osittain. Nelja (4) orga-
nisaatiota ei ollut integroinut lainkaan ja yksi (1) ei vastannut kysymykseen. Joh-
tamisjarjestelmien suurin sertifioija oli Inspecta (5). Kaksi (2) organisaatiota kayt-
ti DN'V:n sertifikaatteja ja yhdella oli SFS:n sertifikaatit.

Tutkimukseen osallistuneilla organisaatioilla on yleisesti ottaen olemassa ohjeis-
tusta, ainakin henkilokohtaisten suojavilineiden kaytostd, kriittisten tyotehtévi-
en ohjeita, ISPS-kédytanndistd seka vaarallisista aineista. Kaksi (2) haastateltua ker-
toi, ettd heilld oli olemassa kaikkiin tydtehtaviin omat ohjeensa. Yrityksistd kerrot-
tiin ohjeistuksen olevan toimivaa — henkildsto toimi padsadntoisesti ohjeiden mu-
kaan. Viisi (5) vastaajaa kertoi pienisté lipsumisista. Kolme (3) vastaajaa mainitsi
organisaationsa valvovan, toimitaanko ohjeiden mukaan.

Turvallisuusharjoituksia jérjestettiin yrityksissa vaihtelevasti. Kahdessa (2)
yrityksessa ei ollut lainkaan harjoituksia, yhdessé (1) suunniteltiin aloitettavan
muuton my6td. Yksi (1) vastaaja kertoi, ettd ISPS-lainsdddanté oli tuonut heidédn
organisaatioonsa turvallisuusharjoitukset. Harjoituksen sisalloiksi kerrottiin eni-
ten palo- ja poistumisharjoitukset sekd osallistuminen yt-harjoituksiin. Kemikaa-
lialan yrityksilld oli oma koulutuskalenterinsa.
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5.2.2 Turvallisuuskulttuuri

Turvallisuuskulttuuria haastatelluissa yrityksissa on selvitetty tiedustelemalla joh-
don sitoutumista turvallisuusty6hon, henkil6ston ja johdon vilistd kommunikoin-
tia, turvallisuuden tunnuslukuja, riskien arviointia seka turvallisuutta parantavia
toimenpiteitd. Vastausten kasittely on jaoteltu edelld esitettyjen aihepiirien mu-
kaan.

Johdon sitoutuminen turvallisuusty6hon

Satamassa toimivista yrityksistd kerrottiin, ettd yrityksen johto on sitoutunut ja
antaa tukea turvallisuustyohon. 12 vastaajaa antoi téstd tuesta positiivisen vies-
tin, viisi (5) jotakin negatiivista palautetta (néista neljd oli tyontekijatasolla toimi-
via ja yksi terminaalipéallikko). Nelja (4) haastatelluista ei antanut vastausta kysy-
mykseen lainkaan (tai ko. kysymysta ei heille esitetty) ja yksi (1) vastaajista ei vas-
tannut suoraan kysymykseen (oli itse johtavassa asemassa). Johdon sitoutumisen
keinoista mainittiin turvallisuuskokoukset ja siten panostaminen tiedon kulkuun,
mittaristojen kdyttaminen, resurssien antaminen. Lisdksi kerrottiin turvallisuus-
asioiden esilldolosta, sitoutuneisuudesta ja tuen antamisesta yleensa, turvallisuu-
teen panostamisesta sekd asian pitimisestd tarkeana.

Haastatelluilta kysyttiin myds: Miten johto antaa palautetta ja miten se viestii tur-
vallisuusasioista? Vastaajat kertoivat yritysjohdon antavan palautetta (erityisesti
turvallisuusasioissa)

= johdon katselmusten,

= auditointien,

= johtoryhmitydskentelyn,

= osastopalaverien (2 viikon vilein),
= kuukausiyhteenvedon seka

= kehityskeskusteluiden yhteydessa.

Johdon kerrottiin viestivdan turvallisuusasioista

= tiedotteiden avulla,

= ohjeiden avulla,

* henkil9ston briefing -tilaisuuksissa (4 kertaa vuodessa),
= yt-kokouksissa (2-3 kertaa vuodessa),

= asiakkaan kautta,

= koulutustilaisuuksissa,

= kehityskeskusteluissa seka

= kahden viikon vilein jarjestettdvissd kokouksissa.
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Lisdksi johdon kerrottiin viestivin oman esimerkin kautta, painottamalla asian
tarkeyttd tai mainostamalla asiakkaille. Yksi vastaaja kertoi, ettd turvallisuudesta
viestitddn aina, kun on jotakin uutta tiedotettavaa.

Henkiloston ja johdon valinen kommunikointi

Henkiloston osallistumisesta turvallisuustyohon tutkittiin kysymalld henkiloston
ja johdon vilisestd kommunikoinnista. Haastatellut kertoivat, ettd kommunikoin-
ti toimii. Seitsemdn (7) vastaajaa kertoi kommunikoinnin toimivan hyvin, seitse-
min (7) kertoi sen toimivan ylipaatadn. Kolme vastaajista ei antanut arviota toimi-
misesta, mutta kertoi henkiloston osallistuvan turvallisuusviestintdadn. Ainoastaan
yksi (1) vastaajista kertoi, ettd kommunikoinnissa olisi parantamisen varaa. Kol-
melta (3) haastatellulta ei saatu vastausta kysymykseen lainkaan. Haastatellut ker-
toivat, ettd yleensd henkilosto saa danensa kuuluville ja uskaltaa avata suunsa. Pa-
lautteen antotapoja mainittiin seuraavia:

= suoraan esimiehille (sanallisesti),

= raporttien ja muiden ilmoitusten (méardmuotoinen) kautta,
= aloitteiden avulla,

= briefing-tilaisuuksissa,

= kokouksissa,

= palautelaatikon kautta seka

= sahkopostin avulla.

Turvallisuuden tunnusluvut

Turvallisuuden tunnuslukuja kerrottiin olevan yrityksissé ainakin

= nolla tapaturmaa (5),

* nolla palo- ja rijihdysvahinkoa,

* nolla onnettomuutta,

= tavoitteita kalusto- ja tietoturvariskeissd (ndiden arvoja ei kerrottu) sekd
* moitteettomuus tarkastuksissa ja asiakaskyselyissa.

Useimmilla organisaatioilla oli asetettu tavoitteeksi vain yksi tunnusluku. Kahdes-
ta (2) organisaatiosta kerrottiin tavoittelevan useita erilaisia tunnuslukuja. Ndiden
kohteita tai arvoja ei vélttaimattd eritelty haastatteluissa. Muita tavoitteita olivat tu-
lipalojen, tapaturmien ja muiden vaaratilanteiden vahentdminen sekd, ettd tyonte-
kijan terveys pysyisi hyvana. Yhdelld (1) organisaatiolla ei ollut lainkaan tunnuslu-
kuja ja yhdesta (1) ei saatu vastausta kysymykseen.
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Yleisin turvallisuuden mittari liittyi poikkeamiin. Haastatelluista organisaati-
oista seitsemdn (7) kertoi mittaavansa turvallisuutta poikkeamien avulla. Kak-
si (2) haastateltua kertoi yrityksensd mittaavan turvallisuutta useilla erilaisilla
mittareilla. Yksi (1) organisaatio mittasi vain laatuasioita ja yksi (1) organisaatio
ei mitannut lainkaan turvallisuutta. Tilastollisia menetelmia kerrottiin olevan kay-
tossd neljassd (4) yrityksessd (viisi (5) ei vastannut tahdn kysymykseen). Turvalli-
suuden mittaustapoihin oli tyytyvdinen kuusi (6) vastaajaa (tdssd vain johtotasolle
esitetty ko. kysymys). Kehittimisehdotuksia esitettiin neljasta (4) yrityksesté. Pa-
rannusehdotukset olivat ldhinnd yleisen tason toiveita kehittamisestd tai muistu-
tus jatkuvan parantamisen ideologiasta. Yksi (1) vastaaja madritteli kehittamiskoh-
teeksi tavoiteasetannan.

