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Abstract

The objective of this thesis is to study and improve marina safety as a part of 30MILES-pro-
ject. The project consists of 12 marinas on the Gulf of Finland. The intent is to implement
safety management systems into Finnish marinas in and outside the project. In this thesis
marina safety was researched according to safety management systems using safety-II-
models.
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KESKEISIA KASITTEITA

Turvallisuusjohtaminen

Safety-I-malli

Safety-llI-malli

Riskienhallinta

Pienvenesatamat

Trafi

IMO

Tyo6olosuhteiden turvallisuuden

kokonaisvaltaista hallintaa.

Safety-I-malli tarkoittaa jarjestelmaéa jossa
poikkeamatilanteisiin vastataan

toimenpiteella.
Safety-Il-mallin jarjestelmassa
turvallisuuteen suhtaudutaan

ennaltaehkaisevasti.

Turvallisuusjohtamisen tyokalu jolla pyritdan

ennakoimaan ja estamaan vaaratilanteita.
Virkistyskayttoon pienille veneille
tarkoitettuja satamia joissa ei saa harjoittaa
kauppamerenkulkua.

Liikenteen turvallisuusvirasto.

International Maritime Organization.



1 JOHDANTO

Turvallisuusjohtamisen on todettu edistavan yleista turvallisuutta muun muassa
raskaan teollisuuden, rakennusalan, lentoliikenteen (Dr Matthew, J W Thomas.
2012) ja merenkulun (Maritime safety committee 2005) aloilla.
Turvallisuusjohtamisajattelua on katsottu tarpeelliseksi tuoda myo6s
pienvenesatamiin. Lahtokohtaisesti tydssa oletetaan, ettd nykyinen
pienvenesatamaturvallisuusohjeisto ei ole ajan tasalla. Turvallisuudesta on
olemassa olevia ohjeita mm. Merenkulkulaitoksella (Venesatamien
turvallisuusohjeet 2007), Oikeusministeridlla (Vesilikennelaki 1996) ja Pida
saaristo siistina ry:lla (Roope-satamaohjelma), mutta ndma eivat ole kovin

ajantasaisia eivatka kasittele turvallisuutta turvallisuusjohtamisen nakokulmasta.

Opinnaytetyon tehtavana on kartoittaa olemassa oleva
pienvenesatamaturvallisuuteen liittyva aineisto ja tehda tasta meta-analyysi.
Tyo6ssa pyritdan kehittamaan Safety-ll-ajattelumallin mukainen yhtenainen
turvallisuusjohtamismalli pienvenesatamille. Yleisen turvallisuusjohtamisohjeen
luominen sisaltaisi mm. turvallisuushenkiléston, auditointeja, koulutusta, yleisia
toimintaohjeita, riskien hallintaa, erilaisten toimintamallien luomista, kehityksen

seurantaa pitkalta aikavalilta seka varsinaisen turvallisuuden yllapitamisen.

Pienvenesatamien yleiseen turvallisuuteen puututaan nykyisin perinteisin keinoin
Safety-l-ajattelun pohjalta. Safety-ll-ajattelu on vahemman tuttu kaytanto. Tassa
tyossa kaydaan lapi nadiden kahden ajattelumallin eroja ja miksi naita molempia

tarvitaan mahdollisimman turvallisen satamatoiminnan jarjestamiseksi.

1.1 Tutkimuskysymykset



Taman tyon tutkimuskysymyket ovat

Onko pienvenesatamaturvallisuus ajantasalla? Onko pienvenesatamien
nykyturvallisuusjohtaminen Safety-ll-ajattelumallin mukaista? Onko
pienvenesatamien turvallisuusohjeistossa paivittamisen varaa? Miten

turvallisuusohjeistuksia tulisi muuttaa?

1.2 Tutkimusmenetelma ja tutkimusaineisto

Tutkimusmenetelména kaytetaan laadullista meta-analyysia. Opinnaytetydssa on
tutkittu alan kirjallisuutta seka ohjeistuksia ja tehty yhteenveto siitd, miten
turvallisuusjohtamista tulisi kehittééa pienvenesatamissa. Kirjallisuutta on saatu

30Miles-hankkeen puolesta ja haettu internetistd Google-hakukoneella.

Tutkimusaineisto koostuu esimerkiksi merenkulun turvallisuustutkimuksista,
muiden alojen turvallisuusjohtamiseen liittyvista tutkimuksista, yleisista
satamaturvallisuusohjeista, vesiliikennelaista ja aikaisemmasta tutkimuksesta
koskien vesiliikenneturvallisuutta. Kaikki tutkimusaineisto on kirjattu

lahdeluetteloon.

2 30MILES-HANKE

Opinnaytety6 on osa 30Miles-hanketta, joka on logistiikan ja merenkulun TKI:n
projekti itaisen Suomenlahden pienvenematkailun edistamiseksi. Hankkeeseen
kuuluu 12 satamaa Suomen ja Viron rannikoilla itdisella Suomenlahdella.
Tarkoituksena on myo6s lisata ja paivittaa turvallisuutta seka yhdentaa
ohjeistuksia satamissa. Taman tyon tehtavana on ensisijaisesti yhdentaa
turvallisuusjohtamista naissa satamissa seké& myads niin, etta ohjeita voidaan

kayttad muutoin suomalaisessa pienvenesatamatoiminnassa.

30MILES-hankkeen satamiin kuuluu kuusi suomalaista ja virolaista satamaa:
Porvoo Guest Marina; Laivasilta Guest Marina, Loviisa; Keihassalmi Port,
Pyhtaé; Kotka Kantasatama; Tervasaari Port, Hamina; Klamila Port, Virolahti;
Narva Port; Narva-Joesuu Port; Eisma Port; Kelnase Port, Viimsi; Leppneeme

Port, Viimsi ja Seaplane Harbour, Tallinn.



Projektin tavoitteena on kehittaa itéiselle suomenlahdelle satamatoimintaa niin,
ettd satamissa on tarvittavat puitteet ja turvallisuustaso. Satamien vélille on
tarkoitus kehittaa yhteistyota ja tuoda lisda kiinnostusta itdisen Suomenlahden

venematkailuun. (30Miles-hanke.)