Riskien arviointi

Riskianalyysista voi todeta, ettd kaikki organisaatiot tuntevat asian ja jokaisessa on
ainakin jonkinasteinen analyysikdytdnto olemassa. Riskianalyysia oli tehty / teh-
tiin

= jotakin arvioita tyosuojelupuolella (2),

= kertaluonteisesti (1),

= muutostilanteissa (3),

= vuosittain (1),

= viiden vuoden vilein,

= yksi perusteellinen, jota péivitetty muutaman vuoden vilein seka
= kaiken aikaa (3).

Riskianalyysikdytdnt6ihin noin puolessa organisaatioita oltiin tyytyvéisid. Toinen
puoli antoi taas joitakin kehittdmisehdotuksia:

= pitéisi saada kaikki tyontekijat tekemaén jatkuvasti tydssddn,
* vaarojen arvioinnin kehittdminen,

= uuden toimipaikan kehittimisty6 nolla-pisteesta,

= analysointi systemaattisemmaksi,

= analysointitahdin pitdminen ylld (oli hiipunut).

Turvallisuutta parantavat toimenpiteet

Turvallisuutta parantavista toimenpiteistd haastateltavilta kysyttiin: Milld tavoin
valitaan kohteet, joihin turvallisuutta parantavat toimenpiteet kohdistetaan? Mi-
ten raportoidaan poikkeamat, lahelta piti -tilanteet, onnettomuudet ja tapaturmat?
Miten analysoidaan ja miten toteutetaan tarvittavat korjaavat toimenpiteet? Miten
poikkeamat ja korjaavat toimenpiteet otetaan huomioon osaamisen kehittdmises-
sd? Miten haastateltava kehittdisi korjaavien toimenpiteiden/turvallisuutta paran-
tavien toimenpiteiden menettelya?
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Haastatellut organisaatiot valitsevat turvallisuutta parantavat toimenpiteet

= poikkeamien perusteella (4),

" vuosittaiset teemat,

= riskien arvioinnin perusteella,

= tarpeen mukaan,

= arkisten tyon onnistumisen esteiden perusteella,

= sisdisten keskustelujen perusteella,

= viranomaistarkastusten perusteella,

= havaittujen puutteiden perusteella,

* henkil6kunnan ehdotuksista tai

= ylipaatddan toteutustapoja muutetaan, jo ne eivit ole turvallisia.

Haastattelujen perusteella voidaan paitelld, ettd mitd ilmeisimmin kaikilla tutki-
mukseen osallistuneilla yrityksilla on kdytdssdaan jonkinlainen raportointimene-
telma turvallisuuspoikkeamien kerddmiseksi. Muutamien vastauksista ei voi paa-
telld, minkilainen kéytdntd oli. Ainakin neljalla organisaatiolla oli kdytdssdaan sah-
koinen jarjestelmd, joista ainakin kaksi oli erityisid nimenomaan raportointityoka-
luksi suunniteltuja ohjelmistoja.

Korjaavien toimenpiteiden analysointi tapahtuu tyypillisesti késittelemalld asiaa
yleisissd palavereissa. Muutamat haastatellut kertoivat, miten poikkeamaraportin
analysointiprosessi etenee yksilotasolla. Kolmelta yritykseltd ei saatu vastausta ky-
symykseen.

Korjaavien toimenpiteiden toteutustapaan saatiin aika vdhén vastauksia (4 orga-
nisaatiota). Tavoista mainittiin: poikkeamien perusteella tai silloin, jos jokin ei ole
turvallista. Erds haastateltu kertoi, ettd padtokset toimenpiteistd tehddan ylem-
malld tasolla, ns. linjapadtoksind. Yksi haastateltu kertoi, ettd yksittdinen tapaus
ei valttamatta johda toimenpiteisiin. Téaytyy olla useampi samanlainen tapaus, jot-
ta kannattaa muuttaa toimintatapoja. Toinen haastateltava taas oli sitd mieltd, ettd
kaikkiin tapauksiin reagoidaan.
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Kysymykseen, miten korjaavat toimenpiteet huomioidaan osaamisen kehittdmi-
sessd, saatiin vain noin puolelta haastateltavista organisaatioista vastaus (5 vasta-
usta). Vastauksissa kerrottiin, ettd korjaavat toimenpiteet huomioidaan: ohjeistuk-
sessa (3 vastausta), koulutuksissa (2 vastausta) sekd perehdytyksissa (2).

Toimintatapaa korjaavien toimenpiteiden suhteen oli tyytyvdinen nelja (4) vastaa-
jaa (tassda huomioitu kaikki 21 haastateltua). Kahdeksalta (8) ei saatu vastausta ky-
symykseen. Kehittamiskohteiksi kerrottiin

* analysoinnin kehittdminen,

* raporttien méarin lisédminen (3 vastausta),

* vastuun pudottaminen ldhemmaéksi toimijoita (2),
» tutkimus- ja selvitystyokalun kayttoonotto,

» ylipadtdan turvallisuuspoikkeamista puhuminen,
= vaarojen tunnistaminen,

* tyoturvallisuuskoulutuksen kehittdminen seka

* nolla-linja tavoitteeksi.
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6 Tulosten tarkastelu ja pohdinta

Téasséd luvussa tarkastellaan koko selvitysté seké sen aikana kerittyja tuloksia. Sel-
vityksen luotettavuutta arvioidaan lyhyesti heti seuraavana ja pohdintaa tuloksista
kolmessa seuraavassa luvussa. Tulosten pohdinta on jaettu kolmeen osaan, koska
selvitys kdytdnnossd muodosti kolme luontevaa kokonaisuuttaan. Selvityksen lo-
puksi, Yhteenveto -luvussa (luku 7) vedetddn pohdintaa yhteen ja esitetddn joita-
kin ajatuksia tulevaisuuden varalle.

6.1 Tutkimuksen luotettavuus

Tehtya selvitystd voi pitdd kokonaisuutena onnistuneena ja luotettavanakin. Sel-
vityksessd saatiin vastauksia alussa esitettyihin tutkimuskysymyksiin ja satamien
turvallisuustilanteesta saatiin muodostettua melko kattava kuva. Muutamia huo-
mioita, jotka vaikuttivat tutkimuksen tekemiseen seka sen luotettavuuteen on kui-
tenkin tuotava esille.

Haastattelut suoritettiin padosin syksyn 2008 aikana, siis kaksi vuotta sitten. Té-
man jilkeen turvallisuusty6td satamissa on jatkettu, on esimerkiksi otettu kéyt-
toon uusia toimintatapoja ja johtamisjérjestelmid. ISPS-asiat olivat tuoreita haas-
tatteluajankohdan aikaan, ja se nakyi jonkun verran haastattelutuloksissa. Nyt ne-
kin ovat asettuneet omaan uomaansa. Haastattelututkimuksen tulokset eivit siis
kerro tdysin timdn hetkisti tilannetta. Niin kauas ne eivit kuitenkaan tiettavasti
poikkea, etteiko tutkimuksen perusteella tehtyjé johtopdatoksia voisi pitdd toden-
mukaisina ja edelleen ajankohtaisina.

Haastattelijoita oli kdytdnnon syistd useampia. Vaikka kaytetty kysymyslomake oli
kaikissa haastatteluissa sama, kdytdnndossé jokainen painotti vahan eri asioita. Ta-
mai ndkyi esimerkiksi siind, ettd kaikkiin kysymyksiin ei saatu kaikilta vastauk-
sia tai ettd joihinkin kysymyksiin hyviksyttiin melko suurpiirteisetkin vastaukset.
Todellisuudessa kuitenkin isompi ongelma muodostui siité, ettd hankkeen alussa
luotiin kaikille tyopaketeille yhteinen haastattelulomake, joka enimmaikseen pal-
veli merenkulkualan haastatteluita. Satama-alan haastatteluita varten ei luotu uut-
ta kysymyspohjaa, ja osoittautui, ettd tavoitteisiin nahden kiytetyn lomakkeen ky-
symykset olivat melko yleispiirteisid. Haastatteluiden avulla ei voitu muodostaa
tarkkaa kasitystd siitd, miten turvallisuuden varmistaminen eri satamissa ja sata-
masidonnaisissa yrityksissé oli kdytdnnossa jarjestetty.

Haastattelutekninen ongelma ilmeni my®6s tulosten analysoinnin yhteydessa. Tuol-

loin nimittdin havaittiin, ettd turvallisuuteen liittyvien termien kisittdmisessa tai
ymmartimisessd oli paikoin ongelmia. Haastateltavat vastasivat joskus jopa ihan
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jotain muuta, kuin mihin kysymys oli tarkoitettu. Osa vastasi joihinkin kysymyk-
siin eri tavalla kuin toiset. Tastd ongelmasta olisi saatettu padstd, mikali haastatte-
lukysymyksissa kdytettyja termejd olisi selvitetty haastateltaville.

Tama selvitys kuvaa satama-alan tilannetta pddasiassa niissd satamissa ja organi-
saatioissa, jotka osallistuivat tutkimuksen tekemiseen. Ainakin osa tutkimustu-
loksista voidaan kuitenkin yleistdd koko satama-alaa koskeviksi. Téllaisia asioita
ovat esimerkiksi lainsdddént6on ja viranomaisvalvontaan liittyvit asiat seka sata-
ma-alan riskit. Tutkimukseen osallistuneet satamat edustavat erityisesti suurimpia
suomalaisia satamia. Tama voi paikoin nikya haastattelututkimuksen tuloksissa.
Pienimpien satamien kohdalla suurin ongelma turvallisuuden kannalta on resurs-
sipula. Tama onkin huomioitava, kun pohditaan toisaalta satamien turvallisuuden
tasoa ja toisaalta sen kehittdmiseksi tarvittavia keinoja.

Selvitys toteutettiin osana Metku-hanketta, jossa padtavoitteena oli merenkulun
turvallisuuden parantuminen. Vaikka satamat otettiin tietoisesti mukaan hankkee-
seen, syvillisempédn tutkimiseen olisi vaadittu aivan oma projektinsa.

Yhteenvetona selvityksen luotettavuudesta voi todeta, ettd huolimatta haastattelu-
teknisistd ongelmista ja siitd, ettd aihealueeseen oli mahdotonta paneutua syvalli-
sesti, selvityksessd on tutkijan mielestd onnistuttu kartoittamaan satamien riske-
jé ja turvallisuusjohtamisen tilannetta sekd nostamaan esille niitd ongelmakoh-
tia, jotka hankaloittavat satamien turvallisuuden parantamistyota. Tétd kartoitus-
ta voidaan hyddyntaa tarkempien selvitysten pohjana ja myos kehittdmistoiden
moottorina jatkossa.

6.2 Johtopaatokset

Tama selvitys on koostunut kdytannossa kahdesta osasta: 1) satamissa sekd niissé
toimivissa yrityksissa kéytossa olevien turvallisuusjohtamisen menetelmien ja toi-
mintatapojen selvittimisestd sekd 2) lainsaddannon, viranomaisvalvonnan ja tur-
vallisuuden varmistamisen vastuiden ja tehtdvdnjaon vaikutusten arvioinnista sa-
taman turvallisuuteen. Selvityksessd pyrittiin muodostamaan kasitystd myos sata-
mien riskitekijoista ja siitd, kuinka turvallisuuskriittistd satamatoiminta on. Tama
luo perusteet sille, kuinka tirkeda on varmistaa satamien turvallisuus johtamisjar-
jestelmien, lainsdddannon seka viranomaisvalvonnan turvin. Tassé johtopaétos-
osassa tehdédan aluksi yhteenveto satama-alan riskeistd. Tdman jilkeen kasitelladn
haastattelututkimuksen tulokset ja lopuksi lainsddddnnén, viranomaisvalvonnan
sekd turvallisuuden varmistamisen tehtévien arvioinnin tulokset. Loppuyhteenve-
dossa (luku 7) pyritadn kokoamaan koko aineisto yhteen.
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6.2.1 Satama-alan riskit ja turvallisuuskriittisyys

Taman selvityksen mukaan satama-ala on turvallisuuskriittistd toimintaa. Tama
perustuu siithen tosiasiaan, ettd satamissa liikkuu suuria massoja ja on lasnd suu-
ria energioita. Huonosti hallittuna ne voisivat saada aikaan suuronnettomuuden.
Alalla on toki toimintoja, jotka ovat turvallisuuskriittisempié kuin toiset, ja on
my0s satamia tai yrityksid, joiden toimintaan sisdltyy melko vahédn isompia tur-
vallisuusriskeja.

Selvityksen alussa maidriteltiin tutkimusongelma ja samalla asetettiin tutkimus-
kysymykset satamissa sattuneista onnettomuuksista ja vaaratilanteista seka sata-
matoiminnan merkittavimmista riskeista. Selvityksen mukaan satamatoiminnan
merkittavimmat riskit liittyvat kemikaaleihin. Suurin riski on kemikaalivarastossa
tai kemikaalin kisittelyn yhteydessa sattunut rajahdys. Tallaisia ei onneksi ole sat-
tunut, mutta kemikaalivuotoja sekd kemikaalien roiskumista tyontekijoiden paal-
le on tapahtunut. On myds tapahtunut laheltd piti -tilanteita, joissa esimerkiksi
kemikaalia sisdltdnyt junanvaunu on tormannyt johonkin. Siséisté liikennettd pi-
detdankin yhtend merkittavimmista riskitekijoistd. Suuret tydkoneet, nakoesteet,
vilkas liikenne, valvomattomat tasoristeykset, kiire jne. ovat potentiaalisia vaaran
lahteitd. Tarkasteltaessa satamissa sattuneita onnettomuuksia, tyotapaturmia seka
laheltd piti -tilanteita sisdisen liikenteen riskit realisoituvat aika ajoin. Sisdisen lii-
kenteen suunnittelu ja ohjaus ovatkin térkeédssa roolissa satamatoiminnan turval-
lisuuden kannalta (Merenkulkulaitos 2009)

Erityisesti yksittdisten tyontekijoiden ndkokulmasta alusten lastaus- ja purkaus-
operaatioihin liittyy riskejad. Putoamisen ja alle jadmisen vaara on néistd merkitta-
vin. Riskin suuruusluokassa merkittdvimmaksi nousee luonnollisesti kemikaalien
lastaaminen ja purkaminen - vaikka toisaalta niiden toimintojen turvallisuus on-
kin lainsdddédntovaatimusten sekd viranomaisvalvonnan vuoksi korkeampi. Las-
titurvallisuuden nédkokulmasta riskien realisoituminen on arkipdivéa ja sitd voi-
daan pitdd merkittdvana ongelmanakin. Satamakasittelyn merkitys tavaravahin-
goille on huomattava.