3 PIENVENESATAMALUOKAT

Pienvenesatamat luetaan satamaluokkiin sen perusteella, ovatko ne koti-, kaynti-
vai turvasatamia. Kayntisatamat luokitellaan viela erikseen vierassatamiin,
palvelusatamiin, retkisatamiin ja vieraslaitureihin.
Turvallisuusjohtamisjarjestelman tarpeellisuutta tulee satamavastaavan arvioida
itse, silla tutkimukseni perusteella venesatamaluokkien rajapinnat ovat hyvin
hailyvaisia. Suomalaisissa satamissa ei ole nahtavissa selvaa yhdenmukaisuutta
satamaluokkia koskien. Varmin tapa matkailijalle on tarkistaa sataman
mukavuudet esimerkiksi veneilykirjallisuudesta tai internetista virallisilta sivuilta.

(Selvitys vierassatamatoiminnan edellytyksista Vastafjardin alueella).

Kotisatamat

Kotisatamiksi luetellaan satamat, joissa on tarkoitus l&ahinna sailyttaa ja huoltaa
veneitd. Kotisatamat eivat tavallisesti tarjoa palveluita. Suurin osa téllaisista
satamista on veneseurojen kotisatamia. Paasaantoisesti kotisatamissa
turvallisuusjohtamisjarjestelman kehittdminen ei ole tarkoituksenmukaista.
Kuitenkin systemaattinen ymparistdohjelman kehittdminen on olennainen osa
myos kotisatamatoimintaa. Esimerkkind voidaan kayttaa Kantvikin purjehtijoiden
kotisatamaa Hupisaarta Kirkkonummella. Satama-aluetta pidetaan lukittuna ja
vain yhdistykselta voi saada avaimen. Vierasvenesatamatoimintaa ei Kantvikin
satamassa ole. (Selvitys vierassatamatoiminnan edellytyksista Vastafjardin

alueella).
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Vierassatamat

Vierassatamat ovat yleisesti ottaen suurempia venesatamia, joista saa useita eri
palveluita. Vierassatamien vahimmaisvaatimuksiin kuuluvat polttoaine- ja
vedenottopiste, jatteidenkasittelypiste, kauppa tai kioski, josta saa elintarvikkeita,
saniteettitilat ja puhelin. Vierassatamassa tulee olla vahintaan 10 venepaikkaa.
Esimerkkina vierasvenesatamasta on Kotkan Sapokanlahden satama, jossa on
58 venepaikkaa ja kaikki edella mainitut, vaaditut palvelut. (Selvitys

vierassatamatoiminnan edellytyksista Vastafjardin alueella).

Palvelusatamat

Palvelusatamat ovat vierassatamista toiseksi suurimpia pienvenesatamia. Niista
tavallisesti saa elintarvikkeita ja polttoainetta seka niissa on yopymispaikkoja.
Esimerkkind on Hirvensalon Lauttarannan satama, josta I6ytyy maasahko seka
roskien- ja polttoaineenottopisteet. (Selvitys vierassatamatoiminnan edellytyksista
Vastafjardin alueella).

Vieraslaiturit ja retkisatamat

Nama ovat tavallisesti kooltaan pienempia satamia ja palveluiltaan huonommin
varusteltuja. Vieraslaiturit ovat lahinnd yopymiseen tarkoitettuja pienempia
satamia tai satamalaiturin osia. Esimerkiksi Pyhtaalla on 1-2-paikkainen Strukan
vieraslaituri, jossa on talousjatehuolto ja kaymala. Retkisatamat ovat
luonnonsatamia, jotka on otettu virkistyskayttoon. Virolahden Suuri-Pisi on
tallainen retkisatama, josta l0ytyy grillauspaikka ja wc. Vieraslaitureissa ja
retkisatamissa turvallisuusjohtamisjarjestelman luominen on tarpeetonta.

(Selvitys vierassatamatoiminnan edellytyksista Vastafjardin alueella).

Turvasatamat

Turvasatamat jaetaan suojasatamiin ja hatadsatamiin. Nama ovat satamia, joissa
ei tavallisesti ole yopymispaikkoja tai muitakaan palveluita, joissakin
turvasatamissa voi olla apua lahella kuten esimerkiksi ensiapua. Turvasatamia ei

tavallisesti saa kayttaa virkistyskayttoon vaan ainoastaan esimerkiksi turvaa
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myrskylta hakiessa tai venerikon sattuessa. Suojasatamia ovat esimerkiksi
luotsiasemat ja muut pienet laiturit. Hatasatamia saa kayttaa vain vaaratilanteissa
tallaisia satamia ovat esimerkiksi teollisuussatamat tai puolustusvoimien satamat.

(Merenkulun turvallisuuden hallinta).

Kotkan Sapokanlahden satama

Sapokanlahden satama (kuva 1) on hyva esimerkki tyypillisesta vierassatamasta.
Sapokanlahti sijaitsee Kotkan kaupungin ytimessa Kotkansaarella. Saaren
edustalla on hyvin paljon rahtialusliikennetta ja sataman ohjeistuksessa halutaan
korostaa erityista valppautta meriteiden sdéantéjen suhteen. Satamaan kuuluu
useita palveluja, kuten jatehuolto, kaasu, imutyhjennys, kauppa, kioski,

polttoaine, vesi, kahvila, ravintola, wc ja veneluiska. (Kotka, Sapokanlahti.)

Koordinaatit G0°27 5' P, 26°57,2" |
Satamanro: 149

Karitasara: A

Menkarita: 609,61

Vieraspaikkoja: 55

Sywys-2-0m

Kimnitys: |aitunin+aisa
Satamamaksu: 20 &

Yntys: Marina Café Laituri

Puhelin:- 044 239 9913

WWW: www _kotkanpursiseura fi/ meriniemi

Kuva 1 Kotka, Sapokanlahti. (Vene-lehti.)
Pienvenesatamavalvonta

Pienvenesatamia luokitellaan myo6s venepaikkojen maaran mukaan (kuva 2) ja
taten osoitetaan tarvittu valvonnan mééara kyseisissa satamissa.
N&ama ovat kuitenkin vain suosituksia. Sataman turvallisuuden vaatiessa voidaan

valvontaa aina lisata.
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venepaikkoja valvonta

25-100 kpl Kayntivalvonta. Sataman omistajan edustajan on oltava
tavattavissa satamassa ilmoitettuina aikoina ainakin 2 krt/vrk.

100-200 kpl Valvonta paivasaikaan. Ainakin yhden henkilén on oltava paikalla
klo 8-20.

vli 200 paikkaa Ymparivuorokautinen valvonta. Ainakin yhden henkilén on oltava

paikalla koko vuorokauden, hereilld ja suoritettava sdanndllisesti
valvontakierroksia. Jos satama-alue on erityisen suuri, on valvojia
hyva olla useampi.

Kuva 2 Venesatamien turvallisuusohjeet (Merenkulkulaitos 2007)

4 TURVALLISUUSJOHTAMINEN

Turvallisuusjohtaminen on tyéolosuhteiden turvallisuuden kokonaisvaltaista
hallintaa. Turvallisuudesta puhuttaessa yleisesti huomioon otetaan riskienhallinta,
jonka seurauksena tunnistetaan turvallisuusriskit, joihin pyritaan vaikuttamaan
erindisin keinoin. Turvallisuusjohtamisessa luodaan turvallisuusorganisaatio tai
pienemmassa mittakaavassa ryhma, joka on turvallisuusjohtamisjarjestelman
ydin. Turvallisuusorganisaatio vastaa kyseisen jarjestelman turvallisuuden
paivittdisesta toiminnasta, kehittdmisesta ja valvonnasta. (Turvallisuusjohtamisen

parhaita kaytantoja merenkulkijoille ja satamille 2010.)

Turvallisuuden hallintaa voidaan luokitella talla hetkellda esimerkiksi naiden
kahden ajattelutavan Safety-| ja Safety-Il avulla. Safety-I-ajattelu toimii
organisaatioissa, joissa turvallisuusriskeihin vaikuttavat harvat tekijat, koneistolla
on suuri osa tyosta ja henkiloston seké koneiden vuorovaikutus on vahaista.
Monimutkaisemmassa ja interaktiivisemmassa nykymaailmassa tyéolosuhteisiin
vaikuttavia muuttujia on enemman kuin aiemmin. Jarjestelmat ja naiden muuttujat
ovat usein vaikeasti hahmoteltavissa. Safety-ll-ajattelussa korostuu jarjestelman
toimintakyky muuttuvien olosuhteiden alla. Molempien mallien kombinaatiota voi
pitdd parhaana ratkaisuna tyoturvallisuuden takaamiseksi. Suomessa voidaan
pitad Safety-lI-mallia reagoivana toimenpiteena ja Safety-ll-mallia ennakoivana tai

aktiivisena toimintana. (From Safety-1 to Safety-1l: A White Paper 2013.)

Monet tutkimukseen osallistuneet merenkulkijat kertoivat, etté toimintaa voidaan

parantaa ja on parannettu myés monen muun tiedonlahteen perusteella, kuten
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palautteiden, auditointien, erilaisten tarkastusten, turvallisuuskoulutusten, -
kokousten ja -harjoitusten perusteella. Naiden perusteella turvallisuusjohtamisen
taso siirtyy reagoivasta ennakoivaan eli proaktiiviselle tasolle. (Salokorpi &
Rytkénen 2010.)

4.1 Safety-l

Safety-I nahdaan nykyaan vanhenevana tapana arvioida tyéolosuhteiden
turvallisuutta. Safety-l-ajattelussa vaaratilanteet tapahtuvat jonkin jarjestelman
osan pettaessa. Vaaratilanteiden aiheuttajien poistaminen on paasaantéinen
periaate. Pyritaan siis mahdollisimman monen vaaratekijan poistamiseen.
Turvallisuusjohtamisessa kaytetdan onnettomuus- ja tapausraportteja, joista
selviaa, mika jarjestelman osa pettaa. Naiden tutkimuksien pohjalta tehdaan
muutoksia varsinaiseen toimintaan. Jos tapaturmaraportteja ei tule, oletetaan
turvallisuuden olevan korkea. (From Safety-I to Safety-Il: A White Paper 2013.)
Tama ei kuitenkaan kerro koko totuutta turvallisuudesta.

4.2 Safety-ll

Safety-lI-mallissa pyritddn vaaratilanteiden proaktiiviseen ehkaisyyn kehittamalla
toimintaa niin, etta vaaratilanteet voidaan ennakoida ja niihin puuttua ennen
varsinaista tapahtumaa. Olosuhteiden vaihtelevuuteen sopeutuminen on
jarjestelman tarkea ominaisuus suoriutua paivittaisesta toiminnasta.
Paatavoitteena on paivittdisen toiminnan mahdollisimman hyva sujuvuus sen
sijaan etta keskityttaisiin vain poikkeavuuksiin. Safety-1l-ajattelussa pyritdan
miettimaan, miten varsinainen tyéskentely tapahtuu, ja sité kautta minkalaisia
vaaratilanteita normaali paivittainen tyo tuo tullessaan (Kuva 3). Safety-lI-mallissa
ihmiset joustavat muuttuvissa olosuhteissa, kun koneet eivat aina kykene
toiminta-algoritmiensa puitteissa joustamaan (From Safety-I to Safety-1l: A White
Paper. 2013.)
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The main reason for juxtaposing Safety-l and Safety-l is
to draw attention to the consequences of basing safety

management on one or the other. The basic differences

are summarised in the table below.

Definition of safety

Safety management principle

View of the human factor in

safety management

Accident investigation

Risk assessment

Safety-I

That as few things as possible go
wrong.

Reactive, respond when some-
thing happens or is categorised as
an unacceptable risk.

Humans are predominantly seen
as a liability or hazard.

Accidents are caused by failures
and malfunctions. The purpose of
an investigation is to identify the
causes.

Accidents are caused by failures
and malfunctions. The purpose

of an investigation is to identify
causes and contributory factors.

Safety-Il

That as many things as possible go
right.