Alukset itsessddn luovat myds jonkinlaisen riskitekijan satamille. Useampi haas-
tateltu toi esille, ettd suurin riski satamatoiminnalle on laivan uppoaminen sata-
maan johtavalle vayldlle. Taéma aiheuttaisi sataman toiminnan keskeytymisen ja si-
ten merkittavit taloudelliset tappiot.

Satamissa ei ole sattunut viime vuosikymmeniné suuria onnettomuuksia. Tama
on sindnsé hyva asia, mutta jos sitd kdytetddn sataman turvallisuustason mittari-
na, on olemassa vaara, ettd uskotaan kaiken olevan hyvin. Vaara on erityisen suu-
ri silloin, jos toimintakulttuuriin kuuluu tarkastella turvallisuutta vasta sitten, kun
jotakin on jo sattunut. Onnettomuudet ovat oikein hyvé oppimisen ldhde, onnet-
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tomuuteen ja organisaatioon usein my0ds paneudutaan tissd vaiheessa kriittisesti
ja syvillisesti. Mutta jos mitddn ei tapahdu, 16ydetdan helposti se, mita oltiin etsi-
massakin: kaikki on kunnossa ja onnettomuuden mahdollisuudet ovat erittdin pie-
net. (Perrow 1994, Reimanin & Oedewaldin 2008, mukaan.)

Satamissa sattuneet onnettomuustapaukset, vaaratilanteet, tyotapaturmat seka la-
helta piti -tilanteet osoittavat, ettd satamissa ei ole syyta tuudittautua uskomukseen
toiminnan turvallisuudesta. Kehittyneet turvallisuudenhallintatavat kemikaalien
kasittelyssd ja varastoinnissa ovat onneksi pienenténeet riskid satama-alan suu-
rimman riskin realisoitumisesta. Tdssd yhteydessd on hyvd nostaa myds esille nk.
onnettomuuspyramiditeoria, jonka perusteella voidaan olettaa, ettd isomman on-
nettomuuden tai katastrofin taustalla on useita pienempid onnettomuuksia, vield
enemman poikkeamia, lukuisa maéra lahelta piti -tilanteita sekd loputtomasti ei-
turvallisia tiloja. Teoriaa vastaan on esitetty poikkeaviakin nakemyksii ja on osoi-
tettu, ettd iso onnettomuus ei vélttamatta tarvitse taakseen vaikkapa yhtdan poik-
keamaa. Ei siis voida teorian perusteella ennustaa, ettd suuronnettomuus jossakin
satamassa olisi vain ajan kysymys, koska poikkeamia ja pienempid onnettomuuk-
siakin on sattunut melko paljon. Tapahtumien valossa sekd tiedostaen satamatoi-
minnan riskit on kuitenkin ymmarrettdva, ettd turvallisuuden systemaattinen ke-
hittdminen satama-alalla on erittdin tarkeaa.

6.2.2 Haastattelututkimus — satamien turvallisuusjohtamiskdaytdannot

Selvityksen johdanto-osiossa maaritettiin tutkimuskysymykset, joihin talla selvi-
tykselld haettiin vastauksia. Keskeinen kysymys oli, miten satamissa hallitaan ja
toteutetaan turvallisuusjohtamista, ja onko kdytossé turvallisuusjohtamisjarjestel-
mid. Hankkeessa todettiin satamissa ja satamasidonnaisissa yrityksissé olevan eri-
asteisia jarjestelmid, ja yritysten koon usein indikoivan myds johtamisjarjestelmi-
en laatua tai jarjestelmien toteutuksen tilaa: mitd suurempi yritys — sitd parem-
min johtamisjarjestelmissd on integroituja moduleita turvallisuusjohtamiseen ja
riskienhallintaan ja sitd paremmin turvallisuuden hallintaa kdytanndssé on toteu-
tettu. Merkitystéd oli my®os silld, késitelldanko satamassa tai satamasidonnaisessa
yrityksessd kemikaaleja. Toiminta on turvallisuuskriittisyytensd vuoksi huomatta-
vasti sdddellympaa ja valvotumpaa, ja timé luonnollisesti nakyi vastauksissa. Myos
matkustajasatamat ja konttilaivojen kanssa tekemisissé olevat yritykset erottuivat
kehittyneemmilld toimintatavoilla.

Kysyttdessd satamissa ja satamasidonnaisissa yrityksissd kéytettdvid johtamisjar-
jestelmid, kévi ilmi, ettd niissd sovelletaan erilaisia jarjestelmia, osa sertifioituja.
Muutamissa yrityksissa johtamisjarjestelmat oli integroitu yhtendiseksi kokonais-
turvallisuuden hallintajarjestelmaéksi (1 satamanpitéja, 3 satamasidonnaista yritys-
td). Satamanpitdjien keskuudessa vain yhdelld oli kdytossddn varsinainen turvalli-
suusjohtamisjédrjestelma. Satamassa toimivilla yrityksilld néitd oli hieman enem-
min. Eniten kuitenkin kdytossd oli laatujdrjestelmid sekd ymparistonhallinta- ja
tyoturvallisuuden johtamisjarjestelmia.
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Turvallisuusorganisaatioiden olemassaolo ja koko oli riippuvainen myos satamien
ja vastaajayritysten koosta sekd toiminta-alasta (kemikaalit, matkustajat ja kontit).
Yleisesti ottaen satamasidonnaisissa yrityksissé oli enemmén jdrjestetty turvalli-
suusorganisaatioita ja henkildstod turvallisuuden varmistamistehtaviin kuin sata-
manpitéjilld. Tama luonnollisesti johtuu henkiloston madrdstd, mutta myos tyo-
turvallisuusajattelun voimakkaammasta ldsnéolosta ko. yrityksissd. Isoimmillaan
turvallisuusorganisaatio oli oma toimintayksikkonsa ja pienimmillddn turvallisuu-
den varmistamisvastuu oli annettu toimitusjohtajalle.

Kaikilla haastattelututkimukseen osallistuneilla yrityksilld ja organisaatioilla on
olemassa ohjeistusta ja suunnitelmia erilaisten hété- ja poikkeustilanteiden varal-
le. Tama selittynee jo lainsdaddéntovaatimuksista (tydturvallisuus ja pelastustoimi).
Tassdkin ohjeistuksen madra riippui yrityksen/sataman koosta sekd toimialasta.
Satamanpitdjien haastatteluissa ilmeni myos, ettd turvallisuuspéallikon asiantun-
temus ja aktiivisuus vaikutti huomattavasti sithen, miten turvallisuuden varmista-
mismenetelmid, ohjeistus mukaan lukien, oli otettu kéytt6on ja saatu toimimaan.