Proactive, continuously trying to an-
ticipate developments and events.

Humans are seen as a resource
necessary for system flexibility and
resilience.

Things basically happen in the same
way, regardless of the outcome. The
purpose of an investigation is to
understand how things usually go
right as a basis for explaining how
things occasionally go wrong.

To understand the conditions where
performance variability can become
difficult or impossible to monitor and
control.

Kuva 3 (From Safety-1 to Safety-Il: A White Paper 2013.)

4.3 Team Resource Management (TRM)

Team Resource Management tarkoittaa ryhman hallintaa. TRM sisaltaa kasilla
olevien resurssien, henkilgston ja informaation mahdollisimman tehokasta
kayttéa. Varsinkin tydpaikoilla ja aloilla, joilla henkildstbéa on vahan ja toimitilat
saattavat kattaa suurenkin alueen, on Team Resource Management olennaista.
TRM:ia voi pitda yhtena Safety-Il tydkaluna. Pienvenesatamien resurssit ovat
hyvin rajalliset ja ndiden hallinnassa Team Resource Management on tarkeaa.
Satamapaallikdn ja hdnen mahdollisten alaistensa turvallisuusajattelua on siis
tehostettava niin, etta heidan turvallisuusosaamisensa on korkeatasoista ja
koordinoitua. Tahan parhaita keinoja on korostaa turvallisuusajattelun tarkeytta
tyonteossa niin, ettd se otetaan huomioon paivittaisessa tyossa, seka jarjestaa
koulutusta henkilostdlle. (From Safety-1 to Safety-1I: A White Paper. 2013.)
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5 TURVALLISUUSIJOHTAMINEN PIENVENESATAMISSA

Turvallisuusjohtamisjarjestelmaan kuuluu sataman niin sisaisia kuin ulkoisiakin
tekijoita. Jarjestelmaa pienvenesatamissa voidaan kuvailla useiden
turvallisuusjohtamisen elementtien summana, jonka keskiossa on turvapaallikko
eli useimmiten satamapaallikkd. Satamapaallikdn lisdksi saattaa olla muitakin
nimettyja henkil6ita, joilla on omat selvat vastuualueensa, mutta

pienvenesatamissa tama ei usein ole tarpeellista.

Jarjestelman toiminnan on oltava koordinoitua. Selvien ohjeiden ja suunnitelmien
kuten pelastussuunnitelman luominen seké paivittaminen, turvallisuuden yllapito
ja poikkeustilanteiden lapikaynti ovat olennainen osa kokonaisvaltaista
turvallisuuden yllapitoa pitkalla tahtaimella. Turvallisuusjohtamisjarjestelméssa
tulisi olla selvasti myos ymparistdohjelma. Ulkoisena tekijana voidaan pitéaa

viranomaistoimintaa, joka tukee sataman turvallisuusjohtamisjarjestelmaa.

5.1 Pienvenesatamaoperaattori / satamapdaallikké / turvapéaallikko

Pienvenesatamilla tulisi olla pienvenesatamaoperaattori tai satamapaallikko, joka
toimisi my6s turvapaallikkona, ellei turvapéallikkoa ole nimetty erikseen. Tama
satamapaallikko toimii vastuuhenkiléna sataman kokonaistoiminnassa.
Turvapaallikkd on olennainen osa turvallisuusjohtamisjarjestelmaa, jonka
ymparille sataman turvallisuuden hallinta keskittyy.

Turvapaallikon tehtaviin kuuluu muun muassa turvallisuusohjeiden, koulutuksen
ja pelastussuunnitelman ajantasalla pitaminen. Hyva kokonaisvaltainen tuntemus
omasta satamastaan, laeista ja maarayksista koskien satamatoimintaa seka
kaytannoén osaaminen ovat olennaisia turvapaallikblle. Sataman koosta riippuen
voi operaattorilla olla useitakin alaisia, jotka auttavat paivittaisessa turvallisuuden
yllapitamisessa. Satamaoperaattoria seka turvapaallikkoa tukemaan tulisi
jarjestaa koulutusta seka viranomaisapua tarvittaessa. Pienvenesatamissa
useimmiten kuitenkin turvapaallikko ja satamapdaallikkd ovat sama henkil6. (The

ISM Code - Instructions for the Guidance of Surveyors).
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5.2 Turvallisuuskoulutus

Satamahenkilostélle tulisi jarjestaa koulutusta koskien palontorjuntaa, ensiapua,
hatasuunnitelmaa ja yleista turvallisuuden yllapitamista. Yhtion tulisi jarjestaa
toimintatapoja varmistaakseen uuden henkildston riittava perehdytys tehtaviinsa
koskien turvallisuutta ja ymparistonsuojelua. Téllaista koulutusta voisi kysya
esimerkiksi aluehallintoviraston taholta ja pelastuslaitokselta. Patevien
satamaoperaattorien kouluttaminen on tarkein yksittainen tekija koko sataman
turvallisuuden hallinnassa. (The ISM Code - Instructions for the Guidance of

Surveyors).

5.3 Turvallisuuskaytannot

Sataman paivittaisessa toiminnassa on hyva kehittaa toimivia rutiineja, kuten
esimerkiksi tarkastuskierrokset. Esimerkiksi joku satamanhenkilokunnasta
paallisin puolin tarkastaa sataman aamulla téihin tullessaan. Voi olla esimerkiksi
kuukausittaiset paloturvalaitteiden tarkastukset tai muuta vastaavaa. Roolitus on
hoidettava niin, etta kaikki tyontekijat tietdvat omat vastuualueensa ja ovat niihin

hyvin perehdytettyja mahdollisten poikkeustilanteiden varalta.

Turvallisuuskaytannot voivat olla hyvinkin erilaisia ja satamakohtaisia eika niista
ole jarkevaa tehda yleisohjetta. Turvallisuusjohtamisjarjestelma on juuri tallaisten
kaytantojen luomisessa olennainen osa toimintaa. Henkilokuntaa tulee kuunnella
ja motivoida itse antamaan mielipiteitd sekd luomaan yhdessa

turvallisuuskaytantoja.

Tarkastuslistat on huomattu toimivaksi turvallisuuskaytanndksi jo monilla muilla
aloilla. Listat voivat olla paiva-, viikko- tai kausilistoja toiminnan tarpeen mukaan.
Turvallisuusjohtamisjarjestelméan kannalta listoja pitda paivittaa aina kun ne
vanhenevat, esimerkiksi kun satamaan luodaan uusi kaytanto tai hankitaan laite,
johon tarkistuslista ei ole en&é soveltuva. Satamien tulisi tehda omaan

varustelutasoon ja toimintaan soveltuvia yksilollisia tarkistuslistoja.
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Sataman turvallisuuskaytantdjen ajantasaisuutta ja oikeanmukaisuutta on
valvottava niin sataman sisaisesti kuin ulkoisestikin. Auditoinnit antavat satamalle
mahdollisuuden kohentaa turvallisuutta asiantuntijan opastuksella.
Satamatoimintaa tulisi auditoida veneilykauden alussa seké& kauden aikana
ainakin kerran. Auditoinneista huolehtisi Trafi, Aluehallintovirasto tai jokin muu
nimetty viranomaistaho. (The ISM Code - Instructions for the Guidance of

Surveyors).

5.4 Viranomaistoiminta

Satamatoimintaa tukemaan tulee jarjestaa viranomaistoimintaa. Poliisilla ja
pelastuslaitoksella kuuluu olla satamavastaavan seka sataman tiedot.
Pelastussuunnitelma tulisi luoda yhdessé pelastuslaitoksen kanssa. Trafin tai
muun sovitun viranomaisen kanssa suoritetaan auditointeja. (The ISM Code -

Instructions for the Guidance of Surveyors).

6 RISKIENHALLINTA PIENVENESATAMISSA

Riskienhallintamenetelmaa ei ole lakisdateisesti vaadittu pienvenesatamilta,
mutta satamat voivat hyddyntaa muilla aloilla jo olemassa olevia riskienhallinnan
kaytantoja. Pienvenesatamien riskienhallinnassa tulee kayttaa harkintakykya sen
suhteen, kuinka perinpohjaista riskienhallintaa voidaan harjoittaa verraten suuriin
tuotantolaitoksiin tai kauppasatamiin. Eli kaytetdan olemassa olevia resursseja
jarkevasti siind maarin kuin se on mahdollista sataman muuta toimintaa
hairitsematta. Tavallisimpia tydkaluja turvallisuuden tarkastelussa ovat muun
muassa riskianalyysi, riskiarviointi, dokumentointi ja seuranta. Riskienhallinta
prosessi toimii jatkumona niin etta kun prosessi on kayty lapi, voidaan siita
saatua informaatiota kayttaa taas tulevien tapausten tarkasteluun ja ennakointiin.
(Common Safety Method (CSM) on risk evaluation and assessment. European

Railway agency 2009)
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Riskienhallintamenetelmi& on useita ja ne hieman eroavat toisistaan mutta pitavat

sisélladn samat paaperiaatteet. FSA on IMO:n laatima riskienhallintamenetelma.

The FSA process includes five basic steps:

1. Hazard identification - list of accident scenarios
2. Risk analysis - probability and consequences
3. Risk control options

4. Cost benefit assessment

5. Recommendation

(Formal Safety Assessment (FSA))

6.1 Riskianalyysi ja riskiarviointi

Riskianalyysi ja riskiarviointi kulkevat kasi kddessa ja niista 16ytyy
paallekkaisyyksia. Hieman tutkielmasta riippuen monesti kaytetéaan vain joko
sanaa riskianalyysi tai riskiarviointi. TAssa esimerkissa osoitettuna ensin
hahmotetaan tilanne, jonka tuloksien perusteella tehd&an arvio mahdollisista
toimenpiteista. Puhuttiin sitten riskianalyysista tai riskiarviosta, riskien

tarkastelussa perusperiaate pysyy samana.

Riskianalyysin tarkoituksena on tarkastella jotain tiettya turvallisuus-seikkaa ja
tehda siita arvio kuinka todennakoisena pidetaan vaara- tai poikkeamatilannetta
tarkasteltavassa kohteessa. Riskianalyysissa otetaan huomioon kaytettavissa
olevat voimavarat esimerkiksi henkildsto, kalusto ja viranomaisapu.
Suuremmassa onnettomuudessa voi joutua kayttamaan jopa sataman vieraita
voimavarana. Riskianalyysi on siis yksil6llista tapausta tarkasteleva
toimintamenetelma ja nain jokaista poikkeamatilannetta analysoidaan erikseen.

(European Railway agency 2009).

Riskiarvioinnissa arvioidaan riskianalyysissa saatuja tuloksia: Minkalaisia
toimenpiteitd tulee tehda riskin poistamiseksi tai tilanteen muuttamiseksi

vaarattomaksi? Arvioidaan tilannetta mahdollisesti seuraavat vahingot
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(Turvallisuusjohtaminen 2010). Samalla selvitetédan, voidaanko jarjestelmaan
tehda muutoksia, jottei samanlaista riskid voi syntya uudestaan (Salokorpi &
Rytkénen 2010).

6.2 Dokumentointi

Poikkeamatilanteen jalkeen tehdaan siita raportti, johon merkitdan kaikki
oleelliset asiat poikkeamaan johtaneista syista sen purkautumiseen asti.
Paivamaarien ja kellonaikojen liséksi tulisi ainakin merkita riskitilanteen laatu
(esimerkiksi tulipalo), miten se syntyi, mitka asiat ovat johtaneet riskin
syntymiseen, tehdyt toimenpiteet ja suunnitelma riskin estamiseksi
vastaisuudessa. Dokumentoinnin ei tarvitse olla tietyn sapluunan mukaista,
kunhan se on jarjestelmallista, selvaa ja siitéa tulee kaikki oleellisimmat seikat
julki. Satamien tulee vain kehittda heiddn oman sataman jarjestelmaan sopiva
tapa dokumentoida. Dokumentoinnista olisi hyva olla olemassa jokin
pienvenesatamien valinen rekisteri, josta satamat voisivat saada helposti apua
mahdollisten riskien arvioinnissa omassa satamassaan. Téallaista rekisteria ei
kuitenkaan ole nékyvissa lahitulevaisuudessa. Yhtion tulisi jarjestaa ja yllapitaa
toimintatapoja kontrolloidakseen kaikkea dokumentaatiota liittyen
turvallisuusjohtamisjarjestelmaéan (The ISM Code - Instructions for the Guidance

of Surveyors 2014).