Turvallisuusjohtamisen kdytannon tasoa kuvaa satamien ja yritysten turvallisuus-
kulttuuri. Turvallisuuskulttuurin ilmentymista voidaan todeta taas monella eri ta-
valla, mutta keskeisimpia tekijoitd ovat johdon sitoutuminen, henkil6ston osallis-
tuminen, turvallisuusmyonteinen ilmapiiri, turvallisuuskoulutukset seki turvalli-
suusviestintd. Osa edelld mainituista on myds turvallisuudenvarmistamismenetel-
mid, mutta kidytdnnon vuoksi ne kdydaén lapi vain tdssa yhteydessa.

Haastatteluiden perusteella voi todeta, ettd yritysten ja organisaatioiden johto on
yleisesti sitoutunutta turvallisuustyohon. Vaihtelua esiintyy yrityksittdin ja vaikut-
taa mydos siltd, ettd satamanpitdjien kannalta tilanne on hieman heikompi. T4t se-
littdnee se, ettd organisaatiot ovat toisaalta pienempid, mutta myos rakenteeltaan
(kunnalliset satamat) erilaisia verrattuna yrityksiin. Kunnalliset organisaatiot ovat
jonkin verran jaykempid. Toisaalta haastatellut satamanpitdjét edustivat itse aina-
kin ylempéaa esimiestasoa, jolloin nikemysta johdon osallistumisesta saattoi olla
hankala muodostaa. Kaikissa satamissa ja satamasidonnaisissa yrityksissa henki-
165t niytti osallistuvan turvallisuuden kehittdmiseen. Keskusteluilmapiirin todet-
tiin olevan my®ds avoin. Tassakin kuitenkin on huomioitava, ettd valtaosa vastauk-
sista koostui keskijohdon nakemyksista. Tyontekijatason ndkemykset eivat valtta-
mattd padsseet nakyville riittavilld tasolla.

Turvallisuusjohtamisen koulutusta on melko vahan tarjolla. Téllaista koulutusta
olikin saanut vain muutama vastaaja. Sen sijaan erilaisia turvallisuusalan kursseja,
kuten palopuolen ja ty6turvallisuuden kurssit, oli kdyty runsaasti. Vastaajayrityk-
set itse jarjestivdt jonkin verran koulutusta. Koulutus ja harjoittelu ovat aloja, joil-
la olisi paljon parantamisen varaa.
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Turvallisuusviestintd koostuu monesta osatekijasta, eika sitd tassa tutkimuksessa
pyritty kattavasti késittelemédan. Haastatteluiden perusteella vaikutti siltd, etté eri-
tyisesti satamasidonnaisissa yrityksissé oli panostettu turvallisuusviestintdan. Par-
haimmista menettelytavoista olisi hyvd ottaa mallia.

Turvallisuusjohtamisen menetelmid ovat riskien arviointi (tai pikemminkin ris-
kienhallinta), turvallisuuden mittaaminen ja seuranta, turvallisuutta parantavat
toimenpiteet sekd muutoksen hallinta. Muutoksen hallinnasta ei kysytty haastat-
teluissa.

Kokonaisuutena ndyttéa silté, ettd kiytossa olevat turvallisuusjohtamisen menetel-
mat ovat suurin heikkous satama-alalla. Riskien arviointia tehddan jonkin verran,
mutta padasiassa se kuitenkin perustuu yksittdisten ihmisten intuitiiviseen koke-
mukseen ja kisitykseen kulloisessakin tilannearviossa. Riskien arvioinnin merki-
tys kuitenkin ymmarretdan, mutta ei sen systemaattisuuden tarvetta. Toki kehitty-
neitdkin kdytintjd on olemassa — myds muille malliksi asti.

Turvallisuustilanteen mittaamiseksi ja arvioimiseksi on kéytossa jonkin verran
menetelmid. Useimmiten ne kuitenkin keskittyvit tyoturvallisuuden reaktiivisiin
mittareihin, kuten tapaturmien madriin ja sairauspoissaoloihin. Ty6turvallisuu-
den mittarit eivat kuitenkaan mittaa kokonaisturvallisuutta. Toisaalta moni haas-
tateltava totesi, ettd ei tiedd, kuinka mitata turvallisuutta. Tdma olisikin tarked ke-
hittimisen osa-alue.

Turvallisuutta pyritddn yleensi parantamaan reaktiivisesti eli silloin, jos jotakin on
tapahtunut. Tietoa poikkeamista kerdtddn, mutta laheltd piti -tilanteiden rapor-
tointi on vield melko vdhdistd. Aktiivista turvallisuustilanteen arviointia ja turval-
lisuuden kehittamista eli proaktiivista turvallisuusjohtamisen otetta oli havaittavis-
sa vain muutamalla haastatellulla yrityksella.

Yhteenvetona turvallisuusjohtamisen tilanteesta haastattelututkimukseen osal-
listuneissa satamissa ja satamasidonnaisissa yrityksissd voidaan todeta, ettd pyr-
kimystd hyvédan turvallisuuskulttuuriin on olemassa, mutta turvallisuuden syste-
maattinen johtaminen on melko vahdistd. Yrityksissd ja organisaatioissa on kui-
tenkin valtavia eroja. Erityisesti satamanpitdjien puolella oli havaittavissa, ettd tur-
vallisuuspaallikoiden aktiivisuudella, vastuullisuudella ja osaamisella on erittdin
suuri merkitys sataman turvallisuustason luomisessa ja kdytidntojen kehittamises-
sd.

Turvallisuusjohtaminen ei ole kovin tunnettu tai yleisesti kdytdssé oleva toiminta-
tapa satamissa, vaikka monenlaisia johtamisjarjestelmia ja -turvallisuudenvarmis-
tamismenetelmia onkin kehitetty. Yhteistyon ja yhteisesti kehitetyn satamiin sopi-
van turvallisuusjohtamisen (tai kokonaisturvallisuuden johtamisen) mallin avulla,
kuin my®6s yksittdisten menetelmien kehittdmiselld, voitaisiin saavuttaa hyvia tu-
loksia ja kehittdd satamien turvallisuusjohtamista.
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6.2.3 Lait, viranomaisvalvonta ja turvallisuuden varmistaminen

Lainsddddnnon, viranomaisvalvonnan ja turvallisuuden varmistamisen tutkimus-
kysymykset olivat: Miten nykyinen lainsdddénto vaikuttaa sataman turvallisuu-
teen? Minkélaista viranomaisvalvontaa satamiin kohdistuu ja miten se vaikuttaa
sataman turvallisuuteen? Miten satamanpitdjan tai muiden sataman toimijoiden
rooli ja vastuut vaikuttavat sataman turvallisuuteen?

Lainsddddnnon ohjauksen merkityksestd voidaan satamaymparistossa yleisesti to-
deta, ettd usean ministerion alle hajautunut ja muutoinkin pirstaloitunut lainsaa-
dédnto sekd usean eri valvontaviranomaisen vastuu vaikeuttaa turvallisuuden hal-
lintaa sekd kokonaisturvallisuutta palvelevien kéytdntojen ja tehtdvien kayttoon-
ottoa satamissa.