6.3 Seuranta

Seurannalla tarkoitetaan sitd miten tehdyt toimenpiteet vaikuttavat riskin
syntymiseen jatkossa. Ehkaisevatko ne riskia tai onko niilla muita vaikutuksia.
Jos seurannassa huomataan tarpeeksi pitkalla aikavalilla, ettei toimenpiteet ole
tuottaneet haluttuja tuloksia tulee mietti&a mité toimenpiteité voisi tehda riskin

ehkaisemiseksi muutoin. (Salokorpi, Rytkdnen 2010)

6.4 Turvallisuusjohtaminen merenkulku- ja ilmailualalla

Merenkulku- seka ilmailualalla turvallisuusjohtamisjarjestelmia alettiin kehittda 90-

luvulla. Merenkulussa otettiin vuonna 1998 kaytantdon International Safety
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Management Code eli ISM koodi, jonka tarkoituksena oli alusten turvallisen
toiminnan seka ymparistovaikutusten hallitseminen. limailussa International Civil
Aviation Organization eli ICAO otti kaytt6on Global Aviation Safety Planin (GASP)
vuonna 1997. Koska merenkulussa ja ilmailussa on pitkéat perinteet seka niiden
turvallisuusjohtamisjarjestelmat ovat lahimpana satamatoimintaa on naiden

alojen toiminnasta otettu mallia tassakin tutkielmassa.

6.5 Esimerkkitapaus riskienhallinnan keinoin

Riskianalyysi:

Pienvenesatamassa tallaisena esimerkkinad voidaan pitaa sahkétapaturmaa
laiturilta sdhkoa otettaessa veneeseen. Mitka asiat vaikuttavat tapaturman
todennakoisyyteen? Vaaratilanteen voi aiheuttaa laitteistovika, ulkoinen tekija
(esim. myrsky), puutteellinen tietotaito veneilijan tai sataman osalta.
Satamahenkilokunnalla pitaisi olla jonkinlainen kasitys, kuinka usein ja mista
syista riskitilanteita on sattunut. Edellisten tapausten dokumentointi on nain

oleellisessa osassa.

Riskiarviointi:

Jos tulee ilmi, ettéa sdhkodtapaturman riski on vakava tai se on jo tapahtunut,
aloitetaan toimenpiteet. Ensimmaisena tulee aina taata ihmishenkien turvallisuus
ja sitten vasta materiaaliset vahingot. Tilanteen vakavuudesta riippuen pitda ottaa
yhteys viranomaiseen tai sellaiseen tahoon, joka pystyy tilanteen turvallisesti
purkamaan. Jos on olemassa sahkoétulipalon riski, taytyy séhkotulipaloon
soveltuvat ensisammutuslaitteet olla valmiina. Tarkemmat ohjeet sataman
sammutusvalineistostd Venesatamien turvallisuusohjeissa (Venesatamien

turvallisuusohjeet 2007.)

Pitda muistaa, ettei satamahenkiloston koulutus kata kaikkia mahdollisia
vaaratilanteita. Silloin on pyrittéava hallitsemaan tilannetta niiltd osin kuin on
mahdollista ja odotettava viranomaisapua. "Jos 10 8:ssa tarkoitettu tyon vaarojen
arviointi osoittaa, etta tydsta saattaa aiheutua erityista tapaturman tai
sairastumisen vaaraa, tallaista tyota saa tehda vain siihen pateva ja

henkilokohtaisten edellytystensa puolesta tydhon soveltuva tyontekija tai tallaisen
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tyontekijan valittomassa valvonnassa muu tyontekija.” (Tyoturvallisuuslaki.
23.8.2002/738.)

Lopuksi selvitetddn, mika johti tilanteeseen. Oliko kaapeleissa vikaa, oliko ne
huolimattomasti yhdistetty vai oliko jokin muu syy, joka johti riski- tai
vaaratilanteen syntymiseen? Jarjestelmaan tehdaan tdmaéan jalkeen tarvittavat
muutokset, esimerkiksi séhkdkaapelien kiinnitysohjeet veneilij6ille nakyvalla
paikalla.

Dokumentointi:

Tallainen tapaturma merkittaisiin esimerkiksi sahkdtapaturmana. Huolimaton
sahkokaapelien kasittely on johtanut riskin aiheutumiseen. Tilanne oli
ihmishenke& uhkaava. Henkild meni sokkitilaan ja sai palovammoja. Ensiavulla
saatiin estettya vakavammat sokkitilan oireet. Satamalaitureille on tdméan jalkeen

asennettu selvét ohjeet sahkokaapelien kasittelysta nakyville paikoille.

Seuranta:
Seuraavan parin veneilykauden ajalta voidaan tarkastella, onko sdhkotapaturmia
tai lahelta piti -tilanteita sattunut sahkokaapelien kayton johdosta. Jos on, ovatko

ne johtuneet jostain muusta syysta kuin tdméa kyseinen tapaturma?

7 PIENVENESATAMATURVALLISUUDEN NYKYTILA
7.1 Nykyiset pienvenesatamaturvallisuusohjeet

Pienvenesatamaturvallisuudesta on olemassa vain joitakin ohjeita, jotka eivat ole
kovin kattavia. Turvallisuusjohtamisjarjestelmésta ei puhuta
pienvenesatamaturvallisuuden yhteydessa juuri lainkaan. Tarkeimpana voi pitaa
Merenkulkulaitoksen Venesatamien turvallisuusohjetta (2007), joka sekin on jo 10

vuotta vanha.

7.2 Vesiliikennelaki

Vesiliikennelaissa on lahinn& veneilijoité koskevia sdadoksid. Venesatamia

koskevia lakisdadoksia on vain vahan. Vesiliikennelain mukaisesti
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pienvenesatamille kuuluu ymparistdhaittojen estaminen ja torjunta alueillansa.
Laissa on myds saadetty muun muassa alueellisiin kilpailulupiin ja vaylien
kunnossapitoon liittyvia lakeja, jotka voivat koskea satamia. (Vesiliikennelaki
20.6.1996/463.)

7.3 Venesatamien turvallisuusohjeet

Venesatamien turvallisuusohjeet on Merenkulkulaitoksen vuonna 2007 tekema
julkaisu. Ohjeessa keskitytaan satamaturvallisuuteen lahinnd Safety-I-
nakokulmasta, mutta joitain Safety-ll-elementteja on myos havaittavissa.
Keskeisind aiheina ohjeessa ovat turvallisuusvarusteet, satamaluokat, sataman
sijaintia koskevat maaraykset, pelastussuunnitelma, yleiset toimitilat,
jarjestyssaannot, sahkopisteet, jatehuolto jne. Ohjeessa on myos suosituksia
satamien pelastussuunnitelmasta seké palovélineistbn maaréasta, joskin naméa

eivat ole maarayksia.

Ohje on tarkoitettu satamien perusturvallisuuden luomiseen, mutta jatkuvaa
johdonmukaista koulutusta, auditointeja seka turvallisuusjohtamisjarjestelmaa ei
ole juuri kasitelty. Aktiivinen ennakointi muuttuvien tilanteiden (esim. saa,
likenne) varalta, turvallisuuden seuranta, tutkiminen ja kehittdminen puuttuvat
kokonaan. Pohdittavaksi jaa, missa maarin turvallisuutta on tarkoituksenmukaista

tutkia ja kehittdd pienvenesatamien resurssien rajoissa. (Merenkulkulaitos, 2007)

7.4 Roope-satamaohjelma

Roope-satamaohjelma on Pida Saaristo Siistina ry:n satamatoiminnan
ymparistovaikutteisiin liittyva ohjelma. Roope-satamaksi saa hakea, kun tayttaa
ohjelman pyytamat vaatimukset. Ohjelmassa painotetaan |&hinn&
ymparistopolitiikkaa, jarjestyssaantoja, turvallisuutta ja paloturvallisuutta. Safety-
lI-nakokulmasta Roope-satamaohjelmassa lahinna mainitaan seuraavaa:
"Satamahenkilékunta on motivoitunutta ja perilla veneilyyn ja satamatoimintaan
liittyvista asioista.” Roope-satamaohjelma ei ole virallinen sdadoés. (Roope

satamaohjelma)
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8 POHDINTA
8.1 Turvallisuusjohtamisen kaytantdjen tuominen pienvenesatamiin

Turvallisuusjohtaminen pienvenesatamissa tulisi olla mahdollisimman
yksinkertaisesti jarjestettya niin, etta siihen on helppo kouluttaa henkiléstéa ilman
ulkoista koulutusjarjestelmaa. Tarkeimpana voidaan pitad satama- tai
turvapaallikon koulutusta. Tutkimusmateriaalin perusteella varsinaista

koulutusjarjestelméa ei ole olemassa.

Nykyisissa pienvenesatama turvallisuusohjeissa turvallisuusjohtamisjarjestelmaa
ei vaadita satamilta. Turvallisuusjohtamisjarjestelma on todistettu toimivaksi
tyokaluksi muun muassa teollisuuden-, merenkulun- ja ilmailunaloilla.
Pienvenesatamien turvallisuusohjeet, sddnnokset seka kaytannot alkavat olla
vanhenemassa ja turvallisuusjohtamisjarjestelmien tuominen
pienvenesatamatoimintaan on nyt ajankohtaista. Tamanhetkisista ohjeistuksista
Venesatamien turvallisuusohjeet (Merenkulkulaitos. 2007.) on paras télla hetkella
oleva ohjeistus suomalaisille satamille, mutta sekin on jo 10 vuotta vanha.
Vanhoissa ohjeissa on hieman elementteja turvallisuusjohtamisjarjestelméan
kaltaisesta toiminnasta, mutta mitd&n varsinaista jarjestelmaa ei ole missaan

mainittu pakolliseksi.

Turvallisuusjohtamisessa on olennaista ottaa ennaltaehkaisevasti huomioon
sataman turvallisuusriskit. Jos joissain asioissa on ollut viime vuosina
turvallisuusriskeja, tulisi niitd asioita ensimmaisena tarkastella ja selvittaa, miksi
poikkeamia tapahtuu naissa toiminnoissa ja voidaanko niille tehdéa jotain. Hyvien
toimintamallien ja tydtapojen luominen seka yllapitdminen on todettu muilla aloilla
johtavan turvallisuuden kohenemiseen. Sataman yleisen siisteyden, jarjestyksen
ja palveluiden jatkuva huoltaminen pitaa nakyéa paivittaisessa toiminnassa ainakin
jollain tasolla. Oleellisimpana naiden asioiden sujuvuudelle voidaan pitda
henkildston positiivisen turvallisuusajattelun korostamista. Positiivinen ilmapiiri
motivoi tyontekijoité itsekin antamaan mielipiteita ja ehdotuksia sellaisista asioista

joiden parissa vain he tydskentelevat ja joita muut eivat valttamatta nae.
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Turvallisuusasioihin kuuluu puuttua, jos se nahdaan oleelliseksi ja siksi

turvallisuusohjeistusta kuuluu paivittaa tarpeeksi usein.

Tutkimusmateriaalista voidaan todeta yhteenvetona, etta
turvallisuusjohtamisjarjestelmat luovat lisaa turvallisuutta pitkalla aikavalilla.
Safety-lI-mallin mukaiset turvallisuusjohtamisjarjestelmat toimivat aloilla joilla on
ihmisten ja koneiden yhteistydsta syntyvaa toimintaa. Satamia ja ohjeistuksia
tutkiessa olen huomannut, ettd monet turvallisuusperiaatteet jotka toimivat
rahtisatamissa toimivat myos pienvenesatamissa vain pienemmassa
mittakaavassa. Safety-lI-malli on alalla viela vieras kasite, mutta téllaista
ajattelutapaa kaytetaan jo nykyaan turvallisuusjohtamisajattelussa, vaikka sita ei
ole spesifioitu Safety-II-malliksi.