Turvallisuuden varmistamisessa, ja erityisesti onnettomuuksien ehkiisemisesta,
lahin viranomainen on sosiaali- ja terveysministerion alaisuudessa toimiva tyo-
suojeluviranomainen. Viime vuosikymmenen aikana tyoturvallisuus on késitteend
laajentunut koskemaan koko yrityksen turvallisuutta. My6s tyoturvallisuutta kos-
kevaan ohjeistukseen on tuotu turvallisuusjohtamisen ajattelua ajatuksena varmis-
taa myos kokonaisturvallisuutta. Kehityssuunta on positiivinen. Kuitenkin asian-
tuntijat edelleen ovat sitd mieltd, ettd panostamalla vain ty6turvallisuuteen, ei valt-
tamatta voida ehkiistd onnettomuuksia (esimerkiksi Reiman & Oedewald 2008).
Kuuluisa esimerkki téstd on Meksikonlahden &ljykatastrofi. Oljy-yhtié British Pet-
roleum oli tutkimusten (Sorsa 2008; The B.P. U.S. Refineries Independent Safe-
ty Review Panel 2007) mukaan keskittynyt pddasiassa tyoturvallisuuden kehitta-
miseen ennen yhtiossd tapahtunutta Texasin onnettomuutta vuonna 2005. Tata
kritisoitiin onnettomuustutkinnassa. Onnettomuuden jéilkeen yhtié panosti voi-
makkaasti turvallisuuden kehittimiseen, mutta edelleen ty6turvallisuuden nako-
kulmasta. Meksikonlahden katastrofin jdlkeen asia on jo nostettu esille - ainoas-
taan tyoturvallisuudesta huolehtiminen on riittdmétontd. Yhdysvaltain tyotervey-
desta ja -turvallisuudesta vastaavan viraston johtajan David Michaelsin osuvin sa-
noin: "Tamai on verrattavissa siihen, ettd lentoyhti6 vakuuttaisi olevansa turvalli-
nen, koska sen lentijille ja mekaanikoille ei ole sattunut tydtapaturmia” (Niska-
kangas 2010).

Turvallisuutta satamissa valvovat myos TUKES (Tyo6- ja elinkeinoministerio), pe-
lastustoimi (Sosiaali- ja terveysministerio), ymparistonsuojeluviranomaiset seké
Liikenteen turvallisuusvirasto (Liikenne- ja viestintdministerio). Yhdessa haastat-
telussa todettiin, ettd viranomaisvalvonta on paikoin paillekkaistd. Yleensa kui-
tenkin valvonnan hajautuminen usealle eri viranomaiselle aiheuttaa tilanteen, jos-
sa kenelldkdan ei ole kokonaiskuvaa sataman tilanteesta. Satamanpitdjan epésel-
va viranomaisstatus (siis kidytdnndssé velvoitteita, mutta ei kaikkia oikeuksia) vai-
keuttaa tilannetta entisestain. Vaikuttaa silta, ettd monia valvontatehtavii anne-
taan satamanpitdjille timéan historiallisen statuksen vuoksi huomioimatta, voivat-
ko ne niisté tehtdvistd kdytannossd selviytyd. Tilanne mahdollistaa my®s sen, ettd
kokonaisuudesta ei oteta vastuuta, silld viime kddessd satamanpitdja voidaan vel-
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voittaa valvomaan itse itseddn. Sindnsd on hyva, ettd valvonta tulee ldhelle toimin-
taa, mutta kdytdnndssa tilanne aiheuttaa monenlaisia kdytannon ristiriitoja seka
on omalta osaltaan merkittava riskitekija satamien turvallisuuden varmistamises-
sa. Siksi olisi tarkedd, ettd kokonaisuus selkiytettdisiin. Kdytannollisintd olisi, et-
td yhdelld viranomaisella olisi vastuu kokonaisturvallisuudesta ja muut tekisivét
oman toimintasektorinsa kautta yhteisty6td koordinoivan tahon kanssa.

Oma lisdnsé satamanpitdjan viranomaisstatuskeskusteluun tuo nykyinen trendi sa-
tamatoiminnan muuttumisesta yha liikeyritysmaisemmaksi — kdytdnnossa mones-
ta satamasta on tulossa osakeyhti6itd. Suomessa toimii jo kaksi osakeyhtiomuo-
toista satamaa. Osakeyhtion ensisijainen tehtdvd on tuottaa voittoa omistajilleen.
Turvallisuuden varmistaminen osakeyhtiossé voi olla haasteellinen tehtava, mika-
li yrityksen toimintapolitiikassa ei ole madritelty turvallisuuden ensisijaisuutta ja
varmistettu yhtion johdosta riippumattomia turvallisuusvastaavia. Télldiset riip-
pumattomat turvallisuusvastaavat ja turvallisuuden ensisijaisuus ovat esimerkiksi
monissa lentoyhtidissd keinoja varmistaa turvallisuutta. Ndistd toimista huolimat-
ta ilmailualan turvallisuutta valvoo ilmailuviranomainen eli nykyisin Liikenteen
turvallisuusvirasto, TraFi.

Satamanpitdjilld on nykyisten kdytantdjen mukaan viranomaistehtavii turvallisuu-
den ja jarjestyksen valvonnassa. Turvallisuuden varmistamisen kannalta osakeyh-
tiénd toimiminen ei ole mahdoton yhtdld, mutta kuitenkin haasteellinen ja vaatii
erityishuomion seké em. politiikan ja riippumattomuuden vaatimusten liséksi jar-
jestelmalliset turvallisuuden varmistamisen toimintatavat. Toisaalta yritystoimin-
nan vastuullisuuden ja ldpindkyvyyden periaatteet voivat viedd satama-alan tur-
vallisuutta eteenpdin. Eri asia kuitenkin on, onko viranomaisrooli sopiva osakeyh-
tiolle tai pystyyko se huolehtimaan valvontavastuusta riittavélld tasolla. Liiken-
teen hallinnon uudistuksissa yksi taustatekija on ollut juuri viranomaistoiminto-
jen ja palveluiden eriyttiminen. Lentokenttdpalvelut tuottaa nykyisin Finavia Oyj
(ent. Ilmailulaitos), josta eriytettiin viranomaistoiminnot Ilmailuhallintoon vuon-
na 2006 (ja jotka nyt jatkavat osana Liikenteen turvallisuusvirastoa, TraFia). Tie-
laitoksen organisaatiouudistuksessa vuonna 2001 viranomais- ja palvelutoiminnot
eriytettiin. Vuonna 2008 teiden rakentamispalveluiden tuottaja yhtiditettiin Des-
tia Oyj:ksi. Vuoden 2010 alusta liikenteen virastouudistusten yhteydessa viimei-
set palvelutuotannon eriyttamiset tapahtuivat merenkulkualalla, kun entisen Me-
renkulkulaitoksen sisdinen tuotanto eriytettiin Meritaito Oy -nimiseen yhti6on.
Eriyttdmisen tarve on perustunut erityisesti kilpailun avaamiseen ja sen vastaisen
séi'eintelyn purkamiseen. Niiden muutosten valossa on ristiriitaista, ettd sataman-
pitdjdlla on edelleen ainakin jonkinasteinen viranomaisstatus.

Sataman turvallisuuteen liittyva lainsdddénto on pirstaloitunutta. Sindnsa lainsaa-
déntod on paljon ja on ymmarrettivad, ettd sen lisdamista vastustetaan. Nykyinen
lainsdddant6 mahdollistaa korkeatasoisenkin turvallisuuskulttuurin satama-alalla.
Kaytinnossi kuitenkaan se ei edista turvallisuuden parantamisty6ta — monet vaa-
timukset ovat yleispiirteisid ja ne on hajautettu moniin eri lakeihin. Kokonaisuu-
den hallinta sekid kidytannon vaatimusten ymmartdminen on haastavaa.

97



Vaarallisten kemikaalien kasittelyé ja varastointia koskeva lainsdddanto sisaltaa
monia hyvid toimintamalleja turvallisuuden varmistamiseksi. Myo6s tyoturvalli-
suuden ja ympdristonsuojelun lainsddadanndssa on monia osia, jotka parhaimmil-
laan antavat toimivia tyokaluja satamatoimijoille. ISPS-lainsdadanto on hyva esi-
merkki siitd, ettd kun oli pakko toimia, saatiin aikaiseksi hyvid tuloksia. Satamiin
oli esimerkiksi luotava turvallisuusorganisaatioita, ja tima edisti myds kokonais-
turvallisuutta. Parhaimmillaan lainsdddénto voi siis tuoda merkittavid parannuk-
sia ja olla myos kéyttokelpoinen tydkalu turvallisuuden varmistamisen tyossa. Sik-
si uuden lainsdadannon kehittamista ei tulisi pelatd. On kuitenkin ymmarrettavaa
ajatella, ettd uudet méardykset vanhojen péille luovat vain lisdé paineita ja tyo-
taakkaa, vaikka niiden tarkoitus sindnsa olisikin hyvé - turvallisuuden varmista-
minen.

Satamalainsdddannon uusiminen on juuri talla hetkelld ajankohtaista. Satama-ala
on monella tapaa murroksessa ja varmasti jad nahtavaksi, mika toimintatapa olisi
paras mahdollinen. Turvallisuuden varmistamisen kannalta lainsdddantd, tai sen
puuttuminen, ei saa tuottaa tilannetta, ettd vastuita ei ole maaritelty tai ettd teh-
tavat ovat eparealistisia tai saddokset kdytdnnon toimintaa vaikeuttavia. Turvalli-
suuden kannalta on myo6s kaikkien etu, ettd myos lainsdddédnnon avulla voidaan
luoda selkeitd pelisddntdjé ja toimivia tyokaluja turvallisuudenvarmistamistyohon.
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7/ YHTEENVETO JA POHDINTAA JATKOSTA

Taman selvityksen tutkimusongelmaa ldhestyttiin Rasmussenin sosioteknisen on-
nettomuusketjumallin avulla (kpl 1.2). Mallin ldhtokohtana on, ettd dynaamises-
sa sosio-teknisessd yhteiskunnassa eri tasoilla on riskitekijoitd, jotka my6tavaikut-
tavat ja pahimmillaan johtavat onnettomuuksien syntymiseen.” Sataman turvalli-
suutta koskevan lainsdddinto, viranomaisvalvonnan hajautuminen seké sataman-
pitdjan rooli ja vastuukysymykset ovat tillaisia Rasmussenin tarkoittamia riskite-
kijoita turvallisuuden kannalta. Toisaalta riskitekijand voidaan pitdd myos sitd, et-
td satamien toiminnan turvallisuuden varmistamisessa ei ole huomioitu onnet-
tomuuksien ehkiisemisen nakokulmaa laaja-alaisesti. Turvallisuuden hallinta on
keskittynyt padasiassa tyoturvallisuuden seké vaarallisten aineiden riskien hallin-
taan. Kokonaisturvallisuuden kannalta ndma ovat kuitenkin vain osatekijoita.

Tama selvitys pystyi kartoittamaan satama-alan riskeja ja turvallisuutta vain yleis-
luontoisesti. Turvallisuuden hallinnan parantamiseksi olisi tarpeen selvittaa sa-
tamien turvallisuutta syvéllisemmin, madritelld turvallisuuden kannalta kriitti-
set osa-alueet ja luoda toimintamallit niiden hallitsemiseksi. Tdmén jatkotutki-
muksen perusteella olisi satamatoimijoiden yhdessé asiantuntijoiden kanssa hyva
luoda malli satama-alan kokonaisturvallisuusjohtamisjérjestelmastd. Malli palve-
lisi ennen kaikkea satamanpitdjid, mutta kattaisi kuitenkin koko satamatoiminnan
siltd osin kuin edellytetddn satamatoimijoiden yhteisty6td turvallisuuden varmis-
tamiseksi. Turvallisuusjohtamisjérjestelman mallin rinnalle on hyva luoda my6s
muita toimintamalleja turvallisuuden varmistamiseksi.

Nykytilanteessa lainsdddanto, viranomaisvalvonta, koulutus ja alalla yleisesti kay-
tossd olevat toimintatavat eivit tue systemaattista turvallisuuden kehittamistyota.
Pelkastaan vaarallisten kemikaalien puoli on ndiltd osin melko hyvissa tilanteessa.
Hyviékin tuloksia on toki mahdollista saada aikaan, mutta se vaatii vastuuhenki-
16iltd vastuullisuutta, aktiivisuutta, osaamista, jatkuvaa kouluttautumista sekd jopa
tiettyd intohimoa edistda turvallisuusasioita. Riittdvdn turvallisuustason saavutta-
minen ei voi olla riippuvainen pelkastddn yksilosuorituksista. Monet satamaorga-
nisaatiot ovat hyvin pienis, ja resurssipula onkin yksi keskeisimpid ongelmia. Toi-
saalta tallaisissa tilanteissa lain muodostama pakko voi olla tehokas keino saada
aikaan tarvittavia muutoksia ja myds lisdd resursseja.
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Lainsdaddédnto vaatii satamilta jo nyt monenlaisia panostuksia turvallisuuteen.
Lainsddadantod olisi kuitenkin turvallisuuden hallinnan kannalta hyva kehittaa
edelleen. Kehitysty6 tulisi ohjata lainsdadant6a yhtendisemmaéksi ja selkeimmak-
si. Kaikissa uudistuksissa kuitenkin tulisi ndima nykyiset vaatimukset huomioida
siten, ettd nykyisten toimintatapojen ja turvallisuuden varmistamisen osajdrjes-
telmien osia ja/tai elementtejd voidaan kéyttda uusien vaatimusten pohjana. Mah-
dollisella kokonaisvaltaisella turvallisuusjohtamisjarjestelmalla tulisi olla mahdol-
lisuus vastata kaikkiin lainsaétéjien vaatimuksiin.

Satamanpitdjdn vastuut ja velvollisuudet erityisesti turvallisuuteen vaikuttavilla
osa-alueilla tulee selvittdd siten, ettd tehtdvit ja vastuut ovat yksiselitteisid. Myos
keinovalikoima turvallisuuden varmistamiseksi ja valvomiseksi tulee olla yhte-
nevéinen vastuisiin nahden. Turvallisuuden viranomaisvalvonnan taytyisi kes-
kittad yhdelle vastuuviranomaiselle, joka sitten tarvittaessa tekee yhteisty6td mui-
den valvovien tahojen kanssa. Tassd esimerkiksi liikenteen turvallisuusvirasto oli-
si luonteva taho, koska silld on jo monia merkittévid satama-alan turvallisuuden
valvontavastuita ja koska satamatoiminta kokonaisuudessaan asettuu liikenne- ja
viestintdministerion valvontavastuun alle.