8.2 Pienvenesatamaturvallisuuden ajantasaisuus ja paivittamisen tarve

Pienvenesatamaturvallisuusohjeet Suomessa ovat paasaantoisesti hyvin
laadittuja, mutta turvallisuusjohtamisjarjestelman puuttuminen aiheuttaa aukkoja
turvallisuuden hallinnassa. Jos pienvenesatamiin luotaisiin systemaattinen
turvallisuusjohtamisjarjestelman pohja. Voisivat satamat helpommin loytaa
aukkoja ja turvariskeja. Turvallisuusajatteluun on kaytetty paljon resursseja
tutkimuksen saralla viimeisen vuosikymmenen aikana ja turvallisuuden jatkuva
kehittdminen onkin juuri turvallisuusjohtamisjarjestelmén ydin. Turvallisuuden
kehittdminen on siis aina oleellista. Tutkimusta tehdessani huomasin, ettd muun
muassa satamahenkiloston koulutus ja vaaratilanteiden riskianalyysi

pienvenesatamissa puuttuivat lahes taysin.

Turvallisuusjohtaminen on jo itsess&én uusi kasite pienvenesatamille, joten
Safety-llI-mallin mukaista ajattelua ei ole voitu edes luoda satamiin. Uusien
turvallisuusjohtamisjarjestelmien luomisessa onkin siis helppo aloittaa suoraan

niin, etta jarjestelma luodaan Safety-lI-mallia kayttaen.
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9 JOHTOPAATOKSET JA KEHITYSEHDOTUKSET
9.1 Turvallisuusjohtamisjarjestelman perusta pienvenesatamissa

Pienvenesatamatoiminnassa turvallisuusvastaavat ovat kaytannéssa
satamapaallikko ja hanen alaisensa. Pienvenesatamien
turvallisuusjohtamisjarjestelma keskittyy pienelle porukalle seka niissa on suurta
variaatiota henkilokunnan lukumaaran ja resurssien mukaan. Naista syista
ohjekehys tulee tehda joustavaksi siten, etta pienvenesatamat voivat itse tehda
heille sopivan ohjeen kehyksen pohjalta. Tarkoituksena on antaa perusteet
turvallisuusjohtamisjarjestelmalle pienvenesatamissa. Osa satamista on ulkona
saaristossa tai muutoin viranomaisavun kannalta vaikeasti tavoitettavissa, kun
monet isot satamat ovat esimerkiksi kaupunkien yhteydessa. Naista syista
pienvenesatamaohjeen pohjan tulee olla yksinkertainen ja hyvin sovellettavissa,

niin etta satamat saavat muokata sita omiin tarpeisiinsa sopivaksi.

9.2 Turvallisuusjohtamisjarjestelméa Safety-ll-mallin mukaan

Ensimmaisena on jarjestettava toimiva turvallisuusjohtamisjarjestelma.
Turvallisuusjohtamisjarjestelman tulisi noudattaa Safety-1l periaatteita
pienvenesatamissa. Taman mallin mukainen jarjestelma toimii hyvin
pienvenesatamissa, koska resursseja on muutenkin hyvin vahan, joten on
tarkeaa keskittya oikeanlaisiin tydolosuhteisiin ja tydmenetelmiin. Safety-1l-mallia
luodessa tulee kirjallisesti mainita henkilokunnan proaktiivisuuteen
kannustaminen ja kaytantojen luominen niin, etta niitd voidaan muokata jatkuvasti
ilman suuria muutoksia. Tydskentelyn dokumentointi on olennaista kaikessa
turvallisuusajattelussa, mutta erityisen tarkedd Safety-llI-mallissa. Ty6tapojen ja
poikkeamien dokumentointi pitkalla aikavalilla parantaa yleista turvallisuutta ja
Safety-Il-mallin ajattelussa systeemin joustavuus antaa vapauksia tehda nopeasti

muutoksia jarjestelméaan.

9.3 Muutokset turvallisuusohjeistukseen

Turvallisuusohjeistuksia tulisi [ahinna paivittaa ajantasaisiksi niin, ettd ohjeet eivat

olisi vain suoria vaatimuksia. Esimerkiksi sammutuslaitteiden maarasta on tarkat
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ohjeet. Lisaksi on maaratty, kuinka pitkin vélein satamalaiturissa tulee olla
rappuset. Nama asiat on hyvin esitetty ohjeistuksissa, mutta ihmisten
kanssakayminen viranomaisten seka sataman kesken ei ilmene ohjeistuksissa
tarpeeksi selvasti. Jatkuvassa turvallisuuden seuraamisessa, dokumentoinnissa
ja henkiléston kouluttamisessa on suurimmat puutteet taménhetkisessa
ohjeistuksessa. Yksittdisena suurimpana tekijana
turvallisuusjohtamisjarjestelman luominen tulisi olla osa turvallisuusohjeistuksia

tulevaisuudessa.

9.4 Turvallisuusjohtamisjarjestelméan kehys pienvenesatamissa

1. Satamaan on luotava turvallisuusjohtamisjarjestelma

2. Satamassa tulee olla turvapaallikko, joka on perehtynyt
turvallisuusasioihin.

3. Turvallisuusjohtamisjarjestelmaan muodostaa paallikkod, hanen
alaisensa ja viranomaistoiminta. Vastuualueet pitaa tulla ilmi
turvallisuusjohtamisjarjestelmassé. Viranomaisten ajantasaiset
yhteystiedot pitaa olla esill&.

4. Turvallisuusjohtamisjarjestelman tulee huolehtia koulutuksesta ja
turvallisuuden ajantasaisuudesta.

5. Satamalla tulee olla kirjallisesti dokumentoituna muun muassa
sataman turvallisuuspolitiikka, harjoitukset, hatasuunnitelma,
palontorjuntasuunnitelma, turvatarkastukset, jatehuolto,
checklistoja koskien valineistdn huoltoa ja muita turvatoimia seka

muutoin dokumentoida poikkeamatapauksia.
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