Tulevaisuudessa merikuljetukset tulevat lisdéantymaén ja siten my6s satamien mer-
kitys kasvaa entisestddn. On myds odotettavissa, ettd laatu-, ymparisto- ja turval-
lisuusvaatimukset tulevat korostumaan. Myds ndistd syistd satamissa olisi térke-
aa kiinnittdd huomiota kokonaisvaltaiseen turvallisuuden kehittdmistyéhon. Ky-
symys on myos toimintakulttuurin valinnasta. Laadukkaat ja turvalliset toiminta-
tavat ovat kilpailuetu, joilla on suuri merkitys, kun toimitsijat tekevit valintoja ta-
varoidensa kuljetuskaytavista.

METKU-hankkeessa tehtya tyoté jatketaan ja hankkeen tuloksia hyodynnetdin
vuoden 2010 loppupuolella alkavassa CAFE-hankkeessa. Hankkeen yksi tavoi-
te on tutkia turvallisuusjohtamisen merkitysta liiketaloudellisesta nakokulmasta.
Tésta tutkimuksesta voi olla satama-alan yllekin tarkempaa osviittaa yritysjohdol-
le, kuinka kannattavaa turvallisuuteen ja turvallisuusjohtamiseen satsaaminen on.
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LIITTEET

METKU-HAASTATTELULOMAKE, SATAMAT 15.9.2008

Yrityksen taustatiedot

1. Yrityksen nimi -

2. Henkilosto -
- oma/vuokra
- kansallisuudet
- henkildston vaihtuvuus
- rekrytointikdytannot ja tavat
- perehdytysohjelma

Henkilon taustatiedot

3. Vastaajan nimi -

4. Vastaajan koulutustausta -

5. Minkailaista koulutusta olet saanut tur- -
vallisuusjohtamiseen liittyen?

6. Nykyinen asema -
alkaen YYYYMMDD

7. Aiempiasema -
ajanjakso: YYYYMMDD-YYYYMMDD

8. Kokemusvuodet -
tyokokemus (yhteensi: YY)

9. Minkilainen turvallisuusorganisaatio -
yrityksessidnne on?

10. Mitka ovat omat tehtivit ja vastuut liitty- -
en turvallisuusjohtamisjarjestel-maan
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Turvallisuusjohtamisjarjestelmin perustiedot

11. Yrityksen turvallisuustavoitteet: -
- Mika on yrityksen tavoitetaso (minimita-
so eli tdyttaa juuri ja juuri standardin vaa-
timukset, erottuminen kilpailijoista, maa-
ilmanluokkaa)
- Mitka ovat yrityksen turvallisuus-
pddmadrat omin sanoin?

12. Onko kdytéssa muita toiminta- -

jarjestelmia?

- laatujarjestelma (IS09000)?

- ympdristojarjestelma (1S014000)?

- tyoturvallisuusjarjestelma (OHSAS
18001)

- turvajdrjestelma (ISO 28000)

- luettele standardit ja sertifikaatin myon-
tdjat, jos sertifioitu

13. Onko erilaiset johtamisjirjestelmat integ- -
roitu yhtenaiseksi jarjestelmaksi?

14. Kuka on sertifikaatin myontija/ulkoinen -
auditoija?

15. Koska ja miten turvallisuusjohtamis- -
jarjestelmd rakennettiin ja otettiin kayt-
toon?

- Ketka osallistuivat?

- Kaytettiinko ulkopuolista apua?

- Kuvaile ulkopuolisen avun kayttétapaa?
(esim. ostettiinko ns. "avaimet kdteen”
paketti)

- Miten kdyttéonotosta tiedotettin

o henkiléstolle
o sidosryhmille

16. Dokumentointi -
- Miten jarjestelma on dokumentoitu esim:
rakenne (tai paperi/sdhkoinen)

17. Turvallisuusohjeet (Onko annettu erityi- -
siin téihin turvallisuusohjeita (esim. tuli-
tyot, vaaralliset aineet, suojaimet jne.)

- Millaisia ohjeita on annettu hétatilanne-
toimintaan?

- Mitd asioita varmistetaan check-listoin?

- Mistd asioita on annettu turvallisuusoh-
jeita?

- Toimitaanko ohjeiden mukaan?

- Miten harjoitellaan toimintaa hétatilan-
teessa?
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Varustamon/organisaation turvallisuuskulttuuri

18. Johdon sitoutuminen -
- Minkalaista tukea johto osoittaa turvalli-
suusjohtamisjarjestelman toteuttami-
seen?
- Miten johto antaa palautetta turvallisuus-
asioissa?
- Miten johto viestii turvallisuudesta?

19. Henkiléston osallistuminen/personnel -
involvement

- Miten toimii tyontekijoiden ja johdon va-
linen kommunikaatio turvallisuusasiois-
sa?

- Miten tyontekijat tuovat esiin turvallisuu-
teen liittyviad ongel-
mia/aloitteita/palautetta?

- Saako henkilosto danensa kuuluville?

- Uskaltaako avata suunsa?

20. Tunnusluvut/mittarit -
- Minkalaisia konkreettisia tavoitteita tur-
vallisuusjohtamiselle on asetettu?
- Miten turvallisuutta mitataan?
- Kaytetaanko tilastollisia menetelmia?
- Ovatko tunnusluvut/mittarit riittavia ?
- Miten kehittaisit tunnuslukuja?

21. Riskien arviointi -
- Milla tavoin organisaatioyksikossasi arvi-
oidaan/tunnistetaan riskeja?
- Ovatko riskien arviointimenetelméat mie-
lestasi riittavia?
- Ehdotuksia riskien arvioinnin/tun-
nistamisen kehittdmiseksi?’

22. Korjaavat toimenpiteet/turvallisuutta -
parantavat toimenpiteet

- Milla tavoin organisaatiossasi valitaan
kohteen, joihin kohdistetaan turvallisuut-
ta parantavat toimenpiteet?

- Miten raportoidaan poikkeamat, lahelta
piti -tilanteet, onnettomuudet ja tapatur-
mat?

- Miten analysoidaan ja miten toteutetaan
tarvittavat korjaavat toimenpiteet?
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- Miten poikkeamat ja korjaavat toimen-
piteet otetaan huomioon osaamisen ke-
hittdmisessd?

- Miten kehittdisit korjaavien toimenpitei-
den/turvallisuutta parantavien toimenpi-
teiden menettelya?

23.

Voiko mielestidsi muille sattuneista onnettomuuksista ja ldhelta piti-tapauksista lukemal-
la/kuulemalla saada oppia, josta voi olla hyotya vilttiméian itse vastaavanlaiset tapaukset
tai toimimaan niissa oikealla tavalla?

Kun ao. tapaus on sattunut oman yrityksen piirissa

__Ei(varmasti), __Ei, __ En osaa sanoa (ehk4, ehkd ei), __ Kylld, __ Kylla (varmasti)

Kun ao. tapaus on sattunut muun kuin oman yrityksen piirissa

__Ei (varmasti), __ Ei En osaa sanoa (ehk3, ehka ei), __ Kylla, __ Kylla (varmasti)

) —

24.

ISPS:n vaikutus -

- Miten ISPS-koodi on vaikuttanut yrityk-
senne turvaan?

- Onko se aiheuttanut ristiriitoja turvalli-
suusasioiden kanssa?

- Onko se aiheuttanut ristiriitoja normaalin
lilketoiminnan kanssa?

- Onko siitd ollut enemman hyotya kuin
haittaa?
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Kymenlaakson ammattikorkeakoulun
julkaisusarjassa B. ilmestyneet julkaisut

B-SARJA Tutkimukset ja raportit
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